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La apropiacion de renta de la tierra
petrolera por el capital automotriz en

Venezuela durante el chavismo y su crisis
Fernando Dachevsky | Juan Kornbliht

La produccién de autos xen Venezuela en los Ultimos afios esta casi paralizada,
con la excepcion de unas pocas plantas que mantienen alguna actividad minima.
Después de un pequefio boom con pico en 2007, durante el esplendor de los
gobiernos de Hugo Chavez, sucedid una caida que toco su piso en 2016, sin
presentarse todavia signos de reactivacion cercana. La produccién que habia
llegado a las 172 mil unidades en 2007 se redujo en 2016 a solo 2768. Tampoco
se incrementaron las importaciones de autos terminados, por lo que se trata de

un freno general en el mercado automotriz. Gréfico 1.
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Gréfico 1 Produccion de automdviles y camiones. Venezuela (2000-2016)

Fuente: Cavenez ([200-?]).

El contexto general de crisis y la no asignacion de divisas para importar
autopartes y autos terminados aparece como la causa inmediata del freno en la
produccion. La explicacion oficial diluye el desplome industrial en una supuesta

guerra econdmica, en la que los capitales mas concentrados nacionales y extranjeros
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generarian escasez para desestabilizar al gobierno (SALAS RODRIGUEZ, 2014).
Esta explicacion borra toda especificidad de la acumulacion de capital en Venezuela
y su actualidad pasa a ser explicada por ataques unilaterales, sin poder explicar el
sujeto de los mismos. Por su parte, la oposicién atribuye todos los males al manejo
discrecional y corrupto del gobierno que lleva a que el mercado no actlle como
fijador de los precios y por tanto no haya estimulos a la produccion (HAUSMANN,
2016). Ambas perspectivas generales se replican cuando se trata de explicar la
crisis del sector automotriz.

El gobierno justifica las actuales restricciones en la asignaciéon de divisas
como resultado de las prioridades que se deben asumir en medio de la llamada
Guerra Econdmica y las camaras empresariales del sector ponen todo el énfasis en
los manejos politicos para explicar sus males. Tanto en los niveles general como de
la rama, el problema parece abstractamente politico y acotado en la escala nacional.
De tal manera, si se corrigieran ciertas formas politicas que trabarian a la industria
automotriz, esta se veria liberada para expandirse de manera sostenida. Sin embargo,
esta mirada pierde de vista que el capital es nacional por su forma, pero mundial por
su contenido (MARX, 2000). De lo que se trata es de reconocer su desarrollo
especifico en Venezuela, de manera de poder comprender qué potencialidades
encierra en ese pais.

Cabe sefialar que la situacion actual de crisis automotriz venezolana, aunque
se presente de una manera mas aguda que en otros paises y con particularidades que
explicaremos mas adelante, replica una situacion general de contraccion en la region.
Cuando miramos la situacion de la industria automotriz en la Argentina y el Brasil
vemos que, aunque en una magnitud menor, también registran pérdidas. Ante la falta
de una medida comparable de tasa de ganancia general del sector, tomamos como
alternativa la tasa de ganancia sobre la inversion acumulada de los capitales
estadounidenses radicados en los tres paises, en base a datos del Bureau of
Economic Analysis (BEA) de los Estados Unidos (EEUU). La evolucién y sus niveles
es similar. Las tres registran rentabilidades con oscilaciones mayores a la media
mundial de las inversiones estadounidenses, con picos mas altos y con caidas
superiores. En particular en el tltimo periodo se observa, tanto en el nivel agregado
(Grafico 2) como en Venezuela (Grafico 3), una expansion significativa de la
rentabilidad a mediados de los 2000 para luego iniciar una fase descendente. Este
ciclo contrasta, por ejemplo, con datos de la misma fuente para México, donde se
observa la misma estabilidad general de la media mundial. En México entre 2005-
2015, promedia 16% frente a 17% de la rentabilidad general, mientras la tasa de

Venezuela promedia un 25%).
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Graéfico 2 Tasa de ganancia Inversion Extranjera Directa (IED) de los EEUU en transporte y
equipo. América del Sur y todos los paises (1982-2015)

Fuente: Autoria propia en base a BEA ([201-7]).
Nota: Tasa de ganancia = income/ investment position.
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Gréfico 3 Tasa de ganancia IED de los EEUU en transporte y equipo. Venezuela y todos los
paises (2000-2014)

Fuente: Autoria propia en base a BEA ([201-7]).
Nota: Tasa de ganancia = income/ investment position.

En definitiva, Venezuela comparte un perfil mercadointernista, propio de

la region, con una evolucion de la rentabilidad relativamente comun, en contraste
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con paises donde la produccién se centra en las exportaciones. Partir de
las caracteristicas generales de la regién nos permitira después analizar
las particularidades de la crisis automotriz en Venezuela y sus perspectivas

de desarrollo.

LA FRAGMENTACION DEL CAPITAL MEDIO AUTOMOTRIZ
EN VENEZUELA

La industria automotriz venezolana se acota al plano del ensamblado, en manos de las
principales empresas que compiten en el mercado internacional. Desde los origenes
de la produccién de autos en Venezuela con la instalacion de General Motors en 1948
y de Chrysler en 1950 para el ensamblado de kits, como en el desarrollo posterior
sobre la base de la produccion local de algunas autopartes, el sector se caracterizo
por la presencia de varias plantas en manos de capitales medios que rigen en el

nivel mundial la productividad del trabajo de la rama. Este desarrollo se realizé bajo
un proceso de sustitucion de importaciones con predominio de la produccion para el
mercado interno a partir de los 1960 del siglo pasado, cuando la importacién de autos
terminados o kits pasé de un 70% en 1960 a un 3% en 1966. Esta produccion local se
caracterizo por la baja escala y la presencia de autopartistas nacionales con altos
precios internacionales (HURTADO, 1970).

Luego, durante la década de 1970 y 1990 hubo proyectos por los cuales se
intentd convertir a Venezuela en una plataforma exportadora, pero fracasaron. No
se logré avanzar en ventas en el mercado externo mas alla de Colombia y estas
casi desaparecieron en los ultimos afios (CRUZ FRANCO, 2013).

En la actualidad, la industria automotriz venezolana cuenta con la presencia de
General Motors, Toyota, Ford, Chrysler, Mitsubishi en el ensamblado autos y de Industrial
Vehicle Corporation (Ilveco) y Mack en camiones. Durante los Ultimos diez afios se sumaron
empresas mixtas entre el Estado y la empresa china Chery y Venirauto con la empresa irani
IKCO. En conjunto, es evidente que sin un perfil exportador y con una produccion orientada
a un mercado interno pequefio repartido entre siete ensambladoras de autos y dos de
camiones, la industria automotriz venezolana esta imposibilitada de operar en las
condiciones normales que rigen el desarrollo de la rama.

