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El eufemismo de la competitividad  
en las Cadenas Globales de Valor
Disputas entre Estado y empresas transnacionales 
por la distribución de la riqueza. El caso del 
mercado automotor argentino (2011-2019)

Javier Pérez Ibáñez

Introducción

La fragmentación y deslocalización de la producción ha sido una de 
las grandes transformaciones ocurridas en la economía global de los 
últimos cuarenta años; ha recibido el nombre de Cadenas Globales 
de Valor [CGV] (Gereffi et al., 2005; Kosacoff y López, 2008). Ahora 
bien, a medida que las empresas han deslocalizado sus procesos pro-
ductivos a nivel mundial, ha surgido un proceso de disputa sobre 
cómo repartir la riqueza generada en este nuevo arreglo productivo 
entre actores distribuidos globalmente.

Desde el mainstream de la academia se promovió la idea que la 
organización en CGV permitiría a los países en desarrollo competir 
en la economía mundial por atraer inversiones y que, por tanto, la 
riqueza derivada de la producción comenzaría a reflejar mejor el ori-
gen del valor creado (Pérez Ibáñez, 2019; Seabrooke y Wigan, 2014). 
Como resultado se indicó que los países que buscaran retener local-
mente los eslabones que más valor generan y acrecentar la riqueza 
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creada nacionalmente debían aumentar la competitividad de sus 
economías nacionales para fomentar la radicación de inversiones.

En este capítulo, nos proponemos demostrar que aumentar la 
competitividad fue un eufemismo que desplegaron las empresas 
transnacionales para presionar al resto de los actores nacionales a 
reducir su participación en la distribución de la riqueza y, por tanto, 
acaparar mayores porciones del valor generado nacionalmente. Evi-
denciaremos esto a partir de analizar el caso del mercado automotor 
argentino entre 2011 y 2019. Este periodo resulta relevante dado que 
los ocho años que abarca pueden dividirse en dos periodos iguales a 
partir del cambio de Gobierno acontecido en 2015, permitiendo foca-
lizar en la diferencial forma de abordar estas presiones que tuvieron 
ambas administraciones.

Empresas transnacionales en las CGV

En el núcleo del surgimiento de las CGV se encuentra la decisión 
de las empresas transnacionales [ET] de focalizar el núcleo de sus 
negocios en los segmentos que más valor agregan, dejando de lado 
la propiedad directa de los procesos productivos más genéricos y 
centrados en el volumen. Frente al lento crecimiento económico en 
los países centrales, estas empresas se establecieron en las nacio-
nes en desarrollo o contrataron proveedores de estas regiones para 
aprovechar los bajos costos productivos y laborales, y exportar de 
vuelta a sus economías de origen o abastecer estos mismos merca-
dos. Estos países emergentes ofrecían grandes cantidades de traba-
jadores a bajo costo, capacidades productivas e infraestructuras en 
crecimiento, abundantes materias primas y también la posibilidad 
de vender en un nuevo mercado doméstico que progresaba al ritmo 
del surgimiento de nuevas clases medias (Gereffi y Sturgeon, 2013). 
Para que sean viables las estrategias productivas enmarcadas en 
las CGV, las ET buscan que se cumplan algunas de estas condiciones 
mencionadas.
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Como resultado de este proceso las ET adquirieron la capacidad 
de romper la jaula nacional de acuerdos que las obligaba a consen-
suar con actores anclados nacionalmente, a partir de externalizar y 
repartir a nivel global diferentes eslabones de sus procesos producti-
vos (Fernández, 2017). La fortaleza de las empresas multinacionales, 
en esta nueva etapa, está dada por la posibilidad de mover inversio-
nes a otro espacio nacional que ofrezca mejores condiciones para su 
producción. El panorama geopolítico que emergió de esta situación 
se caracterizó por las disputas que genera atraer a las ET para que 
produzcan dentro de un espacio nacional dado.

