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Resumen

Desde la crisis del 2001, la economia argentina ha registrado tasas anuales de crecimiento promedio del
orden del 8% y la economia ha logrado generar mas de cuatro millones de puestos de trabajo. Uno de
los actores centrales de este desempeno ha sido la cipula industrial, compuesta por las 100 empresas
manufactureras mas importantes del pafs en relacién a sus volumenes de venta. Sin embargo, las trans-
formaciones sufridas al interior de dicha ctipula no han sido homogéneas, y mientras sectores como
Quimica y Plasticos y Alimentos, Bebidas y Tabaco registraron una caida en su peso relativo; los secto-
res Automotriz y Siderurgia se vieron fuertemente beneficiados durante estos afios. En este contexto, el
proposito del presente trabajo es examinar por un lado, las transformaciones registradas al interior de la
cipula industrial en términos de su peso en la actividad manufacturera y la importancia relativa de las
distintas ramas que la componen; y por el otro, brindar una caracterizaciéon de la cipula automotriz y la
evolucion de su produccién, su capacidad de generacién de empleo, la forma que asume la distribucion
del excedente generado y su creciente vinculacién y dependencia del sector externo.
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Abstract

Since the 2001 crisis, the argentine economy has registered annual average growth rates of 8% and the
economy was able to generate more than four million jobs. One of the main actors of this performance
was the 100 largest industrial corporations regarding its sales volume. However, the transformations
experienced by the industrial elite have not been homogeneous; and while Chemistry and Plastics, and
Food, Beverages and Tobacco suffered a loss in its relative weight, the Automobile, Iron and Steel
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industry were clearly benefited during these years. In this context, the aim of this paper is, on the one
hand, examine the economic transformations registered within the 100 largest industrial
corporations regarding its relative share and relevance of the different branches; and on the other,
characterize the automobile largest corporations, the evolution of its production, its level of
employment, the way in which the surplus generated its distributed and the dependence of these firms
on the world market.
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Introducciéon

Luego de la profunda crisis que enfrent6 en el afio 2001, la economia argentina ha experimentado un
notable proceso de recuperacioén con importantes efectos econémicos y sociales que se han ido conso-
lidando de la mano de una fuerte generaciéon de nuevos puestos de trabajo. Este proceso posee como
una caracteristica distintiva de otros periodos de crecimiento reciente el destacado desempefio econo-
mico del sector industrial. Por primera vez desde mediados de la década de 1970, la actividad manufac-
turera se ha expandido a tasas muy elevadas durante todo el periodo, e incluso hasta el afio 2007 supe-
riores a las registradas para el promedio de la economia argentina, revirtiendo ademas la tendencia de
constante expulsion de trabajadores iniciada con la irrupciéon de la dictadura militar a mediados de los
aflos setenta.

Las profundas transformaciones que ha experimentado el pais durante los anos de auge del neo-
liberalismo, el posterior colapso econémico sufrido a comienzos de siglo, asi como la actual etapa de
recuperacion de la economia doméstica, han tenido importantes efectos sobre el entramado industrial,
aunque el desempeno de las ramas manufactureras no ha sido homogéneo. Estos procesos resultaron
en un creciente grado de concentraciéon y centralizacion al interior del sector industrial, que puede apre-
ciarse a través del estudio de la ctipula empresaria.*

Los estudios sobre el desempeno que ha tenido la elite econémica y la cipula industrial en parti-
cular en Argentina comenzaron a proliferar a fines de los afios setenta y comienzos de los afios ochenta,
y se centraron en analizar las caracteristicas que tuvo este conjunto de empresas durante la primer y
segunda etapa de la industrializacién por sustituciéon de importaciones (ISI), los cambios que experimen-
t6 la cipula empresaria con el cambio de modelo de acumulacién implantado por la dictadura militar de
mediados de los afios setenta y el papel desempefiado por el capital extranjero en estos procesos.” Unos
afios mas tarde, con la consolidacion de la democracia e instauracion del régimen de convertibilidad, los
trabajos especializados comenzaron a centrarse no sélo en la profundizacién del predominio estructural
del conjunto de empresas de mayor nivel de facturacién del pais sino también en el incremento en el
proceso de extranjerizacion de la cipula empresaria y en un modo mas general indagaban sobre los
alcances y caracteristicas que presentaban la concentraciéon y centralizacién del capital en la economia

argentina a finales del siglo XX.°0

* Siguiendo la clasificacién elaborada por el INDEC en la Encuesta Nacional a Grandes Empresas (ENGE), al
hablar de cupula empresaria nos referimos a las 500 empresas privadas mas grandes del pafs en términos de su
volumen de ventas, excluyendo los sectores agropecuario y financiero. Asimismo, los datos sobre la cipula em-
presaria provienen de la informacién publicada periédicamente por el INDEC a partir de la ENGE.

5> Entre otros se puede consultar CONADE (1973), Sourrouille (1978), Schvarzer (1978 y 1983), Dorfman (1983),
Basualdo (1984), Azpiazu y Kosacoff (1985), y Azpiazu, Basualdo y Khavisse (1986).

¢ Entre otros se puede consultar Azpiazu (1995, 1997 y 1998), Basualdo (1992, 1997 y 2000) y Kulfas (2001).
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Luego de la crisis del 2001, y de la mano de un importante proceso de recuperacion econémica,
los trabajos sobre este actor se han centrado en caracterizar las transformaciones experimentadas por la
cipula en un contexto de inédito crecimiento econémico, en donde el estudio de la elite empresaria
industrial cobra especial relevancia dado el incipiente proceso de reindustrializacion econémica experi-
mentado asf como el proceso de consolidacién de la extranjetizacién y concentracion econdémica.” En
este contexto, el presente trabajo busca contribuir a esta literatura a partir de analizar las principales
transformaciones que experimenté la cipula industrial® en el perfodo post-Convertibilidad. En particu-
lar, tomando en consideracion la centralidad que la rama automotriz ha tenido tradicionalmente en la
estructura industrial argentina y el grado de desarrollo que ha alcanzado en nuestro pafs, asi como su
evolucién en la presente década, se prestara especial atencion a la dinamica de las principales empresas
que operan en ese sector. A partir de este estudio, nos proponemos dar cuenta de la evolucién en la
produccién y las ventas de la cipula automottiz en la dltima década, relacionando su trayectoria con la
generacion y distribucion del valor agregado al interior del sector, observando en particular el compor-
tamiento en términos de la productividad del trabajo, la evolucién de los salarios y la rentabilidad en el
sector, su capacidad para generar nuevos puestos de trabajo, asi como el grado de vinculacién con el
sector externo de las firmas que operan en la rama automotriz.

Con estos objetivos, el trabajo se estructura en tres secciones. En la siguiente seccion se analiza
brevemente las principales caracteristicas que presenta la cupula empresaria y en particular la capula
industrial desde comienzos de los afios noventa a la actualidad, con el fin de determinar la evolucién de
su composicion, el proceso de extranjerizacion que ha tenido lugar en las dltimas dos décadas, y las
principales transformaciones experimentadas entre las empresas de mayor tamafio de la economfa.” En
la tercera seccion estudiamos las caracteristicas mas destacadas de las empresas que componen la cupula
automottiz, la evolucion de su produccion, su capacidad de generacién de empleo, asi como la distribu-
cion del excedente generado y su creciente vinculacion y dependencia del sector externo. Por dltimo, el

trabajo finaliza presentando las principales conclusiones.

7 Entre otros se puede consultar Castellani (2004), Basualdo (2006), PNUD (2009), Azpiazu y Schorr (2010), Bura-
chik (2010), CIFRA (2010), Azpiazu (2011), Azpiazu, Manzanelli y Schorr (2011), Basualdo (2011), Santarcangelo
y Perrone (2012), Schorr, Manzanelli y Basualdo (2012). Referidos especificamente al analisis del proceso de
extranjerizacion de la cupula empresaria véase Gigliani, Jacoby y Perrone (2008) y Santarcangelo (2011)

8 Al referirnos a cupula industrial consideramos a las 100 empresas manufactureras de mayores ventas entre las
que componen la capula empresaria.