Al comparar datos agregados por pais y por planta (Tablas 1y 2) encontramos
que, en Venezuela, como resultado de su baja escala, se opera con una productividad
muy por debajo de la media mundial, pero también de los paises de la region.

Esto ultimo explica por qué pese a su incorporacion al Mercado Comun del Sur

(MERCOSUR) no se integré en el comercio especifico de automotores ni autopartes.
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Pais Produccién Empleo terminal  Productividad Periodo

EEUU 11066000 181500 61 2013
Japon 9630000 165000 58 2013
Corea 4521000 85704 53 2013
México 3054000 61500 50 2013
Brasil 3712380 135748 27 2013
Argentina 791000 33974 23 2013
Venezuela 119320 9128 13 Promedio 2002-2011

Tabla 1 Produccién, empleo y productividad por obrero por auto, industria automotriz por pais

Fuente: Fitzsimons y Guevara (2016), salvo Venezuela y Cavenez ([200-?]) y INE (2012, 2013).

Pais Empresa Produccién Empleo Productividad
EEUU Ford 2326000 34622 67

Argentina (2013) Ford 102280 3061 33

Venezuela Ford Ven 26724 1750 15

Argentina GM 111355 3529 32

Venezuela GM Ven 48114 2700 18

Japon Toyota 4290000 49818 86

Argentina (2013) Toyota 94468 4746 20

Venezuela Toyota Ven 19816 2200 9

Tabla 2 Produccién, empleo y productividad por obrero por auto, por empresa

Fuente: Fitzsimons y Guevara (2016), ITC ([200-?)], salvo Venezuela y Cavenez ([200-?]).

En la actualidad, la industria automotriz venezolana comparte las
caracteristicas fundamentales que se encontraban en el momento de su radicacion.
Es decir, para obtener la rentabilidad acorde a la valorizaciéon de su capital con los
mayores costos que implica la escala restringida, necesita de un mecanismo de
proteccion que permita vender los autos por encima del precio internacional y/u
otras fuentes de riqueza de los que puedan apropiarse los capitales ensambladores.
Cuando analizamos cudl es la fuente de riqueza que permite a los compradores en
el mercado interno pagar autos por encima del precio internacional y a los capitales
extranjeros recibir bajo la forma de subsidios directos e indirectos una masa de riqueza
que compense los altos costos por su baja competitividad, lo primero que salta a la
vista, en el caso venezolano, es que se trata de parte de la renta de la tierra petrolera
(CORONIL; SKURSKI, 1982). Sin embargo, la constatacion de un vinculo entre la
renta de la tierra petrolera y la acumulacion de capital en la rama automotriz no
alcanza para explicar el caracter de este ultimo.

La exportacién de materias primas implica la comercializacion de mercancias
cuyas condiciones de produccién no son reproducibles por el trabajo humano. La
produccién bajo estas condiciones se expresa en precios que necesariamente

incluyen no sélo la ganancia normal del capital que oper6 en su produccién, sino
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lo que corresponde al pago por el uso de esa tierra. Abstrayéndonos de esa distincion,
aparece como si se tratase de una ganancia extraordinaria igualable a cualquier otra
que haya surgido producto de la innovacion. Sin embargo, se trata de una forma que
toma la riqueza en el capitalismo, no destinada, en lo inmediato, ni a reproducir al
capital ni a la clase obrera (MARX, 2000). El duefio de la tierra, el terrateniente,
aparece por derecho como el que debe recibir ese plus portado en el precio de las
mercancias llamadas materias primas. En el caso del petréleo en Venezuela, dicho
propietario en general es el Estado. En otras ramas, sobre todo en la agraria, esta en
manos de propietarios privados. Al tratarse de una masa de riqueza que no reproduce
capital, es factible su apropiacion por otros sujetos mediante diferentes mecanismos.
La posibilidad de que una mercancia porte renta de la tierra implica que el consumidor
pague un precio por encima del de su produccién. El pago de una mercancia con renta
de la tierra implica que el capital ve restado en ese plus parte de su capacidad de
valorizacién. Sin embargo, esto no impide la posibilidad de que, siendo la renta una
masa de plusvalor disputable por distintos sectores, el capital pueda operar
recuperandola, por distintas vias.

Asi como la renta de la tierra implica que los capitales extranjeros paguen
un plus cuando compran las materias primas, es el propio capital extranjero el que
aparece luego recuperando aquella masa de plusvalor que forma la renta de la tierra,
cuando se instala a operar en Venezuela. Cabe sefialar que este proceso no se le
presenta a dichos capitales de manera transparente, como un recupero de la renta,
sino como una posibilidad de obtener una rentabilidad media o mayor a la media en
base a valorizar tecnologia obsoleta.

La mediacion politica en la expropiacion de parte de la renta de la tierra al
terrateniente, parcial cuando es privado y total en el caso del terrateniente estatal,
requiere para el capital establecer un vinculo directo con el estado. Ademas, los
capitales que buscan quedarse con esa renta lo hacen compitiendo entre si. La
primera forma que aparece para lograr apropiarse de la renta de la tierra reside en
radicarse en los paises exportadores; no en busqueda de una plataforma exportadora
para expandir su capacidad de acumulacion sobre la base del aumento de la
productividad, sino con el objetivo de obtener, por medio del estado, parte de la renta
de la tierra e impedir el acceso a ella por otros capitales. Para esto deben no sélo
operar en el mercado interno sino limitar el ingreso de otros competidores. Como
surge de los desarrollos de Ifigo Carrera (2007), se trata de un capital que opera en
sus casas matrices como portador del desarrollo de las fuerzas productivas y a la vez
en los paises exportadores de materias primas logra valorizar fragmentos suyos con

tecnologia obsoleta gracias a operar en una escala reducida y con proteccion. El
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capital extranjero motoriza asi el proteccionismo y la intervencion estatal como forma
de obtener una ganancia media o incluso extraordinaria sobre la base de apropiacion
de renta de la tierra. El caso automotriz es el caso mas paradigmatico de este
desarrollo con la multiplicacion de capitales extranjeros que se radican en América
del Sur para abastecer el mercado interno (FITZSIMONS; GUEVARA, 2016).

La busqueda de valorizarse sobre la base de la apropiacion de renta de la tierra
en estos paises no implica que su reproduccion tome la forma de un estancamiento
secular. Como se trata de impedir la competencia por la apropiacién de esa renta,
el capital automotriz debe mantener la brecha de productividad con los capitales que
producen para el mercado mundial acorde a la masa de renta que puedan apropiar.