Con la emergencia de las CGV, los Estados nacionales se vieron en 
la necesidad de competir entre sí para atraer inversiones mediante 
políticas de posicionamiento (Hirsch, 1999), en base a ofertar mejo-
res condiciones para la valorización de las inversiones de las ET (im-
positivas, laborales, ambientales, etcétera). La pluralidad de Estados 
singulares hace posible que el capital, ilimitadamente móvil, opere 
dentro de estos diversos contextos políticos y sociales de regulación 
estatal nacional y al mismo tiempo saque provecho de la competen-
cia entre ellos (Hirsch, 2001). En este sentido, los distintos Gobiernos 
han podido optar por seguir esta estrategia o bien confrontarla, de-
pendiendo de su orientación ideológica o sistema de creencias.

De esta manera, asegurar el posicionamiento, entendido como 
condiciones óptimas de valorización del capital internacional en la 
competencia interestatal, ha hegemonizado las políticas públicas 
durante la vigencia de la globalización. Es posible sostener que las ET 
vieron crecer su poder de negociación como resultado de este pro-
ceso y que las CGV son parte de la estrategia económica y política 
de estas compañías, convirtiéndose en los grandes ganadores de esta 
nueva etapa, incluso por encima de la Estados de los países centrales 
(Pérez Ibáñez, 2019).

En síntesis, este nuevo arreglo productivo otorgó a las ET un ma-
yor poder de negociación con los Estados nacionales que terminó 
por modificar la forma en que se redistribuyen los excedentes en dis-
tintos mercados.
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Disputas en la cadena global automotriz

La industria automotriz es un claro ejemplo de un sector producti-
vo que se transformó al calor de los cambios previamente descritos, 
reconvirtiéndose desde una serie de discretas industrias nacionales 
hacia un proceso productivo de carácter global. Los productos ven-
didos están diseminados en todo el mundo y unas pocas compañías 
terminales con reconocimiento global dominan la cadena (Sturgeon 
et al., 2008). En las tres últimas décadas, la geografía económica de 
la producción mundial de automóviles ha cambiado radicalmen-
te (Dussel Peters, 2021). Por un lado, los países emergentes han au-
mentado rápidamente su cuota de producción mundial. Por otro, la 
producción de los países tradicionales productores de automóviles 
parece relativamente estancada (Natsuda et al., 2020).

Como resultado, los fabricantes de automóviles vieron su estrate-
gia de deslocalización potenciada y comenzaron a instalarse en paí-
ses periféricos para fabricar modelos específicos (Pérez Artica et al., 
2022). Ahora bien, las empresas multinacionales tuvieron en cuenta 
el marco legal e institucional, así como la orientación de la política 
automovilística del país anfitrión antes de decidir la inversión a lar-
go plazo (Doner, 1991; Hill y Kohpaiboon, 2017). Así, a finales del siglo 
XX, distintos países comenzaron a especializarse en la fabricación y 
exportación de determinados modelos de vehículos y, al mismo tiem-
po, a depender de las importaciones para el resto de los productos y 
piezas (Pérez Ibáñez, 2022).

En particular, el sector terminal argentino se vinculó con el mer-
cado global automotor en base a lo que hemos denominado la triple 
estrategia de inserción global (Pérez Ibáñez, 2021). Esta tiene como 
antecedentes, a nivel mundial, el auge de la globalización y la reorga-
nización industrial en torno a las CGV; a nivel regional, los arreglos 
comerciales del Mercosur; y, a nivel nacional, las transformaciones 
productivas operadas en la década de los noventa. Esta inserción 
se sostiene sobre tres canales que, con mesetas y escalones, fueron 
progresivamente cobrando relevancia desde fines del siglo XX: 1) la 
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incorporación de partes e insumos desde el exterior a la producción 
nacional, 2) la exportación de los automóviles manufacturados lo-
calmente, 3) la venta en el mercado local de vehículos importados 
desde terceros países (Pérez Ibáñez, 2021). La triple estrategia es in-
tensiva en el uso de divisas no genera efectos positivos sobre el sector 
autopartista y, por tanto, compromete el valor agregado localmente 
y los puestos de trabajo aportados por este segmento.