? Bs importante sefialar que la Encuesta de Grandes Empresas (ENGE) tiene datos desde el afio 1993 dado que
comienza a elaborarse con el Censo Nacional Econémico de 1994.
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La cupula empresaria e industrial

A partir del abandono del régimen de Convertibilidad y la devaluacién del peso en el ano 2002, la eco-
nomia local comenzé una paulatina recuperacion que, sustentada en una elevada tasa de cambio permi-
ti6 elevar el grado de proteccion efectiva de la produccién local. Asimismo, los efectos de la nueva pa-
ridad cambiaria en el marco de profunda crisis econémica, favorecié una rapida recuperacion de la ren-
tabilidad mediante una aguda contraccion de los salarios y, con ello, de los costos salariales. Como re-
sultado, la economia registré para el periodo 2003-2010 tasas de crecimiento anuales acumulativas del
orden del 7,6% -lo que constituye la tendencia de crecimiento del pais mas alta en los ultimos cien
afios-, el sector industrial crecié a un ritmo del 8,2%, la inversién bruta interna fija (IBIF) creci6 sosteni-
damente y la relacién IBIF con el producto bruto interno (PBI) se incrementd en mas de un 200% desde
los deprimidos niveles registrados durante los anos finales del régimen de Convertibilidad.

Desde el punto de vista del empleo, el pais gener6 desde el 2003 a la actualidad mas de cuatro mi-
llones de puestos de trabajo, reduciendo sostenidamente los elevados niveles de desempleo, subempleo
y pobreza existentes a comienzos del periodo, y que para el afio 2009 se habifan reducido a 8,8%, 10,5%
y 12% respectivamente, segun la informacion oficial publicada por el INDEC. Esta nueva dindmica de
crecimiento econémico sustentado en el desarrollo de sectores con gran demanda de empleo refleja el
hecho que durante la post-Convertibilidad no sélo se registraron mayores tasas de crecimiento prome-
dio en los principales sectores de la economia en relaciéon a la década de 1990, sino que ademas los mo-
tores de la expansion en la actual etapa se encuentran vinculados a la produccion de bienes, y en parti-
cular a la industria manufacturera.

El mayor dinamismo de los sectores productores de bienes se observa claramente hasta el afio
2007, mientras que desde entonces la produccién de servicios se expande a mayor ritmo. No obstante,
a diferencia de lo ocurrido durante la década previa, el fuerte ritmo de crecimiento de las ramas produc-
toras de servicios ha sido acompanado por una significativa expansion de la produccion de bienes, y en
particular de la actividad industrial. Es decir que, si bien la participacion relativa de la industria en el PBI
ha cesado su crecimiento a partir del afio 2007, en términos absolutos se observa una importante ex-
pansion de las ramas manufactureras, lo que sin dudas constituye un rasgo distintivo del periodo post-
Convertibilidad.

La capula empresaria no estuvo al margen de las enormes transformaciones que registr6 la eco-
nomia argentina a lo largo de estos afios. Una primera aproximacion a dicho fenémeno puede realizarse
a partir del analisis de la evolucién de la cantidad de empresas que conforman la cipula para cada acti-

vidad econdmica, informacién que es presentada en el Cuadro 1.
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Cuadro 1: Cupula empresaria. Cantidad de empresas por actividad principal. Afios seleccionados.

Actividad Principal 1993 1996 1999 2001 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Minas y canteras 13 19 20 20 37 37 38 40 40 40 39
Industria manufacturera 323 319 303 304 305 312 307 307 302 283 287

Alimentos, bebidas y tabaco 109 107 113 111 115 112 110 110 107 107 105
Combustibles, quimicos y plasticos 91 89 83 83 79 80 78 77 82 76 78
Magquinarias, equipos y vehiculos 44 38 37 40 38 46 46 48 45 43 45
Resto 79 85 70 70 73 74 73 72 68 57 59

Resto de actividades (1) 164 162 177 176 158 151 155 153 158 177 174

(1) Incluye Electricidad, gas y agua, Comunicaciones, Construccién, Comercio, Transporte, y Otros servicios.

Fuente: Elaboracién propia en base a la ENGE del INDEC

Fuente: Elaboracién propia en base a la ENGE del INDEC.

Como puede apreciarse, alrededor del 60% de las empresas de la capula se ubica dentro de acti-
vidades vinculadas a la industria manufacturera, y esta participaciéon no se ha visto alterada significati-
vamente, en términos de cantidad de empresas, con la devaluaciéon del afio 2002. Este dato muestra
que, a pesar del gran crecimiento de la industria en estos afios, no se agregaron nuevas firmas manufac-
tureras al conjunto de las 500 empresas mas grandes de la economia argentina lo que, como se vera en
el préximo apartado, resulta consistente con la idea de que buena parte de la expansion de las activida-
des manufactureras estuvo concentrado en un reducido nimero de muy grandes empresas industriales.

Por otra parte, resulta llamativa la evolucién de la cantidad de empresas que operan dentro de la
actividad Minas y Canteras, cuya participacion en la cipula empresaria se triplica desde comienzos de
los afios noventa y en el ano 2010 representa un 8% del total de las empresas. Por ultimo, Resto de
actividades (que incluye electricidad, gas y agua, comunicaciones, construccion, comercio, transporte y
otros servicios) reduce su peso en un 8% a partir de la devaluacién, aunque en los ultimos afios bajo
analisis recupera su participacion en paralelo a un menor peso de las firmas manufactureras, alcanzando
en esos afnos los niveles maximos registrados durante la década de 1990, representando en 2009 el 35%
de las empresas que componen la cupula.

A pesar de no observarse grandes cambios en relacion a la cantidad de empresas de la capula que
se desempefan en cada actividad, a lo largo de los afios analizados operaron modificaciones sustantivas
en las principales firmas de la economia. Una de las transformaciones mas relevantes es el agudo proce-
so de extranjerizacion de la cupula empresaria. En el Grafico 1 analizamos este fenémeno, que nos

permite dar cuenta del nivel de extranjerizaciéon que ostenta la cipula empresaria argentina.
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Grafico 1: Cantidad de Grandes Empresas por Origen del Capital. 1993-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a la ENGE del INDEC.

Como podemos apreciar en el grafico, la cupula empresaria ha experimentado un notable proceso
de extranjerizacion durante los afios noventa, cuando el capital local pasa de representar el 56% del
total de empresas en 1993 a tener solo el 32% en 2002. Este proceso no fue revertido en el periodo
post-Convertibilidad, sino que en la actual etapa se consolida el fuerte peso de las firmas de capital ex-
tranjero en la cupula representando en 2010 casi dos tercios del total de empresas de la capula. De este
modo, en un contexto de inédito crecimiento de la economia local, el capital extranjero ha logrado con-
servar su peso en la cipula empresaria argentina en niveles extremadamente elevados. Aun mas, entre
las empresas de la cipula, aquellas que pertenecen a capitales extranjeros constituyen las firmas de ma-
yor tamafo, tanto en términos de facturacién como del valor agregado generado, y en las que el nivel
de rentabilidad es muy superior al de las empresas que pertenecen a capitales nacionales.”” Estos ele-
mentos dan cuenta de la centralidad que exhibe el capital extranjero en la estructura econémica actual, y

pone de relieve su relevancia en el reciente proceso de expansion de la economia argentina.

10 En relacién a esta problematica, Gigliani, Jacoby y Perrone (2008) realizan un andlisis detallado del proceso de
extranjerizacién de la cipula empresaria. En este trabajo, los autores muestran a partir del estudio de diversos
indicadores (tales como cantidad de empresas, valor agregado, utilidades, empleo y salarios por origen del capital)
que la transnacionalizacién de las empresas locales cobré gran dinamismo durante el periodo de Convertibilidad
y se estabilizé en torno a valores muy altos después de la devaluacién del peso, lo que resulté en que en la actua-
lidad las firmas extranjeras sean cada vez mas grandes tanto en relacion al nivel de ventas de las firmas como en
el valor agregado por ellas. Esta evolucién tiene una vinculacién estrecha con la dinimica que exhiben sus ganan-
cias, dado que las empresas extranjeras obtienen un nivel de rentabilidad mucho mas elevado que las nacionales a
lo largo de todo el periodo. Véase también en relacién a este tema Santarcangelo (2011).
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Un elemento central a la hora de analizar el rol desempenado por la cipula en las dltimas décadas
es el impacto que han tenido las grandes empresas en materia de generaciéon de puestos de trabajo, en el
contexto de un proceso de significativa expansioén del empleo en el conjunto de la economia. Para ana-
lizar la contribucién de la élite empresaria a la generacién de empleo durante el perfodo post-
Convertibilidad puede observarse la evolucion de la cantidad de puestos de trabajo asalariado que co-
rresponden a firmas de la cupula en relacién a la evolucion esa misma variable para el total de la eco-

nomia. La relacién entre ambas variables se presenta en el Grafico 2.

Grafico 2: Puestos de trabajo asalariado en las 500 empresas de mayor tamafio y relacion entre el em-
pleo de las grandes empresas y el empleo total. 1993-2010.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la ENGE del INDEC.