El caracter ciclico de los precios de las materias primas, sumado a una tendencia

a su caida, en particular después de los afios 1970 hasta los 2000, aparecen una serie
de transformaciones en los modos por los cuales el pequeiio capital fragmentado
compensa su brecha de productividad, pero que mantienen a la apropiacion de renta
de la tierra petrolera como base fundamental. En relacion con otras fuentes de
valorizacién, aparece la posibilidad de apropiarse de parte de la deuda externa (en
particular en los 1990 en Venezuela) y de ganancias extraordinarias por la compra de
insumos nacionales producidos por capitales chicos que no operan con una ganancia
normal, sino que se valorizan por la tasa de interés (INIGO CARRERA, 2013;
STAROSTA, 2010). Esta capacidad de apropiacion es lo que explica la proliferacion
de pequefios capitales locales en la produccion de autopartes. Dentro de estos, se
destaca el caso particular de la chapa para la matriz del automévil que es provista por
capitales siderugicos estatales (con Siderurgica de Orinoco (Sidor) en Venezuela) por
debajo de la tasa media de ganancia e incluso por debajo de la tasa de interés, lo cual,
funcion6 durante décadas como mediador en la apropiacion de los recursos del estado
por estos capitales (Tabla 6).

Hacia la década de 1970, los cambios tecnolégicos en el nivel mundial
posibilitaron la expansién de la productividad que estrecho la brecha que debia
compensar tanto la renta de la tierra como la compra de insumos producidos por
pequefios capitales. Estos cambios fueron de la mano de la mencionada caida de los
precios de las materias primas. La unidad de las transformaciones en los procesos de
produccion y la crisis mundial llevé a que muchos paises donde existia la produccién
automotriz bajo esta forma no pudiesen continuar (por ejemplo, Chile) o que se
transformran en plataformas exportadoras, como México. En el caso de Venezuela,
junto con Brasil y la Argentina, esa transformacién no implicé ninguno de esos dos
caminos sino la reproduccion de la misma especificidad, pero con algunos cambios. En

los 1980, se produjo una contraccion tal de la produccion que muchos capitales dejaron
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sus empresas en manos de otras locales hasta los 1990, mientras que otros
mantuvieron su produccion casi sin cambios tecnoldgicos. En el caso venezolano,
Hernandez Fernandez y Villalobos Bernal (1997) registran una caida de la productividad
0 casi estancamiento (en 1982-1983 cae un 14,86% y entre 1983 y 1988 crece solo un
6%) en un periodo de grandes cambios tecnolégicos en el nivel mundial. Es decir, se
agranda la brecha de productividad con el capital que rige la competencia en el nivel
mundial. Hacia los 1990, esta tendencia pareciera revertirse con un crecimiento de la
productividad y una expansion de los mercados por integracion regional.

En la Argentina y Brasil se destac6 el MERCOSUR, mientras que en Venezuela
avanzo la integracion con Colombia. La integracion regional genera la apariencia de
que se esta frente a un cambio en el cual el capital extranjero estaria adoptando un
perfil exportador. Sin embargo, cuando se analiza las condiciones de produccion en
estos espacios regionales ampliados se encuentra que los capitales siguen operando
con una productividad por debajo de la mundial y que se reproducen sobre la base de
la apropiacion de renta de la tierra (GUEVARA, 2012).

La ampliacion de la escala de produccién y el consecuente aumento de la
productividad de la mano de incorporacion de nuevas tecnologias y cambios en la
organizacioén del proceso del trabajo (LUCENA, 1996) son formas necesarias que
mantienen la brecha de productividad y permiten volver a obtener en los 1990 una
tasa de ganancia por encima de la media mundial De todas formas, no fueron cambios
productivos en la manera especifica con que se radicaron los capitales automotrices
en Venezuela. Esta especificidad radica en la acumulacién de capital sostenida en la
apropiacion de renta petrolera. Por lo tanto, para dar cuenta del caracter de la crisis
automotriz en ese pais es necesario dar cuenta de las transformaciones histéricas de
la apropiacion de la renta en general para asi llegar a la del chavismo y después volver

al caso especifico.

LA ESPECIFICIDAD DE LA ACUMULACION DE CAPITAL EN VENEZUELA

Como vimos, el desarrollo particular de la industria automotriz venezolana no puede
entenderse sin dar cuenta de la forma especifica con que se rige el proceso
venezolano de acumulacién de capital. Venezuela presenté a principios del siglo XX
un cambio en la especificidad de la acumulacién de capital alli radicado. Siendo una
economia de base agraria, a partir de la década de 1920 comenz¢ a desarrollarse la
produccion petrolera. En un contexto de contraccion de la produccion petrolera
mexicana, las compafiias petroleras internacionales redirigieron inversiones hacia

nuevos destinos, siendo Venezuela (Tabla 3) el mas atractivo (BROWN, 1985).
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Rubro/afio 1920 1930 1940

Total 100,00% 100,00% 100,00%
Café 32,51% 8,73% 2,45%
Cacao 17,24% 1,81% 1,30%
Petroleo 12,81% 82,68% 88,76%
Otras 37,44% 6,78% 7,49%

Tabla 3 Distribucion porcentual de las exportaciones de Venezuela (1920-1940)

Fuente: Autoria propia en base a Baptista (2006).

A partir de la década de 1930, cuando la produccién petrolera paso a ser
dominante dentro de la economia del pais, empezaron a entrar en accion aquellos
mecanismos de apropiacion de renta petrolera que serian protagonistas en las
décadas subsiguientes, hasta la actualidad. Entre ellos, se destaca la sobrevaluacion
del bolivar, cuya tendencia ascendente alcanzo, desde la segunda mitad de la década
de 1930, niveles sostenidamente superiores a los de las décadas anteriores, en las
que predominaban las exportaciones de origen agropecuario.

Desde entonces, la industria venezolana inicié una acelerada expansion,
aungue impulsada fundamentalmente por un contexto marcado por las restricciones
al comercio internacional que imponia la segunda guerra mundial. Durante esos afos,
el desarrollo de la industria manufacturera estuvo asociado principalmente a industrias
ligadas a la produccion alimenticia. Autores como Araujo (1990) enfatizaron en
remarcar esta década como un periodo particular del desarrollo industrial venezolano,
en la medida en que se trataba de una industria que, con limitaciones, se expandia de
manera integrada. De todas formas, reconocia la existencia de circunstancias
excepcionales, derivadas de la contraccion del comercio internacional por la guerra,
como condicion para el desarrollo manufacturero de estas caracteristicas.