La búsqueda por armonizar la significativa necesidad de impor-
taciones del sector automotor con las constreñidas cuentas externas 
de Argentina generó distintas interacciones entre las orientaciones 
políticas de los Gobiernos argentinos y la triple estrategia del sector 
terminal, primando en un primer momento el conflicto para luego 
dar paso, con el recambio gubernamental, a la cooperación entre es-
tos actores. En este capítulo analizaremos las diferencias que existie-
ron entre los Gobiernos de Fernández (2011-2015) y Macri (2016-2019) 
en las disputas con las firmas líderes del mercado automotor por la 
redefinición de impuestos asociados a su producción, los niveles de 
protección de sus bienes y los niveles salariales de los trabajadores 
de su sector. Como resultado se pretende verificar que las ET deman-
daron mejores condiciones para la valorización de sus inversiones 
bajo el lema de mejorar la competitividad.

Ahora bien, las rebajas impositivas y salariales y la mayor libera-
lización del mercado automotor propuesta por el segundo Gobier-
no habilitaron a que las multinacionales desplieguen estrategias 
comerciales del tipo predatorias y con poco valor agregado para la 
economía nacional. Para dar cuenta de esto se utilizarán declaracio-
nes de empresarios y funcionarios extraídas del archivo online del 
diario conservador argentino La Nación.
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Metodología

Retomando la metodología propuesta por Dulitzky1 (2019, 2020), 
analizamos la relación entre el Estado y las empresas terminales a 
partir de las declaraciones de estos actores extraídas del archivo en 
línea del diario La Nación2 en base a la técnica de escarbar el sitio web 
(webscraping). Esta técnica de recolección de datos permite extraer 
información de páginas de internet de manera automatizada, faci-
litando el proceso de recopilación y asegurando la exhaustividad de 
la búsqueda. El webscraping nos permitió descargar todas las notas 
periodísticas que mencionaron al menos una vez la palabra ADEFA, 
cámara empresarial del sector automotor, entre los años 2011 y 2019.

Como resultado, se obtuvieron cuatrocientos veinticinco artícu-
los periodísticos que fueron dispuestos en un archivo con su título, 
fecha, cuerpo de la noticia y el enlace a la página. A partir de la lectu-
ra individual y detallada de cada nota se extrajeron de forma manual 
trescientas noventa y cinco declaraciones textuales de empresarios y 

1  El autor llego a la conclusión de que el accionar del sector automotor argentino tuvo 
mayor primacía de las intervenciones públicas por sobre el lobby, como forma de vin-
culación con el Estado. Este antecedente nos permite, en este capítulo, focalizar sobre 
la dimensión pública de la estrategia empresarial de este sector por sobre sus accio-
nar privado. A su vez, según Dulitzky, existe un alto nivel de homogeneidad de inte-
reses entre estos empresarios que les permite alcanzar consensos y organizarse con 
mayor facilidad de manera colectiva. Este nivel de cohesión se evidencia en el arreglo 
existente sobre cómo elegir autoridades en la cámara empresarial que los aglutina, la 
Asociación de Fábricas de Automotores [ADEFA]. Todos los CEO de las transnaciona-
les rotan la presidencia de manera consecutiva una vez por año y como resultado de 
esta dinámica los posicionamientos públicos de cada empresario individual tienen 
un fuerte grado de representación del colectivo, haciendo difícil distinguir si habla 
en nombre de la empresa o del sector (Dulitzky, 2018). En síntesis, los empresarios de 
la industria automotriz muestran una fuerte cohesión interna que les permitió dar el 
debate en la agenda pública a través de intervenciones y posicionamientos de manera 
unificada y sostenida, proceso en el cual la cámara cumplió un rol articulador en la 
defensa de sus intereses.
2  La elección del diario La Nación como fuente principal para el relevamiento de las 
declaraciones se debió a que constituye uno de los diarios más leídos del país, en par-
ticular entre los sectores de ingresos altos. La literatura especializada coincide en se-
ñalarlo como una “tribuna” de la voz empresarial, pertinente para recoger este tipo de 
información (Dulitzky, 2020).
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representantes del sector, sindicalistas y funcionarios públicos loca-
les y extranjeros del cuerpo del artículo. Estas declaraciones fueron 
clasificadas, también manualmente,3 en veintiséis categorías según 
la principal temática a la que refiere cada una. A partir de este proce-
samiento de la base, el dato construido fue la declaración textual del 
actor y no la nota periodística completa, con el propósito de evitar 
que cualquier bajada editorial afecte la objetividad de la base. Por 
último, para aportar aún más objetividad a la base, se comprobó que 
la misma declaración pueda encontrarse, total o parcialmente, en 
otros diarios o portales web especializados. A cada declaración ane-
xada en el cuerpo de la tesis se le indicó la fuente, el actor, fecha y el 
enlace al sitio web donde fue encontrada. Por último, clasificamos y 
categorizamos las declaraciones en torno a la temática principal que 
tratan (ver Anexo Documental).