Como podemos apreciar, a lo largo de la década de 1990 el nivel de empleo en las firmas que
componen la cupula empresaria exhibe una tendencia decreciente, que se agudiza a partir del afio 1998
con el inicio de la crisis terminal del régimen de Convertibilidad, y alcanza su punto mas agudo con el
estallido de la crisis en 2002, manteniéndose en torno a los 500 mil puestos de trabajo hasta el afio si-
guiente. Esta caida en términos absolutos fue ain mas acelerada que la contraccion registrada en el con-
junto de la economia en esos afios, por lo que el peso relativo de la capula en el total del empleo gene-
rado en la Argentina exhibi6é una tendencia declinante a lo largo de toda la década. En el afio 1993, las
empresas de la cupula explicaban el 6,6% del empleo asalariado total de la economia, mientras que en
1998 el peso de las principales empresas habia caido al 5,6%, y en 2001 las principales firmas del pais

sélo generaban el 5,3% de los puestos de trabajo totales. Asi, a la salida de la Convertibilidad la capula
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empresaria generaba alrededor de 500 mil puestos de trabajo asalariado, mientras que en 1993 alcanzaba
los 610 mil empleos.

En el periodo post-Convertibilidad, sin embargo, la tendencia declinante en la cantidad de pues-
tos de trabajo se revirti6, y las empresas de la cupula aumentan significativamente su demanda de em-
pleo. De esta forma, desde el abandono de la Convertibilidad la cantidad de puestos de trabajo asalaria-
do en las principales firmas del pafs se increment6 en términos absolutos un 44%, lo que implica la
creacion de casi 225 mil nuevos puestos de trabajo entre 2002 y 2010. No obstante, si se observa el
peso de la cantidad de puestos de trabajo de la cupula en relacién al total de la economia, la tendencia
que se registra en estos afios difiere considerablemente, y se asemeja a la trayectoria seguida durante la
década de 1990. El nuevo escenario vigente a partir de la devaluacion del peso no revirtié la tendencia
declinante del peso de la cupula en el empleo total observada durante la vigencia del régimen de Con-
vertibilidad, sino que hasta 2007 continta la trayectoria descendente -aunque a menor ritmo que en la
década anterior-, mientras que en los afios posteriores asciende levemente para estabilizarse en torno al
5% del empleo total.

Esta dindmica no implica que la capula no haya incrementado su demanda de trabajo, que como
vimos se expande significativamente, sino que muestra que a lo largo de la década la generacion de em-
pleo en las empresas de la capula ha evolucionado, en promedio, a un ritmo similar al registrado para el
promedio de la economia. Dicha trayectoria adquiere mayor relevancia cuando se analiza la evolucion
del valor agregado bruto'' generado en la ctipula durante este periodo. Para dar cuenta de este fenéme-
no, en el Grafico 3 se presenta la evolucioén del valor agregado bruto generado en las 500 grandes em-
presas en relacion al valor agregado total de la economia, considerando los mismos sectores que com-
ponen la ENGE. Como podemos apreciar a partir del grafico, la élite empresaria tuvo a lo largo de la
década del noventa un rol significativo en términos de la nueva riqueza generada en la economia argen-
tina, y su peso en el producto total mostré una tendencia fuertemente alcista durante la vigencia del
régimen de Convertibilidad, pasando del 19,2% del valor agregado total en 1993 al 23,3% en el afio
2001.

11 Siguiendo la definicion del INDEC, el valor agregado bruto (VAB) de la empresa se obtiene como diferencia
entre el valor de produccién y el consumo intermedio. Considera los sueldos y salarios, las contribuciones socia-
les, los impuestos sobre la produccion, las amortizaciones y el excedente de explotacion. El valor agregado de la
empresa es equivalente a la suma del valor agregado de las unidades productivas, y en cada una de estas unidades
se encuentra consolidado el valor agregado de las unidades auxiliares que le prestan servicios.
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Grafico 3: Evolucion del VA de las 500 empresas, VA total (mismos sectores que ENGE) en millones de
pesos corrientes. 1993-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC.

Sin embargo, a partir de la devaluacion, se produjo un importante salto en la relacion entre el VAB
de las 500 principales empresas y el VAB del total de la economia. En el afio 2002, el peso de las empre-
sas de la cupula en la generacion de riqueza superd el 36%, mientras que en los afios posteriores se es-
tabilizé en valores cercanos al 34%, con una leve caida en el bienio 2008-2009. Esta trayectoria eviden-
cia que uno de los resultados de la crisis y su posterior salida fue que el nivel de concentracion de la
economia argentina se incrementé significativamente, ya que las principales empresas del pais incre-
mentaron en un 50% su peso en la generacién de valor agregado en relacion a los niveles que tuvo du-
rante el régimen de Convertibilidad. Asimismo, queda de manifiesto que no se traté de un proceso gra-
dual -como el que puede observarse a lo largo de los afios noventa- sino que respondié fundamental-
mente al shock asociado al colapso del régimen convertible y la devaluacion del peso en el afio 2002.

Una tendencia similar se verifica al interior del sector industrial. Al estudiar el conjunto de las
principales firmas manufactureras podemos apreciar que, al igual que lo ocurrido con el total de la cu-
pula, la crisis de la Convertibilidad trajo aparejado un importante aumento en el grado de concentracion
de la produccion y las ventas. Para dar cuenta de este fendmeno, en el Grafico 4 se presenta la evolu-
ci6én de las ventas de la cipula industrial y el valor bruto de produccién (VBP)' total de la actividad ma-

nufacturera, asi como la trayectoria de la relacion entre ambas variables.

12 Entendemos por valor bruto de produccién (VBP) de las unidades comprende los ingresos devengados en el
afio calendario por los siguientes conceptos: ventas de bienes producidos, trabajos industriales, reparacién de
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Grafico 4: Evolucion de las Ventas de la ctipula industrial, VBP de la industria y del cociente Ventas
cupula industrial/VBP industria. Valores corrientes. 2000-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC, y a las Revistas Mercado y Prensa Econémica.

Como podemos ver, mientras que las 100 principales empresas industriales explicaban a comien-
zos de la década aproximadamente el 40% del Valor Bruto de Produccién sectorial, luego de la deva-
luacién dicha proporcion superd rapidamente el 60% de las ventas totales. Ia evolucion de las ventas
de las principales firmas evidencia que el peso de la cupula industrial en el total de la produccién manu-
facturera se encuentra desde entonces en niveles notablemente elevados. En un contexto de fuerte cre-
cimiento de la actividad, dicha evolucién implica que buena parte de la expansion del sector manufactu-
rero esta explicada por el dinamismo de las empresas que conforman la cipula industrial.

Al interior del sector manufacturero, mientras tanto, el nuevo patréon de crecimiento post-
devaluacién se corresponde con importantes transformaciones en la composicion de la fraccion de la
cupula empresaria que se desempena en dicho sector. En el Grafico 5 puede apreciarse la evolucion de

la participacion de la facturacion de cada rama en el total de ventas de la capula industrial.

maquinaria y equipos que pertenecen a terceros, margen bruto generado por actividades comerciales, comisiones
por la intermediacion en la bienes y servicios de terceros, prestacion de servicios, y generaciéon y venta de electri-

cidad.
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Grafico 5: Proporcion de ventas dentro de la cupula industrial, por actividad. 2000-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a la revista Mercado y a la base del Area de Economia Politica-UNGS.

Como podemos apreciar, el sector Alimentos, Bebidas y Tabaco concentra la mayor proporcion
de ventas en esta etapa, aunque la tendencia a lo largo del periodo es decreciente. Una evolucion similar
se observa para Refinerfa de Petréleo, que si bien mantiene su participacion en la de cantidad de empre-
sas que componen la cupula industrial, su peso en la facturacion total declina fuertemente, pasando de
representar el 30% del total de ventas en 2001, a solo el 18% en el afio 2010. No obstante, ain cuando
el nivel de ventas haya declinado en términos relativos, las refinerfas todavia muestran un volumen de
facturaciéon por empresa marcadamente superior al promedio de la ctupula, y constituyen uno de los
sectores en los que se concentran las firmas de mayor tamano.

Por el contrario, en los sectores Maquinaria y Equipo, Quimicos y Plasticos y Resto de las Activi-
dades” pueden encontrarse las firmas de menor tamafio en términos de ventas. Este conjunto de em-
presas evidencian durante todo el periodo un nivel de facturacion que oscila entre el 30% y el 50% del
promedio de la cipula industrial. La dinamica de estos tres sectores en términos de facturaciéon a lo
largo de la década, no obstante, muestra evoluciones disimiles. Mientras que Quimicos y Plasticos pet-

di6 participacion, Resto de las Actividades conserva su peso en términos de ventas. El sector de Ma-

13 En Resto de las Actividades se incluyen Papel y Cartén, Minerales y Cemento, Textil, Caucho, Edicién y Cue-
tos.
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quinaria y Equipos, por su parte, muestra una variaciéon positiva en términos relativos, aunque muy
inferior al crecimiento en la cantidad de empresas que componen la cipula. Se trata, ademas, de niveles
de facturacion muy bajos, que apenas alcanzan un maximo del 3% del total durante los afios 2007-
2008."