A partir de 1950, la industria venezolana ingresaria en un periodo de
crecimiento a tasas relevantes que pasarian del 6% promedio, durante la década
de 1940, al 13,7% anual durante la década de 1950, aunque con caracteristicas
distintas. La expansion manufacturera con base en la apropiacion de renta encontro
durante la década de 1950 un fuerte crecimiento en la productividad industrial.
Tomada en relacion con la productividad de EEUU, como referencia de lo que seria la
productividad del capital medio que opera en el nivel mundial, vemos que desde estos
afios la industria venezolana da un salto significativo. A su vez, durante las décadas
de 1950y 1960, las industrias mas ligadas a la produccion agraria (alimentos, bebidas,
tabacos, etc.) fueron perdiendo peso frente a la expansion de industrias como la de
productos metalicos, maquinarias, equipos de transporte e industrias ligadas a la

construccion (ARAUJO, 1990). Este aparente avance en la industrializacién no
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significé un cambio en la orientacion mercadointernista de la industria venezolana.
Para esta industria, la sobrevaluacién del bolivar, lejos de ser una traba para el
crecimiento, era la base de su expansion. En tanto forma de apropiacion de renta de
la tierra petrolera, daba lugar al desarrollo de una industria compuesta por pequefios
capitales que vendian su produccién al mercado interno, sobre la base de
importaciones de insumos y maquinaria crecientes. En este sentido, se trataba de
pequefios capitales, fragmentos de capitales medios, que gracias a la apropiacion
de renta de la tierra petrolera podian valorizar capital obsoleto para las condiciones
medias que regian la productividad del trabajo en el nivel mundial.

De manera similar a lo que ocurria en otros paises de América del Sur,
se despleg6 en Venezuela una industria que, si bien se expandia en el sentido de
incrementar sus volumenes de produccién y operaba con crecientes niveles de capital
por obrero, se encontraba acotada al tramo final de fabricacion y resultaba en una
sustitucion de importaciones de bienes de consumo, pero ampliando notoriamente
las importaciones de bienes intermedios y bienes de capital (ARAUJO, 1990).

La industria venezolana parecio encontrarse sujeta a una dinamica no muy
distinta a la que se desarrollé en el resto de sus contrapartes en el continente y que
podemos reconocer en el caso argentino. Es decir, una dinamica de expansion de la
industria deficitaria en lo que se refiere al comercio internacional sostenida en base a
transferencias provenientes del sector rentistico. Dentro de esta dindmica, el proceso
venezolano parecié contar con una particularidad. A saber, la posibilidad de sortear con
mayor éxito dificultades asociadas a la restriccién de divisas y la inestabilidad cambiaria.

Esta particularidad fue advertida por autores como Furtado (1990) quien hacia
finales de la década de 1950 afirmaba que a diferencia de lo que ocurre en la
generalidad de los paises exportadores de productos primarios, Venezuela estaba
a salvo de las fluctuaciones en sus relaciones de intercambio dada la posiciéon
relativamente favorable de la industria petrolera en el comercio internacional
(FURTADO, 1990). Si bien Venezuela atraves6 afos en los cuales mermaron los
ingresos petroleros (como, por ejemplo, luego de la breve contraccion del mercado
petrolero por la crisis norteamericana de 1958), no registro violentas fluctuaciones
de su saldo comercial. Por esta razon, a diferencia de paises como la Argentina,
Venezuela habria podido atravesar contracciones de su sector externo con menor
dificultad, a pesar del perfil netamente importador de su sector manufacturero. Es
decir, la industria venezolana, aunque compartia con otros paises sudamericanos
la condicion de pequefios capitales apropiadores de renta de la tierra, no se habria
encontrado sujeta a los llamados ciclos de stop and go recurrentes en paises como la

Argentina. Sin embargo, del mismo modo que la expansién industrial venezolana pudo
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escapar a las interrupciones recurrentes, cuando finalmente sobrevino la crisis lo hizo
con mayor contundencia que en otros paises.

La década de 1970 fue de grandes transformaciones en la economia
venezolana, las cuales, si bien no modificaran su condicién general de formacién
econdmica basada en la apropiacion de renta petrolera, introdujeron cambios
sustanciales en sus mecanismos de generacion y circulacién. Desde la década
anterior, los paises miembros de la Organizacion de Paises Exportadores de Petréleo
(OPEP) renegociaban con las companiias internacionales los contratos de explotacién
vigentes. Estas renegociaciones les permitian interceptar por la via impositiva una
porcion mayor de renta petrolera, que hasta entonces se les escapaba de las manos
y era apropiada por los paises importadores (DACHEVSKY, 2011). La participacion
estatal en la renta de la tierra crecia, en el caso venezolano, al mismo tiempo que la
sobrevaluacion cedia en su participacion como mecanismo de apropiacion (Grafico 4).
Sin embargo, el conflicto con las compafias petroleras internacionales en torno a la
apropiacion de renta petrolera no se limité al plano impositivo y a partir de la década
de 1970 comenzo una fase de expropiaciones de empresas y una centralizacion de
la industria petrolera de los distintos paises exportadores en manos de compaiiias
estatales recientemente creadas.

Venezuela no fue la excepcién y en 1975 se resolvié la nacionalizacién del
conjunto de la industria petrolera bajo el monopolio de Petroléo de Venezuela S. A
(PDVSA). En el marco de dicha nacionalizacion, no solo aumentaria la participacion
directa del Estado en la apropiacion de renta petrolera, sino que también se
incrementaba su monto en el contexto de la suba de precios del barril de petréleo
ocurrida a partir de las llamadas crisis petroleras de 1973 y de 1979.

La suba abrupta de renta petrolera dio un renovado impulso a la
sobrevaluacion del bolivar (Grafico 4), sin embargo, la mediacién estatal fortalecida
por la reciente nacionalizacion se constituyd en el principal curso de apropiacion.
Luego, la canalizacién de la renta por medio del gasto estatal se tradujo en el
financiamiento de grandes proyectos de inversion en empresas publicas y privadas.
En este contexto, se destacarian las estructuras no residenciales. Entre los principales
receptores de inversiones de este tipo se destacan las obras de infraestructura de
energia eléctrica (55,7%), telefonia (11,4%) y el Metro de Caracas (6,9%) entre otras.
En lo referido a la inversién industrial, la financiacion publica se concentraria
fuertemente en la siderurgia (58%) y en segundo lugar en la industria del aluminio
(21%) y la petroquimica (11,5%), seguidas por una amplia lista de industrias con
participacién minoritaria (BELLO RODRIGUEZ; SUPRANI MAROTTA, 1990).
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Grafico 4 Valuacion de bolivar respecto a su paridad con el délar norteamericano (1936-2015).
1964-1975=100

Fuente: Autoria propia en base de método de relativo ajustado por productividad, BCV ([200-?]) y BEA ([201-?]).