Para analizar esta base construida combinamos metodologías 
cuantitativas y cualitativas en un abordaje de dos tiempos. Sostene-
mos que esta triangulación de enfoques metodológicos nos permitió 
un proceso de convergencia analítica al realizar un doble abordaje 
del objeto de estudio y de mayor completitud al poder analizar va-
rias dimensiones del mismo fenómeno a partir de técnicas diferen-
tes (Piovani, 2018). De esta manera se buscó lograr una comprensión 
más completa del proceso estudiado, así como una mayor validez de 
los resultados alcanzados (Forni y De Grande, 2020).

En primer lugar, se llevó a cabo un análisis basado en la esta-
dística descriptiva mediante la elaboración de una distribución de 
frecuencias que permitió clasificar los temas abordados en las decla-
raciones según el actor, el tema y el período. Los resultados de este 
análisis se presentan de manera visual en el Gráfico 1.

3  Se busca aclarar que en la extracción de las declaraciones y su posterior categori-
zación no intervino ningún programa computarizado, sino que lo realizó el autor 
guiado por las estadísticas previamente analizadas y el marco teórico propuesto. El 
webscraping solo intervino en la detección de notas que mencionaran a ADEFA, pero 
no el análisis del contenido.
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Segundo, realizamos un análisis fundamentando4 de las declara-
ciones de los actores que nos permitió reconstruir los conflictos al 
interior del campo y las estrategias de los empresarios automotrices 
y Estado. Para esto agrupamos en torno a distintos eventos interac-
cionales relevantes entre empresarios y Estado al interior del cam-
po en el periodo bajo análisis. Una vez detectados estos núcleos (por 
ejemplo, las disputas por el acceso al mercado cambiario) se volvió a 
la base en busca de más declaraciones que puedan mostrar nuevas 
dimensiones o perspectivas sobre el mismo conflicto, hasta agotar 
dicho evento. Ahora bien, cuando en algunos casos estas interaccio-
nes se encontraban de manera fragmentaria o parcial en nuestra 
base o faltaban dimensiones a explorar en algún núcleo conflicti-
vo, se robusteció y complejizó el análisis con declaraciones de otras 
fuentes. En particular, esto se realizó cuando las intervenciones pú-
blicas en nuestra base se encontraban entrecortadas, se hacía refe-
rencia en la nota a otras declaraciones no registradas o cuando en un 
intercambio público no quedaba claro el accionar de algún actor en 
particular. Las fuentes consultadas fueron: las memorias y balances 
de la cámara empresarial, entrevistas realizadas por algunos actores 
para portales dedicados al sector, comunicados oficiales de Cancille-
ría, solicitadas de ADEFA, discursos y declaraciones públicas de fun-
cionarios en conferencias y actos de Gobierno y notas periodísticas 
de otros diarios.5

Esta interpretación cualitativa de la declaración, puesta en re-
lación con el posicionamiento de otros actores y situacionada en el 
contexto político-económico que fue realizada, es lo que denomi-
namos acción en contexto económico. Por ende, estas declaracio-
nes constituyen nuestro indicador proxy de la acción en contexto 

4  Ver Hernández Sampieri et al. (2010, p. 444) para una descripción de los desafíos del 
análisis de datos cualitativos y la secuencia procedimental del análisis fundamentado.
5  De esta última fuente se sumaron diecinueve declaraciones nuevas a las trescien-
tas noventa y cinco de nuestra base de los siguientes periódicos: La Capital, La Voz, 
Iprofesional, Página/12, Autoblog, BAE negocios, El Economista y notas de La Nación 
que no contenían la palabra ADEFA y que por tanto no fueron detectadas en el 
webscraping.
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económico de los actores del mercado automotor argentino y nos 
permiten dar cuenta de las vinculaciones entre los agentes y las es-
trategias que fueron desplegadas en el período analizado.