Las actividades que han logrado incrementar su peso en el total de ventas de la cipula industrial
durante estos afios han sido Siderurgica y Aluminio y el sector Automotriz. En el primer caso, ain
cuando la cantidad de empresas en la cipula se mantuvo relativamente constante, el nivel de factura-
cion de las firmas siderdrgicas pasé de representar tan solo el 5% del total de la cipula industrial en el
afio 2000 a un maximo del 23% en el afio 2007, aunque en los ultimos afios de la década registraron un
descenso relativamente pronunciado -si bien aun muy por encima de los valores de la década previa-
representando en 2010 el 16% de la facturacion total. A partir de esta evolucién, las empresas que se
desempefian en el sector se convirtieron en las de mayor tamafo de la cipula en términos de ventas
promedio por firma,

Mientras tanto, durante la década de 2000 el sector Automotriz pasé de un nivel de facturacion
equivalente al 7% del total en los primeros afios que siguieron a la devaluacion, incrementando nota-
blemente su peso en los afios posteriores, representando un 17,3% de las ventas en el afio 2010. Esta
dindmica da cuenta de un importante incremento en el tamafio de las firmas automotrices, que pasan de
explicar en promedio un 0,65% de las ventas totales de la cupula industrial en 2003 (es decir, un 35%
menos que las ventas por empresa promedio) a un 1,44% de la facturacién total en 2010. Tal incremen-
to en la relevancia de la producciéon automotriz en el nivel de facturacion de la cipula empresaria, por
lo tanto, deja constancia del notable dinamismo registrado por la actividad a lo largo de la dltima déca-
da, especialmente si se tiene en consideracion que, como se sefialé previamente, en un contexto fuerte
crecimiento de la actividad manufacturera, la capula industrial aument6 considerablemente su peso en
la produccion total.

Tomando en consideracion estos elementos, en el siguiente apartado se analizara mas en detalle la

evolucién de las empresas de la capula que se desempefian en el sector automottiz.

La cupula automotriz

El sector automotriz se encuentra compuesto por dos ramas basicas. Por un lado, la produccién termi-
nal, conformada por las empresas que se dedican a la produccién de vehiculos automotores -ya sean
automoviles, vehiculos utilitarios o de transporte de cargas y pasajeros-, y por otro lado el sector auto-

partista que produce partes, piezas y conjuntos de autopartes para la produccion de automotores. En

14 Un analisis detallado de la trayectoria de la cdpula industrial y sus transformaciones en el periodo post-
Convertibilidad, se realiza en Santarcangelo y Perrone (2010).
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nuestro pais, la produccion de automéviles ha sido tradicionalmente uno de los pilares de la actividad
industrial, y su centralidad radicaba en que, apoyado por distintos regimenes de estimulo y proteccion,
se habia constituido en un de las ramas con mayor efecto dinamizador de la produccién manufacturera
debido a sus fuertes eslabonamientos verticales, asi como por su importancia a la hora de generar em-
pleo.

A mediados de los afios sesenta, el pais contaba con un avanzado nivel de desarrollo de su rama
industrial, en la que se fabricaban desde automoviles para consumo final hasta motores diesel para ca-
miones, pasando por toda una variedad de maquinaria y equipos que se habian desarrollado a la par y
como complemento de la produccién Terminal."”” Amparada por un elevado nivel de proteccién interna
-en base a instrumentos arancelarios, cambiarios y regulatorios-, la produccién de vehiculos automoto-
res se expandi6 en estos afios a un ritmo vertiginoso, a partir del establecimiento en el pais de numero-
sas plantas por parte de las principales empresas multinacionales que operaban en el sector.

Durante ese periodo, la producciéon de vehiculos tenfa como destino casi exclusivamente el mer-
cado interno, por lo que las plantas instaladas por las grandes multinacionales automotrices reproducian
los establecimientos de las casas matrices, aunque frecuentemente con estandares de productividad ale-
jados de los observados en sus paises de origen."® El diferencial de productividad entre la produccién
doméstica y la desarrollada en los principales paises productores se debia, entre otros factores, a la me-
nor escala de las plantas locales -cuya produccién se encontraba acotada por el tamafio del mercado
interno- y al hecho de que las firmas multinacionales instaladas en el pafs, sin necesidad de enfrentar la
competencia externa, habitualmente utilizaban localmente tecnologias que, si bien se encontraban ain
dentro de su vida util, resultaban obsoletas en relacién al acervo tecnolédgico utilizado en sus paises de
origen."’

A su vez, la orientacién mercado internista de la produccién local, y la amplia capacidad de inter-
accion de las ramas terminales con el resto de la economia hacen que practicamente no hubiera sector
de la economfa con el que no interactuara la producciéon automotriz.'* Como resultado, la tltima etapa
del periodo de industrializaciéon por sustitucién de importaciones fue testigo de la proliferaciéon de nu-
merosos talleres e industrias autopartistas, que a su vez estimularon el desarrollo de las actividades me-
talmecanica y siderurgica. En estas condiciones, se configur6 una estructura sectorial orientada exclusi-
vamente a la satisfaccién de la demanda interna que permitié una rapida expansion de la actividad, con
fuertes efectos de articulacion y complementariedad con un amplio espectro de ramas productoras de

manufacturas, y que dio origen a un importante entramado local de proveedores de autopartes, a la vez

1> Santarcangelo y Pinazo (2009a).

16 Sourrouille (1980) estima que los costos locales de la produccion automotriz eran aproximadamente dos veces
y media mas elevados que los existentes en los principales paises productores.

17 Mansilla (2011).

18 Sourrouille (1980).
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que constituia una de las principales ramas demandantes de mano de obra, y de empleo calificado. Se
trataba, no obstante, de una estructura que no estaba en condiciones de afrontar la competencia externa
ni, mucho menos, colocar su produccién en los mercados internacionales. En este sentido, la expansion
del complejo automotor configurado durante la ISI era fuertemente dependiente de los regimenes de
proteccion vigentes en esos anos.

La irrupcion de la dictadura militar en 1976 impuso un quiebre en el modelo de desarrollo basado
en el sector industrial caracteristico de la segunda posguerra. El modelo industrialista fue reemplazado
por un régimen sustentado en la apertura y desregulaciéon de los mercados, que resulté en un agudo
proceso de reprimarizacion de la estructura productiva argentina y expansion de los sectores no transa-
bles. Este desarrollo, consolidado y profundizado por los gobiernos democraticos que se extendieron
hasta la crisis del 2001, tuvo severos efectos para la industria manufacturera local, que a pesar de la ex-
tension y relativa profundidad que habia alcanzado durante la ISI continuaba dependiendo de la vigencia
de mecanismos de protecciéon que le permitan hacer frente a la competencia externa.

Asimismo, estas transformaciones en la economia argentina ocurrieron en el contexto de profun-
dos cambios en la economia mundial. En la producciéon automotriz, en este periodo se produjo a nivel
global una transformacion radical en la operatoria de las empresas vinculadas al sector, en el marco de
un proceso general tendiente a la profundizacion de la deslocalizacion de la produccién y la internacio-
nalizacioén de los procesos productivos.

En este sentido, la produccién de automotores -y en menor medida en la industria autopartista-
ha consolidado en las tltimas décadas un creciente grado de integracion internacional de la produccion,
en la que el proceso de produccién de los automoviles deja de tener un caracter nacional para exhibir
cada vez mas una logica global, pero con operatoria regional. Asi, las firmas multinacionales que domi-
nan la producciéon de automéviles en el mundo comenzaron a implementar una estrategia de produc-
cion global sustentada en la deslocalizacién, una notable expansién del comercio intra-firma y un pro-
ceso importante de concentracién de capital via grandes fusiones."”