En conjunto, seria notorio durante estos afos el incremento de las inversiones
en capital fijo. Hacia 1978, la inversion bruta fija anual era 2,6 veces el monto invertido
de 1970y la edad promedio del stock de capital se habia reducido en un afio y medio
(BAPTISTA, 2006). Sin embargo, el aumento de las inversiones y la renovacion
general del capital fijo en Venezuela no resulté en un cambio de la especificidad del
proceso nacional de acumulacion de capital y su industria siguio sujeta a los ciclos de
la renta de la tierra petrolera. La suba de la renta apropiable no dio lugar a que el
capital industrial venezolano modificara su condicion de capitales medios
fragmentados que encontraban en Venezuela una via para valorizar capital obsoleto.
Luego, la caida general del precio del barril de petréleo registrada a inicios de la
década de 1980 se tradujo en una contraccion general de la actividad industrial. Como
se observa en los Gréaficos 5y 6, la produccién industrial entra durante la década de
1980 en una fase de estancamiento relativo del crecimiento sostenido que venia
registrando en décadas anteriores. Pero no solo se estanco el crecimiento absoluto
de la produccién industrial, sino que se profundiz6 una contraccion relativa de la
productividad respecto de la de aquellos capitales que rigen la productividad media

mundial (Grafico 5).
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Gréfico 5 Evolucion relativa de la productividad de la industria manufacturera venezolana
respecto de la productividad industrial de los EEUU (1936-2015). 1936=100

Fuente: Autoria propia en base a BCV ([200-7?]), BEA ([201-?]) y BLS [(201-?)].

La contraccion general de la actividad no petrolera continué durante las
décadas de 1980 y 1990 en una tendencia que persiste hasta la actualidad. Aunque
desde la década de 2000, el rezago industrial venezolano aminoré su tendencia, lo
cierto es que el periodo que se abre con el gobierno de Chavez no revirtié las décadas
de atraso relativo de la economia no petrolera venezolana.

La economia chavista presentd un quiebre respecto de lo que venia ocurriendo
durante las décadas de 1980 y 1990 en la medida en que se registré durante esos
afos la mayor suba de ingresos petroleros de la historia de Venezuela. El inicio de una
nueva fase ascendente en los precios del petréleo coincidié con una mayor
conflictividad en torno a la apropiacion de renta petrolera. Esta conflictividad tuvo como
eje a la propia PDVSA enfrentada al mismo Estado nacional. Ante la creciente fuga
de renta petrolera hacia el exterior por medio de las filiales internacionales de PDVSA
(MENDOZA POTELLA, 2010), el primer gobierno de Chavez impuls6 una reforma
petrolera que daba mayor espacio a mecanismos de recaudacion fiscal, tales como
las regalias. La mayor participacion fiscal del Estado nacional en la renta petrolera en
ascenso le permitio al gobierno de Chéavez financiar la expansion del mercado interno
y el desarrollo de politicas sociales (SEIFFER; KORNBLIHTT; DE LUCA, 2012). Sin
embargo, a diferencia del boom petrolero ocurrido durante los afios 1970, la inversién
estatal no se constituyo en el principal canal de distribucién de renta. En su lugar se
impuso nuevamente la sobrevaluacion del bolivar, que alcanzd durante estos afos

niveles inéditos en la historia venezolana.
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El Grafico 6 muestra con claridad el quiebre que introdujo el chavismo en
los mecanismos de apropiacion. Alli observamos el peso mayoritario que ocupd la
sobrevaluacion, transfiriendo renta a los sectores importadores y a quienes fugan
capital. Dado que en Venezuela el sector industrial es netamente importador, el
acceso a divisas desde un bolivar sobrevaluado se volvié una base imprescindible
para el desarrollo industrial. Pero, a su vez, se constituyé como una traba
infranqueable para toda industria con perspectiva exportadora. La liquidacién de
divisas con la magnitud de sobrevaluacion registrada implica ceder una porcion

de riqueza que solo es posible, aunque cada vez menos, para el sector petrolero.
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Grafico 6 Cursos de apropiacion de la renta petrolera. Venezuela (1980-2012)

Fuente: Dachevsky y Kornblihtt (2016).

De esta manera, se reprodujo la especificidad del capitalismo venezolano en
torno a la apropiacion de renta petrolera como base para la acumulacién de capital
industrial. Sin embargo, a diferencia de lo ocurrido durante las décadas de 1950 y
1960, la industria mercadointernista ya no podia garantizar una expansion sostenida,
ni los niveles de empleo de aquellos tiempos. La creciente fragmentacion de procesos
productivos en el nivel mundial coloca a las industrias protegidas por la renta de la
tierra ante una competencia internacional mas agresiva, lo que las obliga a depender

de fuentes de compensacion cada vez mayores.
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Lo que se conocié en América del Sur como industrializacion por sustitucién de
importaciones pareciera encontrar en Venezuela un limite historico. La fragmentacion
de los procesos productivos en el nivel mundial deriva en que sea cada mas oneroso
sostener un mercado interno protegido para beneficio de capitales mercadointernistas
apropiadores de renta. A su vez, el desarrollo de tal clase de industria requiere de
voliimenes de inversion crecientes que chocan contra una volatilidad de los precios
del petréleo mayor a la registrada durante los afios 1950 y 1960. En sintesis, cuando
desde 2014 se registro la caida de los precios del petréleo, la tenue expansion
industrial registrada durante el chavismo se enfrenté a la contraccion mas violenta de
su historia. Solo en 2015, el Producto Bruto Interno (PBI) manufacturero cay6 en un
30% y en la actualidad se encuentra en los niveles de 1982 (Grafico 7 y Grafico 8).
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Gréfico 7 PBI manufacturero de Venezuela (1936-2015). Miles de bs de 1997

Fuente: Autoria propia en base a BCV ([200-7?]), empalme por interpolacion.
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Grafico 8 Variacion interanual PBI Industrial. Venezuela (1936-2014)

Fuente: Elaboracion propia en base a BCV, empalme por interpolacion.

La contraccion del mercado interno en combinacion con una sobrevaluacion
creciente no deja a los capitales radicados en Venezuela otra salida que la fuga de
capital. La presion por la fuga de capital en base a bolivares sobrevaluados aparece
como la unica fuente de rentabilidad que ofrece hoy en dia la economia no petrolera
venezolana, incluso en un contexto de caida de los costos salariales. Esta dindmica
general tuvo en la industria automotriz radicada en Venezuela a uno de los sectores
mMAas representativos, no soélo por la magnitud de divisas de que se apropia (como
veremos, solo el sector ensamblador se queda con el 8,3% durante el chavismo) sino

por el lugar que ocupa en relacion a la siderurgia y las autopartistas.