Resultados

En este apartado presentamos un abordaje descriptivo del tipo cuan-
titativo de la base de datos elaborada. En la Tabla 1 puede verse que 
las declaraciones de los actores del mercado automotor argentino 
fueron equilibradas en ambos períodos a razón de una cada 8,3 días. 
Al analizar según el tipo de actor, las declaraciones son en su ma-
yoría del sector empresario (76 %), seguido por los funcionarios del 
Estado (18 %) y, por último, los sindicatos (3 %) y funcionarios extran-
jeros (3 %). La amplia cantidad de declaraciones recolectadas reafir-
ma que los actores estudiados tuvieron vocación de intervenir en el 
debate público y evidenciar sus disputas con otros actores, posicio-
nes frente a temas de coyuntura y reclamos sobre ciertas políticas. 
Es decir que, si bien pudieron existir dimensiones no públicas de su 
acción empresarial, es posible reconstruir una parte muy relevante 
de su accionar a partir de sus declaraciones.

Tabla 1: Declaraciones según actor y período

Período Funcionario 
Extranjero Empresario Funcionario 

del Estado Sindicato Total

2011-2015 8 145 35 6 194

2016-2019 3 157 37 4 201
Total 11 302 72 10 395

Fuente: elaboración propia con base en información extraída del diario La Nación.

En el Gráfico 1 se clasificaron estas declaraciones en función de las te-
máticas que abordan y el tipo de actores que las manifestaron. Como 
se mencionó en el apartado centrado sobre la Metodología esta cla-
sificación se realizó de forma manual a partir del contenido de cada 



280	

Javier Pérez Ibáñez

declaración asignándole sólo un tema a cada una. Para la creación de 
los ejes temáticos secuencialmente se fue fusionando las categorías 
desde unas 48 iniciales hasta reducirlas a las veintiséis finales que 
pueden verse en el Gráfico 1. Se puede acceder a una versión interac-
tiva del mismo a partir de link indicando en las fuentes del gráfico.

Gráfico SEQ Gráfico \* ARABIC 1: Declaraciones de actores del mercado 
automotor argentino Según tema y período

Fuente: elaboración propia con base en información extraída  
del diario La Nación: Link interactivo

En el gráfico precedente se puede observar en primera instancia, 
que existen temas que son muy recurrentes en ambos períodos. 
En primer lugar, La demanda por mejorar la competitividad fue el 
tema sobre el que más se posicionaron desde el sector privado en 
ambos periodos ratificado la importancia que tiene este tema para 
sus estrategias productivas. En segundo lugar, el autopartismo, la 
necesidad de bajar impuestos, el anuncio de nuevas inversiones y la 
preocupación por el mercado brasilero fueron también temas abor-
dados por los empresarios de manera estable entre 2011 y 2019. Las 

https://public.flourish.studio/visualisation/4489988/
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negociaciones en torno a los distintos protocolos del Mercosur ocu-
paron una parte importante del accionar de los funcionarios públi-
cos locales, extranjeros y el sector privado en ambos períodos. Ahora 
bien, entre los años 2016-2019 los temas abordados por los actores se 
encuentran mucho más dispersos que en el período anterior, en el 
que cuatro ejes representaron el 42 % del total de las declaraciones. 
A su vez, existen temas que solo tuvieron primacía en uno de los dos 
períodos. Interpretaremos entonces, en las próximas dos secciones, 
como el choque de estrategias que estas declaraciones indican toma-
ron forma en los dos periodos presentados.

2011-2015

Durante este periodo, la relación entre las ET automotrices y el 
Estado argentino se vio afectada por los conflictos relacionados con 
el acceso al mercado externo, núcleo de la triple estrategia. En este 
país, al igual que en otras naciones latinoamericanas, los períodos 
de crecimiento industrial se han visto limitados históricamente por 
la restricción externa, debido a la gran dependencia de las importa-
ciones en la producción manufacturera local (Gaggero et al., 2014). A 
partir de 2011, este problema emergió debido al estancamiento de las 
exportaciones, el deterioro de los términos de intercambio y el au-
mento de las importaciones. Esto generó que, progresivamente, no se 
contase con las divisas necesarias para pagar las importaciones que 
el crecimiento económico supone. Cuando el déficit comercial co-
menzó a ser más apremiante, se puso el foco sobre los sectores defici-
tarios entre los cuáles el automotor tuvo un rol destacado6 (Perrone 
y Santarcángelo, 2018).