En los paises en desarrollo, mientras tanto, las plantas pertenecientes a las grandes automotrices
abandonan gradualmente su caracter exclusivamente mercado internista para integrarse a la légica de
reorganizacion de la cadena de valor a nivel global con el objetivo de mejorar la competitividad median-
te la reduccién de los costos de produccion.”’ En este sentido, en la reorganizacién de la produccion
automotriz se destacan tres tendencias a nivel global. En primer lugar, el uso de plataformas comunes a
escala mundial entre distintos modelos y componentes, lo que permite incrementar la escala sin perder
diversificacién de la produccién, e involucra la concentracion de las tareas de disefio e investigacion y

desarrollo en las casas matrices. Por otro lado, las tendencias a la “modularizaciéon” y el abastecimiento

19 Mansilla (2011).
20 Arza y Lopez (2008).
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global (global sourcing) implicaron una transformacion en la relacion entre las terminales y las autopartis-
tas. La modularizacién corresponde a la produccién de conjuntos y subconjuntos de autopartes relati-
vamente mas complejas y sofisticadas -como las cajas de cambio, los sistemas de frenos, motores, entre
otros- por parte de autopartistas fuertemente especializados que proveen estos médulos para ser en-
samblados en las terminales, y que a su vez se vinculan con proveedores que producen piezas, partes y
subconjuntos de menor complejidad, en un sistema de “anillos”. A su vez, la estrategia del global sourcing
ha tendido a reemplazar los proveedores locales de autopartes por proveedores internacionales, que
abastecen los requerimientos a nivel global de cada firma. Estas dos tendencias permiten una significa-
tiva reduccioén en los costos de las autopartes mediante la ampliacién de la escala de produccion de las
piezas, e implica un creciente grado de estandarizacion y homogenizaciéon de los componentes, asi co-
mo una reduccién en la cantidad de proveedores vinculados directamente con las terminales.

En este nuevo contexto en el que las empresas automotrices comienzan a disefiar sus politicas de
produccién y ventas con una légica fundamentalmente regional, Brasil, por el tamafo de su mercado
interno y por un conjunto de politicas de estimulo especificas, ha devenido crecientemente en el princi-
pal centro de operaciones de la region. Para el caso argentino, el nivel de integracién entre ambos paises
se ha profundizado fuertemente en las dltimas décadas debido a la implementacion de regimenes espe-
ciales en el marco del MERCOSUR,” y en la actualidad el desarrollo de la actividad local se encuentra
estrechamente vinculado a la dindmica registrada en la economia brasilefa.

En el marco de una fuerte recuperacion en los niveles de crecimiento econémico experimentado
por la regién (cercanos al 4% para el perfodo 2000-2010), la economia argentina experiment6 un fuerte
proceso de crecimiento llegando, la rama vinculada a la fabricacién de vehiculos automotores, remol-
ques y semirremolques (CITU 34), ha pasado a representar en el 2009 un poco mas del 6% del PBI indus-
trial, y del empleo total de la actividad manufacturera. Si bien el negocio automotriz es una actividad
fuertemente concentrada a nivel mundial (China, Japén y Estados Unidos explican el 46% del total de
vehiculos producidos), los actuales niveles de produccion ubican a nuestro pais en el puesto numero 20
en el ranking de los mayores productores de automotores del mundo, aunque su peso en términos de

cantidad de vehiculos no alcanza al 1% de la produccioén total.

2l Para un analisis en profundidad sobre los regimenes de promocién ver Azpiazu y Schorr (2010) entre otros.
En particular, para el caso de la produccién automotriz, desde los primeros afios de la década del noventa se
encuentra vigente un régimen de fomento disefiado en el marco del MERCOSUR que garantiza a las empresas
automotrices que producen en la regién un elevado nivel de proteccioén arancelaria, y establece un esquema de
intercambio compensado entre Argentina y Brasil que supone que para acceder al mercado regional protegido las
tirmas deben comprometerse a exportar valores similares a los que se importen, con el objeto de evitar desequili-
brios comerciales crecientes entre ambos paises. Asimismo, los acuerdos regionales exigen en la produccién de
vehiculos comercializados en la regién un peso mayoritario de autopartes fabricadas localmente. Para un estudio
detallado del conjunto de politicas publicas orientadas al desarrollo del sector automotriz en Argentina y Brasil
véase Vispo (1999) y Arza y Lépez (2008).
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Asimismo, como se pudo observar en la seccién anterior, la rama automotriz fue uno de los sec-
tores que mostraron un mayor dinamismo al interior de la cipula industrial en términos de ventas du-
rante el periodo post-Convertibilidad. A partir de la devaluaciéon del peso, el sector pasé de un nivel de
facturacion equivalente al 7% del total de ventas de la cupula a representar un 17% de las ventas en el
afio 2010, lo que da clara cuenta del importante nivel de crecimiento en su capacidad productiva. No
obstante, si bien el valor bruto de produccién de las dos ramas que componen el complejo automotriz
se ha incrementado sensiblemente en los ultimos afios, 1a dindmica de funcionamiento al interior de
cada rama es radicalmente diferente. Por un lado, en la produccién de autopartes operan mas de mil
empresas, aunque entre ellas se destacan un pufiado de grandes firmas fuertemente integradas con las
terminales automotrices, que concentran buena parte de las ventas de la rama autopartistas y que inte-
gran la cupula empresaria industrial para el periodo bajo estudio. Una de las particularidades que sefiala
la relevancia de esta rama radica en la capacidad de generacion de puestos de trabajo. Desde mediados
de los afios noventa hasta la actualidad aproximadamente el 60% del empleo generado por el complejo
automotriz corresponde a la rama autopartista, que para el afio 2010 representa cerca de 46 mil puestos
de trabajo. Asimismo, desde el abandono del régimen de la Convertibilidad, la cantidad absoluta de
trabajadores vinculados a la rama autopartista se ha duplicado. Sin embargo, a pesar de estos niveles de
crecimiento, resulta pertinente remarcar que se encuentra aun muy lejos de los valores registrados du-
rante el modelo sustitutivo. En efecto, en el afio 1974 el empleo generado por el sector autopartista era
de 59 mil trabajadores, cifra que supera en mas de un 25% los niveles actuales de empleo.

Por otra parte, luego de permanecer estancado durante los afos noventa, el nuevo escenario vi-
gente desde el abandono del régimen Convertible supuso para la actividad autopartista un aumento en
los niveles de produccion, que casi se duplicaron a lo largo de la dltima década. Sin embargo, una de las
particularidades centrales del funcionamiento del sector en las dltimas décadas, y que puede apreciarse
en el Grafico 6, es el creciente nivel de desarticulacion existente entre la produccion de vehiculos y la

dindmica registrada en la rama autopartista.
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Grafico 6: Evolucion del valor de produccién en el sector autopartista y terminal. 1991-2010. (1991=100).
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Fuente: Elaboracién propia en base a INDEC y CEP.

En linea con las nuevas estrategias globales de las firmas automotrices, se observa que a lo largo
de la década de 1990, cuando la produccién terminal comienza a registrar picos histéricos de produc-
ciodn, estos no se traducen en una evolucién similar en el rubro autopartista. Por el contrario, la produc-
cién de partes y piezas muestra una trayectoria mucho menos dinamica a lo largo de toda la década,
comportamiento que se repite ain con mayor intensidad durante el periodo post-Convertibilidad. Asf,
en el afio 2008 la produccion terminal era dos veces y media mas elevada que en 2002, mientras que la
rama autopartista se habfa expandido solo un 50% en esos mismos afios. Este fenémeno se ratifica al
examinar la evolucion de la relacion entre el peso de las autopartes importadas sobre lo que se consume
localmente, que desde la devaluacion ha evidenciado un crecimiento continuo. En 2002, los productos
importados explicaban el 35% del consumo interno de autopartes, mientras que para el ano 2010 el
peso de la produccion extranjera en el total se situaba en torno al 58%, y proviene en mas de un 50%
del Brasil.

En lo referente a la cipula, las empresas autopartistas que componen la élite industrial para algu-
no de los afos del periodo analizado son Scania (que si bien corresponde a una empresa terminal, no
produce en nuestro pais vehiculos automotores, sino que sélo fabrica localmente cajas de cambios),
Mirgor, Dana y Famar Fueguina. El peso relativo de sus ventas, sin embargo, es muy inferior al exhibi-
do por las firmas terminales, ya que las empresas autopartistas solo explican, en conjunto, apenas entre
el 6% y el 7% del total facturado por las firmas automotrices que componen la cupula industrial, co-

rrespondiendo mas del 93% restante a las empresas terminales.
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La trayectoria seguida por la cipula automotriz en estos afios, por lo tanto, se explica fundamen-
talmente por la evolucion de las empresas terminales que operan en el pafs. Actualmente, en la Argenti-
na se desempenan nueve empresas en el sector terminal que producen automotores localmente, todas
ellas firmas transnacionales de capital extranjero. Por orden de importancia de acuerdo a su peso en las
ventas totales, las empresas terminales son: Volkswagen, Ford, Toyota, Peugeot-Citroén, General Mo-
tors, Renault, Fiat, Mercedes Benz e Iveco. Asimismo, dada su relevancia en términos de su volumen de
facturacion, todas las firmas que se desempefan en el sector terminal componen la ctpula industrial
durante todos los afios del periodo analizado, y explican en conjunto el 16% del total de ventas de la
capula en el afio 2010.