REPRODUCCION O FIN DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ EN VENEZUELA

El peso de la apropiacion de renta de la tierra petrolera por parte del capital industrial
se expande durante el chavismo como resultado de la profundizacién del rezago de
la productividad relativa a la media mundial. De hecho, la rentabilidad del capital no
petrolero venezolano, descontada la porcidn de renta de la tierra apropiada, daba
negativo hasta 2008 (DACHEVSKY, 2011; KORNBLIHTT, 2015) lo cual, permitia
avizorar que en cuanto cayese la renta, no solo reapareceria la posibilidad de un
colapso, como el ocurrido durante los afios 1980, sino que seria alin mas profundo.
El tipo de cambio y el control cambiario aparecen como la forma por excelencia por la
cual dicho colapso se realiza. La fuerte sobrevaluacion de la moneda implica que las
importaciones se abaraten y estimula la fuga de capital mientras que limita toda
posibilidad exportadora por fuera del petréleo. El sector automotriz con algunas
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particularidades expresara esta misma tendencia general. La productividad, aunque
crezca en términos absolutos, se mantiene muy rezagada respecto de los EEUU y

al propio MERCOSUR, como vimos en las Tablas 1y 2. En cuanto a los costos
laborales, si tomamos el tipo de cambio comercial, vemos que se encuentran por
encima de México, al nivel de la Argentina y Brasil, muy por debajo de los de EEUU
(Tabla 4). Sin embargo, cuando corregimos por la distorsion de la sobrevaluacion de la
moneda y tomamos el tipo de cambio de paridad, vemos que se encuentran muy por
debajo de Brasil y la Argentina (Tabla 5). Aunque bajos, los costos laborales no
pueden servir de base para transformar a Venezuela en una plataforma exportadora
por el efecto de la sobrevaluacion del bolivar sobre las exportaciones no petroleras o
portadoras de renta y por la baja productividad. La caida del salario real en el sector
(Grafico 9) y su bajo nivel internacional, si bien para las ensambladoras radicadas en
Venezuela pueden constituirse en una fuente de ganancia extraordinaria que
compense la caida de la renta de la tierra petrolera, no son suficientes para cambiar la
especificidad industrial venezolana de manera de replicar experiencias exportadoras

como las de México o el sudeste asiatico.

Afno EEUU Venezuela Brasil México Argentina
2000 28,67 7,73 7,27 2,93 12,83
2001 30,43 5,97 3,44 13,01
2002 32,37 11,63 4,94 3,53 3,68
2003 33,74 8,69 5,11 3,35 5,54
2004 33,97 8,71 5,85 3,36 7,34
2005 35,42 10,00 7,79 3,62 8,72
2006 33,84 9,46 9,35 3,72 9,83
2007 - - - - -
2008 37,36 9,98 14,50 8,70 15,79
2009 38,10 15,24 13,98 8,01 14,58
2010 37,35 8,39 16,89 7,96 17,98
Promedio

2000- 2010 34,13 9,98 9,17 4,86 10,93

Tabla 4 Costo laboral horario en délares (tipo de cambio comercial). Industria automotriz paises
seleccionados (2000-2010)

Fuente: Autoria propia en base a BLS ([201-7]).

Nota: Para Argentina y Venezuela se calcul6 como proporcién costo laboral total anual con EEUU en base a Asociacion
de Fabricantes de Automotores (Argentina), Instituto Nacional de Estadistica (INE) (Venezuela), INE (2012, 2013)
y BEA ([201-7)).
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Afo Venezuela Brasil Argentina

2000 3,05 6,67 7,29
2001 - 6,67 7,25
2002 2,93 6,01 4,93
2003 2,47 5,63 6,53
2004 3,37 5,81 8,36
2005 4,22 5,93 8,78
2006 4,03 6,02 9,78
2007 - - -
2008 2,95 9,05 12,91
2009 3,01 8,75 14,05
2010 1,83 9,06 16,50
Promedio

2000-2010 3,10 6,96 9,64

Tabla 5 Costo laboral horario en délares (tipo de cambio de paridad). Industria automotriz,
paises seleccionados (2000-2010)

Fuente: Autoria propia (2019).
Nota: Ver Tabla 4. Tipo de cambio de paridad: Venezuela ver referencia Gréafico 4, Argentina: Ifiigo Carrera (2007),
actualizacion propia, Brasil: Grinberg (2011), actualizacion propia.
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Gréfico 9 Evolucion salario real. Industria automotriz, Venezuela (2000-2010), 2000=1

Fuente: Autoria propia (2019).
Nota: En base a: salario por obrero: INE (2012, 2013) encuesta industrial y encuesta grandes empresas;
IPC: BCV ([200-7)).

La actual sobrevaluacion del bolivar impone a los potenciales exportadores que
liquiden divisas en el pais una traba insuperable al otorgar pocos bolivares por cada
ddlar exportado liguidado. De esta manera, la renta de la tierra petrolera permanece

ocupando el rol de fuente principal de valorizacion de capitales de baja productividad y
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limitados al mercado interno. No solo se mantiene este rasgo tipico de la economia
venezolana, sino que se hace mas agudo, desde que la sobrevaluacion termina
imposibilitando las pocas exportaciones destinadas al mercado colombiano. Es
decir, que la forma de apropiacion de renta por via de la sobrevaluacion limita toda
posibilidad de expansion sobre otras bases.

Mas aun, cuando observamos la magnitud apropiada por el sector, vemos
que la sobrevaluacion tiene otras implicancias. El tipo de cambio sobrevaluado se
establece sobre la base del control de cambios que, por un lado, abarata al ddlar,
pero, a la vez, mediante la asignacion de cupos de venta, permite establecer
mecanismos de proteccion para-arancelarias. De esta manera, los aranceles que
rondan un 30%, para los autos terminados, o de 3% para las autopartes (UNITED
STATES DEPARTMENT OF COMMERCE; INTERNATIONAL TRADE
ADMINISTRATION; OFFICE OF TRANSPORTATION AND MACHINERY, 2015),
aunque formalmente pretenden establecer brechas relevantes para fomentar el
agregado de valor nacional en el ensamblado, se tornan impotentes, dado el nivel
de sobrevaluacion que sobrepasa mucho al arancel. La posibilidad de importar
gueda supeditada por completo a la asignacién de divisas por parte del gobierno y
no es por los aranceles. En este sentido, durante el chavismo el peso de los autos
importados no crecid, pero no por los aranceles sino por la politica de asignacion
de divisas que privilegia reproducir la valorizacion de capital obsoleto en el
ensamblado y autopartes.

En definitiva, aumenta la apropiacién de renta por la via de poder importar, con
bolivares sobrevaluados, autopartes tanto terminadas para las ensambladoras como
sin terminar para las autopartistas. Si tomamos la masa de renta apropiada por el
sector mediante la sobrevaluacion vemos que supera en mucho la masa del valor
agregado total del sector. Es decir que, sin esa apropiacion de renta, las ganancias
superiores a la media en los afios de bonanza (Grafico 10) no hubiesen existido.
Aungue se mantiene una estructura basada en la relacién con pequefios capitales
locales o multinacionales del sector autopartista, cobraron mayor relevancia las
importaciones, en el entramado local. Con el desplome del precio del petrdleo, la

apropiacion de renta por esta via se vuelve casi imposible de sostener (Grafico 11).
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Gréfico 10 Apropiacién de renta petrolera via importaciones de autopartes por efecto de la
sobrevaluacion del bolivar sobre valor agregado. Sector automotriz. Venezuela (2007-2010)

Fuente: Valor agregado automotriz: INE (2012, 2013).
Nota: Efecto sobrevaluacion: célculo propio de tipo de cambio de paridad (Gréfico 4).
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Grafico 11 Ganancias o pérdidas por efecto de la valuacion del bolivar respecto de la paridad
en el comercio exterior. Sector automotriz, Venezuela (2007-2015). Millones de Bolivares
fuertes de 2015

Fuente: INE (2012, 2013).
Nota: Y célculo sobrevaluacion propio (Gréfico 5).

De esta manera, la apropiacién de renta por via de la sobrevaluacion
corresponde en parte al autopartista, sobre todo a la ensambladora y una parte
también se traduce en los precios de venta regulados que abaratan los autos en

el mercado interno.
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En sintesis, independientemente del modo en que estas variables se conjuguen
en cada momento, la apropiacion de renta deriva en que la propia industria automotriz
pueda seguir operando bajo condiciones técnicas cada vez mas lejanas a la media.
Todas las regulaciones tanto de divisas, como de precios de venta al publico, aparecen
como problemas para las ensambladoras que se quejan por medio de las camaras. Pero
esa intervencion politica anti mercado a la cual se atribuye la crisis es la forma
mediante la cual se apropiaba en el momento de expansion de una parte considerable
de la renta de la tierra. Si tomamos el total de divisas asignadas por control de cambio
entre 2004 y 2012, observamos que el sector se queda con el 8,13% del total de divisas;
divisas que no corresponden solo a las importaciones sino a las ganancias gue como
vimos en el gréfico anterior resultan en el periodo de auge muy superiores a la media.

De la mano de la expansién de la renta y de su apropiacion via sobrevaluacion,
se sumaron otras fuentes. La ganancia extraordinaria que reciben las automotrices en
Venezuela tiene como contraparte a proveedores del sector que acumulan con una tasa
de ganancia menor a la media del pais. Como sefialamos, un insumo fundamental es
el acero para la matriz del auto. El acero se vende por encima del precio internacional,
pero por debajo del precio de produccién que le corresponde a su baja escala 'y
obsoleta tecnologia. De esta manera, si bien no puede afirmarse que las automotrices
venezolanas cuenten con un acero barato, que les dé una plataforma de competitividad
internacional, puede sostener niveles de rentabilidad elevados gracias a que no todos
los capitales que operan en Venezuela apropiando renta lo hacen de manera equitativa.
Mientas el capital automotriz puede valorizarse por encima de la tasa de ganancia
media, con esas mismas condiciones, el capital siderirgico tiene una rentabilidad baja
0 negativa. La pérdida de uno aparece como ganancia del otro. Dado que el déficit de
Sidor se financia con aportes del estado, se trata también de renta de la tierra petrolera.

Algo gque como vemos en la Tabla 6, dista de ser novedad del chavismo.

TG SIDOR

Promedio 1967-1977 1%
Promedio 1978-1988 0,67%
Promedio 1988-1996 2%

2010 1%

2011 -35%
2012 -9%

2013 -7%

2014 -1%

Tabla 6 Tasa de ganancia, Sidor, afios seleccionados

Fuente: Autoria propia (2019).
Nota: TG = ganancia / activo total.
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A esto se suman, como sefialamos, las ganancias que provienen de pagar la
fuerza de trabajo por debajo de su valor o abaratada porque parte del consumo se
financia con transferencias estatales o con mercancias a precios regulados. Lo barato
de la fuerza de trabajo se observa cuando comparamos el salario pagado en dolares
nominales y el valor que en realidad representa para el capitalista al tomar en cuenta
la sobrevaluacion de la moneda (Tablas 4 y 5). Por ultimo, un aspecto relevante es la
expansién del mercado interno no solo por los diferentes estimulos al consumo por
via de transferencias directas, sino por la venta de combustible por debajo del precio
internacional (Venezuela constituye uno de los paises del mundo con la gasolina mas
barata) que permite una expansion del mercado automotor sin que medie la necesidad
de un mayor poder adquisitivo en los consumidores.

Estas formas de apropiacion de renta de la tierra permiten explicar como
capitales con baja productividad logran valorizarse por encima de lo que logran en
otros paises. Todas ellas como vimos operan mediante la accion de politicas
publicas que no so6lo asignan cuotas de renta de la tierra petrolera, sino que limitan
su competencia mediante la asignacion de divisas gracias al control de cambios. De
hecho, pese a la fuerte suba de la rentabilidad durante el chavismo, solo dos nuevos
capitales se radican. De la mano de empresas mixtas estatales aparece la llegada
de Chery, de origen chino, y Venirauto, en asociacion con capitales iranies, pero con
cuotas de mercado muy reducidas; capitales que replican la misma particularidad de
los otros capitales extranjeros con baja productividad y con altos costos.

El momento de esplendor alcanzé su punto maximo en 2007 cuando la fuerte
suba de la renta comenz6 a mostrar su limite. A partir de entonces, la caida de la renta
por el derrumbe del precio del petréleo fue de la mano de una sostenida contraccion
de la produccién de autos y con ella de la apropiacién de renta por via de las
importaciones. El resultado fue la fuerte caida de la rentabilidad (como vimos en
el Gréfico 3). El mismo mecanismo, que habia posibilitado la apropiaciéon de renta
de la tierra, se volvid la causa de la crisis. Con la caida del precio del petréleo,
la asignacion de ddlares al sector se vuelve cada afio menor (Gréafico 10). Sin
posibilidades de exportar, la imposibilidad de acceder a divisas se volvié una
traba absoluta para la produccién. Llegamos asi al punto de partida, con un
capital paralizado y un mercado destruido en el que no se venden ni autos locales
ni importados como resultado directo de la contraccion de la renta.