Durante la década de 1990 el sector automotriz terminal ha registrado una significativa expan-
sién, tanto en términos de la produccién local, como de las ventas domésticas. Para dar cuenta de este
fenémeno, presentamos en el Grafico 7 la evolucién de la produccion, las ventas internas y el personal

ocupado en el sector terminal.

Grafico 7: Evolucion de la produccién, las ventas internas y personal ocupado en el sector terminal.
1991-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA.

Como podemos apreciar, en 1991 las terminales produjeron 138.958 vehiculos, mientras que en
el mercado interno se vendieron 165.806 unidades. Entre ese ano y 1998 la producciéon nacional se ex-

pandié a una tasa anual acumulativa del 19%, alcanzando 457.956 unidades, mientras que las ventas
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domésticas se incrementaron a una tasa del 16%, registrando 455.372 unidades vendidas en 1998. En
términos de generaciéon de empleo, sin embargo, el desempefio del sector fue mucho menos satisfacto-
rio. Entre 1991 y 1998 el sector terminal generd 4.646 puestos de trabajo, lo que implica una tasa de
crecimiento anual acumulativa del 3,3%, es decir, un ritmo de expansiéon muy inferior al exhibido por la
produccién y las ventas domésticas.

La recesion econdmica iniciada a finales de 1998 y que acompané el colapso del régimen de Con-
vertibilidad se tradujo en una acelerada caida de los niveles de produccion y ventas en la plaza domésti-
ca. De esta forma, en el afio 2002 la produccién de vehiculos equivalia apenas a un tercio del nivel al-
canzado en 1998, mientras que las ventas internas cayeron un 82% en el mismo periodo. Durante esos
afios, a su vez, la cantidad de trabajadores empleados en el sector terminal se redujo en mas de un 50%,
pasando de 26 mil puestos de trabajo en 1998 a apenas 12 mil en 2002.

La acelerada recuperacion de la actividad a partir del afio 2003 permitié una vigorosa expansion
en el sector automotriz. La produccién y las ventas internas crecieron entre 2002 y 2010 a un ritmo del
21% y el 31% anual acumulativo respectivamente, y alcanzaron a lo largo de este periodo niveles reco-
rd, superando ampliamente los maximos historicos registrados durante la década previa. Asi, en el afio
2010 la produccién de vehiculos automotores en nuestro pafs superd por primera vez las 700 mil uni-
dades, alcanzando en ese afio un nivel casi un 60% superior al maximo previo registrado en 1998. Del
mismo modo, las ventas en el mercado local en el 2010 superaron en un 37% los volumenes comercia-
lizados internamente en 1994, que corresponden al nivel maximo de la década del noventa.

Durante esos afios, el empleo en el sector terminal se expandié fuertemente, aumentando un
140% entre 2002 y 2010. El ritmo de crecimiento, no obstante, fue apenas un 40% del registrado para
la produccion de vehiculos, y solo en 2010 la cantidad de trabajadores que se desempefaban en la rama
terminal fue superior a la del afio 1997, que representaba el maximo nivel de empleo durante la década
del noventa, aunque es aun cerca de la mitad de la registrada en 1974, que constituye el maximo histori-
co.

La informacién presentada deja de manifiesto el enorme dinamismo que ha exhibido el sector
terminal automotriz en el periodo post-Convertibilidad. La trayectoria fuertemente expansiva seguida
por las terminales se vincula estrechamente con la evolucién de la rentabilidad en la actividad durante
esos anos. En este sentido, resulta relevante observar de qué forma se distribuye el excedente generado
en el sector en el nuevo escenario macroeconémico establecido a partir de la devaluaciéon. Con este fin,
en el Grafico 8 se presenta la evolucion de la productividad del trabajo en el sector terminal desde 1993
hasta 2010, asf como la trayectoria seguida por el salario real y el costo salarial para esos mismos afios.

Un primer elemento que se destaca es el notable crecimiento de la productividad del trabajo du-

rante la década del noventa y, especialmente, en el perfodo que se abre tras el abandono del régimen de
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Convertibilidad. En los afios noventa, la productividad por obrero se increment6 un 60% entre 1993 y
2000, lo que constituye un aumento muy significativo de la capacidad productiva del trabajo. Durante
los afios posteriores a la devaluacion del peso, no obstante, se registré un salto aun mas notable en la

productividad del trabajo, que se incrementa casi un 90% entre 2002 y 2007.

Grafico 8: Evolucion de la productividad, el costo salarial y el salario real en el sector terminal. 1993-
2010. En numeros indice, base 1993 = 100.
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Fuente: Elaboracién propia en base a CEP, INDEC y MTySS.

Por el contrario, tanto los salarios reales como el costo salarial®”> muestran a lo largo de todo el
perfodo una trayectoria declinante, que se observa ya durante la década de 1990 y se acelera a partir de
la devaluacién. Los efectos de la crisis econémica que marcé el cambio de régimen y la nueva paridad
cambiaria establecida en 2002 implicaron un rapido deterioro de los salarios reales y el costo salarial,
debido al significativo aumento de los precios internos en un contexto de relativo estancamiento de los
ingresos de los trabajadores. Esto implic6 una caida del 27% en el salario real entre 2001 y 2003, mien-
tras que el costo salarial en esos afios se desplomo al 50%. Durante los afios siguientes, ambas variables
comienzan a recuperar gradualmente su nivel debido a los incrementos en las remuneraciones nomina-

les que tuvieron lugar desde entonces. Sin embargo, a lo largo de todo el periodo tanto los salarios re-

22 Para el calculo del salario real se utilizé informacion referida a las remuneraciones nominales para la rama ter-
minal presentada por el MTySS y para la evolucion de los precios domésticos se recurri6 al IPC 7 provincias elabo-
rado por CIFRA, debido a que el indice de precios oficial publicado por el INDEC ha dejado de ser confiable a
partir de la intervencién del organismo por parte de las autoridades nacionales desde el afio 2007. Para el costo
salarial, por su parte, se recurrié al IPIM del INDEC para la rama terminal.
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ales como el costo salarial se mantuvieron en niveles inferiores a los registrados en el afio 2001, los que,
a su vez, son niveles extremadamente bajos en términos histéricos. De esta forma, buena parte de la
expansion de la rentabilidad de las firmas terminales que componen la cupula industrial se sustenté en
la débil trayectoria exhibida por los salarios en los afios postetiores a la devaluacion,” en un marco de
un notable incremento de la productividad del trabajo al interior del sector terminal. Estos dos elemen-
tos en conjunto permiten explicar la significativa expansion de la rentabilidad en el sector, y con ello el
fuerte dinamismo exhibido por la producciéon de vehiculos durante el perfodo post-Convertibilidad.
Esta dinamica resulté en una tendencia fuertemente decreciente del peso del salario en relacion a
la facturacion total, y en paralelo, en un incremento en el cociente rentabilidad sobre ventas. La trayec-
toria seguida por ambas variables se presenta en el Grafico 9, junto con la evolucién de las unidades

vendidas.

Grafico 9: Evolucion del cociente masa salarial sobre ventas y resultado bruto sobre ventas en el sector
terminal. 1991-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a AFIP, INDEC, ADEFA y MTySS.

Como puede observarse en el grafico, el nuevo escenario macroeconémico se correspondié con
un notable incremento en el margen de rentabilidad de las empresas terminales que conforman la cupu-
la industrial, y una significativa reduccion del peso de los salarios en la facturacién. Si bien la publica-

ciéon de datos oficiales al nivel de desagregacion requerido solo permite apreciar los ultimos afios de

23 En el mismo sentido, Azpiazu y Schorr (2010) muestran que a lo largo del periodo post-Convertibilidad la
expansion de las principales ramas manufactureras tuvo como uno de sus elementos centrales el mantenimiento
de salarios bajos en términos internacionales, en un contexto de fuerte crecimiento de la productividad del traba-
jo en las actividades manufactureras, permitiendo un fuerte crecimiento de la rentabilidad y, con ello, una notable
expansion de la produccion industrial. La trayectoria seguida por los salarios es consistente con la orientacién
crecientemente exportadora de la produccién industrial doméstica, en la cual el salario se encuentra asociado
mucho mas a su condicién de costo empresario que factor dinamizador de la demanda interna.
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vigencia del régimen de Convertibilidad y hasta el 2008, la informacién disponible permite sefialar que
el resultado sobre ventas revela un cambio en la tendencia decreciente que exhibia desde los ultimos
afios de la década del noventa, consolidando desde el afio 2003 una trayectoria fuertemente alcista. De
esta forma, en el afio 2007 la produccion terminal obtuvo un nivel de rentabilidad sobre ventas un 85%
superior al registrado en el afio 2001, lo que adquiere aun mas dimension si se considera que se trata de
un volumen de ventas que equivale a casi nueve veces el total facturado en ese afo. La evolucién ex-
pansiva de las utilidades continua hasta el estallido de la crisis internacional en 2008, cuando comienzan
a verse los efectos del menor nivel de actividad interna y, especialmente, la caida en la demanda interna-
cional sobre la rentabilidad de las terminales automotrices, aunque contindan en niveles relativamente
elevados.