Cuando observabamos la rentabilidad de capitales estadounidenses en el
sector automotriz en la Argentina y Brasil, notamos que, aunque la caida era en un nivel
similar, eso no implicaba un freno de la produccién. En Venezuela, la particularidad es que

la contraccion posterior a la crisis de los 1970 fue mas profunda. El rezago en términos
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generales de productividad fue mayor y a su vez no cuenta con la posibilidad de ampliar
su mercado, aunque sea en una escala que permita un sostén con una magnitud de renta
menor. La incipiente integracion con Colombia nunca avanzé realmente, ya que la misma
tiene volcada mas su produccion hacia el area andina que hacia Venezuela. En este
punto, desde los 1980 la tendencia general de la industria en Venezuela y del sector
automotriz en particular era de un rezago en la productividad y hacia cada vez mayores
dificultades para reproducirse (VERA, 2009). Esa tendencia general encontré en la fuerte
suba de la renta de la tierra petrolera entre 2003 y 2008, una masa de riqueza que
permitié relanzar la acumulacion, pero sin embargo al colocar la apropiacion por via

del tipo de cambio de una masa tal de renta de la tierra que superaba al propio valor
agregado, eso no llevé a ningun avance en la productividad. La caida de la productividad
y la necesidad de sostener las importaciones llevaron a que el proceso de transformacion
gue se venia dando desde los 1980 se acelerase. La suba de la renta lejos de relanzar la
acumulacion de capital parece haber puesto en evidencia la imposibilidad de reproducirlos
porqgue sin posibilidad de ampliarse en nivel regional y con un mercado interno saturado

no tienen forma de seguir sus operaciones al menos en estas condiciones.

PERSPECTIVAS DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ VENEZOLANA

Comenzamos el presente trabajo preguntandonos por las perspectivas de la industria
automotriz venezolana en el contexto de la aguda crisis econdmica que atraviesa
dicho pais. Nos encontramos inmediatamente con dos perspectivas que dominan el
debate politico en la coyuntura actual. Por un lado, aquella que pretende explicar la
crisis venezolana desde el complot de grupos econdmicos. Por otro lado, aquella que
culpa de la crisis a los desmanejos del gobierno. En ambos casos, la crisis venezolana
aparece como resultado de la accién unilateral de individuos en abstracto.

Frente a estas explicaciones, avanzamos en el sentido de reconocer qué
particularidades present6 el desarrollo automotriz en Venezuela, en tanto expresion
del desarrollo internacional de la rama y de la forma especifica que adopta la
acumulacion de capital en este pais.

Al respecto, pudimos observar que la industria automotriz venezolana no
escapo a la dindmica industrial general de dicho pais, que se caracterizo
histéricamente por acumular sobre la base de capitales multinacionales operando
como pequefios capitales que, a pesar de sus limitaciones productivas, alcanzan
la tasa de ganancia media que rige la acumulacién de capital en el nivel mundial
o incluso por encima. Esto fue posible gracias a la apropiacién de renta de la tierra

petrolera que constituye la base del ciclo industrial del pais.
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En este marco, dimos cuenta de la importancia que tuvo la sobrevaluacion
del bolivar en tanto mecanismo de apropiacion de renta petrolera. Importancia que
se acentuo durante la fase ascendente de los precios del petréleo registrada desde
comienzos de la década de 2000. Asi como la sobrevaluacion es una forma de
apropiacion de renta petrolera que permite potenciar el poder de compra de la moneda
local en el exterior, impulsando de esta manera a los sectores importadores, constituye
un perjuicio para los sectores exportadores. Mientras las exportaciones petroleras no
se bloguean porque la sobrevaluacién afecta en general la renta pero no la ganancia,
el resto de las ramas, al no tener ser portadoras de renta, ven imposibilitada las ventas
al mercado externo. La liquidacion de divisas en bolivares sobrevaluados constituye
una pérdida que debe ser evitada. La fuga de capitales pasa a ser la salida casi
obligada conforme avanza la sobrevaluacion.

A diferencia de lo registrado con la suba de precios del petréleo durante la
década de 1970, cuando la circulacion interna de renta se canalizé principalmente por
medio del Estado nacional, durante la fase de alza de la década de 2000 ésta lo hizo
fundamentalmente por la sobrevaluacion del bolivar.

Por su parte, la industria automotriz venezolana, cuyas operaciones en el pais
se remontan por mas de seis décadas, encontro en los ultimos 15 afios un escenario
particular. Histéricamente, la industria automotriz no fue la excepcion a la regla en lo
que se refiere a un desarrollo industrial empujado por la renta petrolera. El crecimiento
sostenido y estable registrado durante las décadas de 1950 y 1960 dejo lugar a una
expansion relativamente abrupta durante la década de 1970, en el ya mencionado
contexto de aumento de renta petrolera apropiable en Venezuela. Luego del boom de los
afos 1970, la industria venezolana en general y la automotriz en particular entré en una
fase de contraccion, de la mano de la contraccion de la renta, que agravo el retraso
relativo de su productividad respecto de los principales paises productivos del mundo.

Con la ultima fase ascendente de los precios del petréleo se registré un
movimiento particular, distintivo respecto de lo que venia ocurriendo. El haberse
canalizado la renta fundamentalmente mediante la sobrevaluacion se tradujo en una
rapida expansion del sector automotriz, en tanto industria ligada fundamentalmente a
la importacién de autopartes terminadas o en produccién. Esta expansion acelerada
encontré un pico entre 2007 y 2008. Sin embargo, la violencia de su crecimiento
palidecio con su caida. La tendencia descendente de la renta desde 2009, luego
agravada desde 2014, no elimind a la sobrevaluacion como principal curso de
apropiacion de renta. La politica que habia sostenido la alta tasa de ganancia del capital
automotriz pareceria ser ahora la culpable de todos los males. Las camaras patronales

y sus voceros académicos reclaman la liberalizacion del mercado frente a la corrupcién
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estatal. Como contraparte, el gobierno y sus defensores culpan por la crisis al capital
imperialista que le hace la guerra al gobierno popular para defender la continuidad de
politicas por las cuales esos capitales fueron los principales beneficiados. Unos y otros
se muestran en su pelea como la forma que toma la unidad conflictiva entre valorizacion
de capital y politicas publicas, unidad que se expresa en la combinacion de un mercado
interno en contraccion y una sobrevaluacion creciente (cuya apropiacion queda cada
vez mas restringida por los limites en la asignacién de divisas) que se tradujo en la
contraccién mas violenta registrada en la historia industrial venezolana. Como resultado,
la excepcionalidad venezolana se abre aqui mostrando un escenario aleccionador para
el resto de los paises sudamericanos. La caida salarial aparece como principal resultado
tanto de las politicas publicas como de los capitales individuales. Aunque llega a niveles
similares a los de economias exportadoras como México, por todo lo visto, no abre
posibilidades competitivas para romper la especificidad de la acumulacion de capital que
se sostiene pese a su baja productividad gracias a la apropiacion de renta de la tierra.
La crisis automotriz muestra en Venezuela que las politicas nacional-populares o
socialistas del siglo XXI de los afios de bonanza fueron vehiculo de la apropiacion

de la renta de la tierra petrolera por capitales obsoletos. Son, por lo tanto, la forma

de reproduccion de una especificidad nacional en la cual la clase obrera ve en forma

creciente empeorar sus condiciones de vida.
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