El crecimiento de la rentabilidad durante estos afios coincide con un agudo descenso del peso de
la masa salarial en las ventas del sector terminal. Mientras que a comienzos de los afios noventa el vo-
lumen abonado en concepto de salarios equivalia al 18% de las ventas de las terminales automotrices, la
relacion entre ambas variables se reduce constantemente a lo largo del periodo, y su caida se acelera en
el ano 2002, cuando alcanza un valor de 4,3% de dichas ventas. En los afios siguientes, a su vez, el peso
de los salarios en las ventas continda su descenso hasta el afio 2005, cuando la masa salarial alcanza un
minimo del 2,9% del valor de las ventas, y a partir de entonces comienza una leve recuperacion. No
obstante, en el afio 2008 el peso de los salarios se situaba en el 4,2% de las ventas, es decir, en valores
similares a los registrados en el afio 2002, y menos del 30% de los niveles vigentes a comienzos de los
afios noventa. Lo llamativo de esta evolucion es que a pesar de la recuperacion salarial del periodo de la
post-Convertibilidad, el peso de la masa salarial sobre las ventas permanece practicamente estancado en
niveles muy reducidos, lo que ha permitido a la ctpula automotriz contrarrestar los incrementos salaria-
les que se han venido produciendo en los dltimos afios mediante su mayor capacidad de venta.

La evolucion de los salarios en relacion a los niveles de facturacion de las empresas de la capula
automotriz resulta consistente con el abandono de la légica mercado internista de la produccion auto-
motriz en las Gltimas décadas. En este sentido, la articulacién de la actividad doméstica en el proceso
internacional de produccién sitia al salario ya no como un componente de la demanda, como podia
observarse durante la ISI, sino primordialmente como un costo. De esta forma, menores costos salaria-
les se traducen en una mayor competitividad internacional, coincidiendo con la creciente vinculacion de
las firmas automotrices locales con el mercado mundial.

Dicha légica de organizacion de la produccion orientada al mercado internacional puede obser-
varse al estudiar la evolucion del peso de la cantidad de unidades exportadas sobre el total de vehiculos

producidos y de las importaciones sobre las ventas internas, que se presenta en el Grafico 10.
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Grafico 10. Evolucion del cociente unidades exportadas/produccion nacional y unidades importa-
das/ventas internas del sector terminal. 1993-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA.

Como se observa, ambas variables exhiben una tendencia creciente durante la década de 1990 y
hasta el comienzo de la etapa recesiva en 1998, que marca un descenso en sendos cocientes. A lo largo
del periodo post-Convertibilidad, mientras tanto, se estabilizan en valores cercanos al 60% tanto para el
cociente que relaciona exportaciones con el total de la produccién (lo que supone un aumento del
500% desde 1993), como para el peso de las importaciones sobre las ventas internas. Esto evidencia la
enorme dependencia del sector del mercado externo no sélo como proveedor de bienes, sino como
mercado donde destinar sus productos y cristalizar sus ganancias.

En este marco, resulta pertinente analizar la vinculacion externa de las principales empresas que
operan en la rama automotriz. Para ello, en el Grafico 11 se presenta la evolucion de las exportaciones,
importaciones y el balance comercial de las firmas de la cupula automotriz, desde comienzos de la dé-

cada hasta la actualidad.
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Grafico 11: Evoluciéon de exportaciones, importaciones y balance comercial de las empresas que con-
forman la capula automotriz. 2000-2010.
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Fuente: Elaboracién propia en base a AFIP y NOSIS.

Como puede verse, a lo largo de la tltima década la vinculacion de las empresas automotrices con
el sector externo se profundizé significativamente, registrando un punto de inflexién luego de la crisis
del 2001. Desde entonces, el crecimiento de la producciéon terminal fue acompanado por un continuo
aumento en las magnitudes exportadas e importadas. En esos afios, las ventas al exterior por parte de
las principales empresas del sector automotriz evidencian un notable crecimiento, pasando de 1.200
millones de délares en 2001 a un maximo de 6.400 millones de délares en 2008. Un elemento distintivo
del periodo, sin embargo, es que el fuerte incremento en la produccion se dio en paralelo a un agudo
déficit de la balanza comercial, ain cuando las exportaciones de automoviles se encuentran en niveles
muy elevados en términos histéricos. Esto se debe, por un lado a la fuerte demanda de importacion de
autopartes por parte de las empresas terminales y de los proveedores que fabrican conjuntos y subcon-
juntos, asociada al bajo nivel de integraciéon nacional de los vehiculos producidos localmente en el mar-
co de las nuevas estrategias de operacion global de las automotrices. Por el otro, se observa a lo largo
de la ultima década un notable crecimiento por parte de las mismas firmas que producen en la plaza
local de la importacion de aquellos modelos que no se fabrican en el pais, vinculado a la organizacion
regional de la produccién y venta de vehiculos por parte de las grandes automotrices.”* De esta forma,

las importaciones de las empresas que componen la cupula pasaron de 1.000 millones de ddlares en

24 En el afio 2009, el 70% de los vehiculos importados provenian de Brasil, mientras que el 81% de las exporta-
ciones se destinaban a ese pafs, dando cuenta de la logica regional implementada por las automotrices que operan
en el ambito del MERCOSUR, y que se teplica en otras regiones del mundo.
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2002 a mas de 14.200 en el ano 2008, alcanzando en ese afio un déficit récord de 7.800 millones de do6-
lares.

Esta evolucion resulta sumamente trascendente para analizar la dindmica del sector industrial, da-
do que la trayectoria de su balance comercial suele estar fuertemente influenciada por la evolucion del
comercio automotriz. Para ilustrar este punto, basta mencionar que para el afio 2008, el déficit del pu-
flado de empresas que integran de la cipula automotriz explicaba el aproximadamente el 30% del des-
equilibrio comercial de manufacturas de origen industrial del pafs, y alcanzaba una magnitud que tripli-

caba el déficit industrial para ese afio.

Reflexiones finales

Actualmente ciertos sectores de la literatura especializada que analiza las potencialidades y desarrollos
del sector automotriz a nivel mundial (como por ejemplo Freysennet, 2009) sostienen que la actividad
podria estar en los albores de una “segunda revolucion del automoévil”, sustentada en dos fendmenos
de rapido desenvolvimiento: por un lado, el acelerado desarrollo de nuevos y dindmicos mercados
(fundamentalmente en Brasil, Rusia, India, China); y, por el otro, con el movimiento lento pero irrever-
sible hacia el uso de formas alternativas de energfa y modelos de autos. En este contexto, el actual pe-
rfodo de crecimiento econémico en nuestro pafs encuentra un sector automotriz que presenta significa-
tivos aumentos en su volumen de produccién y ventas, alcanzando valores récord en términos histori-
cos, de la mano de un notable incremento en los niveles de productividad del trabajo, lo que ha permi-
tido al pufiado de firmas que se desempefian en este sector asegurarse elevados y crecientes niveles de
rentabilidad. De esta forma, las firmas automotrices que operan en el pais han logrado incrementar su
peso en términos de facturacion entre las empresas de mayor importancia de la economia argentina,
explicando en 2010 el 17,3% de las ventas de la capula industrial mientras que para el afio 2002 practi-
camente el mismo conjunto de empresas apenas alcanzaba el 7% del valor total facturado.

Debe sefialarse, no obstante, que a partir de las transformaciones ocurridas en la produccién au-
tomotriz y de las nuevas estrategias desplegadas por las grandes terminales a nivel global, la actividad en
nuestro pafs ha perdido buena parte de los impactos virtuosos que supo mostrar a lo largo del periodo
de industrializacién por sustituciéon de importaciones. En este sentido, la red de proveedores de partes y
piezas que se desarrollo al calor del crecimiento de la produccién durante el periodo sustitutivo no pu-
do sobrevivir al conjunto de transformaciones -tanto internas como externas- ocurridas desde media-
dos de la década de 1970, y en el marco de la nueva logica de operatoria global la produccién doméstica
de autopartes sucumbié en buena medida ante la competencia externa. De esta forma, el elevado ritmo

de crecimiento que condujo a la produccién de vehiculos automotores a niveles récord no se tradujo en
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un comportamiento analogo de la rama autopartista, que registré un desempenio mucho mas discreto, y
que se concentr6 fuertemente en un pufiado de grandes proveedores estrechamente vinculados a las
terminales. El escaso grado de articulacién que evidencia el entramado automotriz en la Argentina en la
actualidad -a diferencia de lo exhibido histéricamente por el sector- resulta consistente con el hecho de
que, a pesar de que desde la salida de la Convertibilidad la produccién industrial se ha expandido a tasas
superiores a las del promedio de la economia, a lo largo de la dltima década no se agregan nuevas firmas
manufactureras al conjunto de 500 empresas de mayor facturaciéon del pafs, sino que buena parte del
crecimiento de la industria se ha concentrado en las firmas ya existentes en el sector. Asi, durante el
petiodo post-Convertibilidad las 100 firmas que componen la cipula industrial incrementaron sensi-
blemente su relevancia en el producto sectorial, explicando en 2010 mas del 55% del VBP industrial,
cuando en los udltimos afios de vigencia del régimen convertible correspondian aproximadamente al
40% del valor facturado en la actividad manufacturera.

Asimismo, la notable expansién de la produccion automotriz en la Argentina en estos aflos no se
ha traducido en un incremento en el empleo generado de la misma magnitud. Por el contrario, al igual
que lo que puede sefialarse para el conjunto de la cupula empresaria, el crecimiento de la produccion
implic6 un incremento en la demanda de empleo de mucha menor intensidad. En la rama automottriz,
si bien en la ultima década el nivel de empleo en el sector terminal ha mostrado un significativo creci-
miento en términos relativos, la cantidad de trabajadores empleados en 2010 en la produccién de auto-
moéviles equivale a menos de la mitad del maximo registro historico de la actividad alcanzado a finales
de la etapa sustitutiva, aun cuando la cantidad de vehiculos producido actualmente es dos veces y media
el nivel alcanzado en esos afnos. Al notable incremento registrado en términos de la productividad del
trabajo debe sumarse la creciente desarticulacion y desintegracion de la produccion doméstica y el con-
siguiente rezago de la produccion de autopartes, lo que implica también menores requerimientos indi-
rectos de empleo. En este contexto, al interior del sector automotriz se ha consolidado una tendencia
crecientemente regresiva en la distribucién de la riqueza generada, que se agudiza a partir de la devalua-
ci6n del peso en el afio 2002, y constituye una de las contracaras mas notables del proceso de expansion
que registro la actividad a lo largo de la dltima década.

Por otra parte, si bien la produccién automotriz en la Argentina ha sido histéricamente controla-
da por un conjunto de grandes empresas de capital extranjero, su dindmica de produccion se encuentra
crecientemente determinada por una légica que ha dejado de estar centrada en la evolucién del mercado
interno, sino que opera estratégicamente en términos globales. Como resultado, la posicion que ocupa
actualmente la economia argentina en la distribucién internacional del trabajo en relacién a la rama au-
tomotriz se corresponde con un perfil de especializaciéon centrado en las etapas finales del proceso pro-

ductivo, las que se caracterizan por un bajo nivel de incorporaciéon de tecnologia y de generacion de
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valor, fundamentalmente orientado a los mercados externos de la regiéon y que registran un elevado
peso del componente importado en la produccién local, conduciendo a un agudo déficit comercial por
parte del sector, que se ha profundizado a medida que se expandia la produccién terminal.

El patrén de distribucion regresivo mencionado previamente resulta consistente con la orienta-
ci6n exportadora de la produccion local, para la cual salarios bajos constituyen un importante factor de
competitividad. En este sentido, puede afirmarse que la notable expansion que ha registrado el sector se
apoya, en buena medida, en la aguda contracciéon de los salarios -y, con ello, de los costos salariales-
registrado a partir de la devaluacion y que aun hoy, pese a los fuertes incrementos en la productividad y
en las ventas, contindan por debajo de los valores exhibidos en el 2001.

En este contexto, resulta evidente que los beneficios de la fuerte expansion de la actividad duran-
te la dltima década se han concentrado en un reducido nimero de actores de gran peso en el sector
automotriz, profundizando el grado de concentracién y de desigualdad en la distribucion del valor ge-
nerado en la produccién. La estructura productiva actual no parece ofrecer elementos para morigerar
esta dinamica, sino que por el contrario en la propia organizacion del sector automotriz pueden encon-
trarse los determinantes mas importantes de dichos fenémenos.

El diagnéstico presentado en el presente trabajo sobre la trayectoria registrada por las principales
firmas que operan en el sector automotriz adquiere una mayor dimension en la coyuntura actual, en la
cual ha cobrado fuerza el debate sobre la necesidad de “profundizar el modelo” en el periodo venidero.
En este sentido, el modelo industrial vigente en la dltima década ha ubicado a la produccién automotriz
en un lugar central, no solo debido al fuerte dinamismo exhibido por las empresas mas importantes del
sector, sino que ha constituido uno de los sectores que ha recibido mayores transferencias de recursos a
través de los escasos regimenes de promocion industrial vigentes para financiar inversiones (Azpiazu y
Schorr, 2010) aun cuando, como se sefialé previamente, las terminales automotrices mostraron a lo
largo de esta década altisimos niveles de rentabilidad. A la luz de estas evidencias, la estrategia presenta-
da por las autoridades econémicas no parece estar disefiada para revertir las tendencias regresivas exis-
tentes en el sector industrial en general, y en la rama automotriz en particular, sino que se observa una
tendencia a consolidar el esquema productivo y de distribucion vigente actualmente.”

En este marco, cobra relevancia la necesidad de planificar el desarrollo del sector industrial me-
diante un programa que exceda las propuestas actuales y la politica de tipo de cambio alto como eje de

la politica industrial, medidas que tienen escasa capacidad significativa de cuestionar el statu-quo hereda-

%5 Por ejemplo, recientemente el sector terminal fue la principal rama beneficiada por las lineas de financiamiento
blandas que componen el programa de Créditos del Bicentenario, recibiendo mas de mil millones de pesos desde
2010.
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do del perfodo neoliberal en la produccién manufacturera.”® El disefio de tales politicas excede amplia-
mente el objetivo del presente trabajo, aunque en relacién a la estructura actual de la produccién auto-
motriz pueden sefialarse algunos elementos preliminares que se desprenden del analisis previo. En pri-
mer lugar, en un contexto en el que la produccién del sector esta bajo el dominio de empresas extranje-
ras que operan regionalmente en América Latina y utilizan como centro de operaciones a Brasil, se po-
ne de manifiesto la necesidad de articular las politicas de regulacién de la actividad en un modelo de
integracion regional que exceda ampliamente el caracter comercial que predomina actualmente en el
MERCOSUR.”” En segundo lugar, queda en claro que la dinamica de acumulacién y el peso especifico que
el sector automotriz exhibe actualmente en el pais dista mucho de tener la capacidad de traccion que
supo tener en otros perfodos.”® Por ende, si bien su dinamismo en términos productivos y su impacto
en la generacién de empleo resulta significativo, su relevancia debe ser reexaminada y debe reconside-
rarse su lugar privilegiado como beneficiario de los recursos publicos, especialmente cuando el patrén
de distribucion de la riqueza generada en el sector resulta crecientemente regresivo. Finalmente, resulta
evidente que el predominio casi exclusivo del capital extranjero en la actividad impone una severa res-
triccion a la capacidad de regulacion por parte del Estado en el marco normativo vigente en relacion a
las inversiones extranjeras, lo que pone de manifiesto la necesidad de redisefiar el actual marco legal.”’
Un modo de intervencion estatal que cuestione seriamente la estructura heredada de las décadas
previas resulta esencial para considerar la posibilidad de alcanzar un patrén de distribucion que resulte
menos perjudicial para la clase trabajadora y los sectores populares. Esto requiere, sin embargo, que los
actores interesados en cuestionar y transformar los criterios de distribucion logren articular formas con-
cretas de intervencion y de defensa de sus intereses, sin las cuales la modificacion de la estructura dis-

tributiva actual resulta una utopia.

26 Sobre la continuidad en el perfodo actual de los rasgos fundamentales de la produccion industrial existentes
durante el régimen de Convertibilidad véase Azpiazu y Schorr (2010).

27 Para un andlisis mas en detalle sobre el tema ver Cooney ef a/ (2011).

28 Santarcangelo y Pinazo (2009b).

29 Para mas detalle sobre este tema ver Santarcangelo (2011).
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