La reaparición de la restricción externa y la escasez de divisas fue 
un parteaguas para el desarrollo de la industria automotriz, limitan-
do la posibilidad de continuar creciendo en los niveles constatados 

6  También se focalizó sobre los combustibles y electrónica como parte de este 
problema.
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en la primera década del siglo XXI. Como resultado, a partir de ese 
año, las políticas fiscales, cambiarias, financieras, comerciales y 
sectoriales estuvieron en su mayoría estructuradas en torno a la 
búsqueda por moderar el déficit externo. Frente a los desafíos que 
estableció la restricción externa, el Gobierno de Cristina Fernández 
optó, basado en su propio sistema de creencias, por el proteccionis-
mo comercial como medida subóptima para lograr los objetivos del 
desarrollo industrial con inclusión social (Zelicovich, 2019).

Esta situación general de conflicto por la regulación de los mer-
cados tuvo su expresión particular en el sector automotor, en la 
colisión entre el objetivo de administrar la restricción externa con 
sostenimiento del empleo por parte del Estado (Perez Almansi, 
2022a, 2022b; Treacy, 2018) y la búsqueda de profundizar la triple es-
trategia de inserción en las CGV por parte de las terminales. Como 
resultado esta estrategia, nacida en la convertibilidad y consolidada 
en la posconvertibilidad, dejó de ser viable debido a la importante de-
manda de divisas que supone. Esto generó tensiones entre las trans-
nacionales del sector terminal y el Gobierno nacional justamente 
luego de haber alcanzado el récord productivo de 800 mil unidades 
en 2011. En el centro de estas disputas se posicionó el problema de la 
competitividad.

En el Gráfico 1 puede verse que entre 2011 y 2015 el sector empre-
sario se posicionó en 23 oportunidades sobre la necesidad de mejorar 
la competitividad del mercado automotor argentino y los funciona-
rios se hicieron eco públicamente de estas declaraciones en solo dos 
oportunidades.

En estas declaraciones se evidencia que, para el sector terminal, 
el éxito alcanzado era el resultado de las fuertes inversiones reali-
zadas y del perfil exportador que se había moldeado a lo largo de la 
década anterior, pero que, para sostener este crecimiento, era nece-
sario aumentar la competitividad del mercado local. Detrás de la de-
manda por el mejoramiento de la competitividad para obtener un 
incremento en las exportaciones, aparecen otro tipo de reclamos y 
disputas como: la baja de impuestos, la reducción de los salarios y la 
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disminución de los costos de las autopartes. Es en este sentido que 
sostenemos que aumentar la competitividad en la estrategia de las 
multinacionales del sector es equivalente al pedido por mantener las 
mismas reglas de juego al interior del campo, que le permitieron al 
sector terminal ocupar los lugares de privilegio en el mercado, pero 
reduciendo la participación en la distribución de las riquezas del res-
to de los actores subalternos. La demanda de fondo que se desliza en 
las declaraciones del sector terminal es la necesidad de profundizar 
la triple estrategia de inserción en las cadenas. Para que esto sea po-
sible era necesario sostener los salarios por debajo del promedio in-
ternacional, abrir las fronteras comerciales para las importaciones 
de partes y vehículos terminados y bajar los impuestos para que su 
producción pueda competir en terceros mercados. En este sentido 
que es que sostenemos que mejorar la competitividad fue muchas ve-
ces utilizado como un eufemismo de la disputa con los otros actores 
del campo por la distribución de la riqueza.

Los reclamos por mejorar la competitividad no fueron bien reci-
bidos por parte de las autoridades gubernamentales de este periodo, 
dando a entender que los precios del resto de los actores del campo 
(impuestos, salarios y costo autopartista) no iban a ser negociados. 
Entre las principales respuestas desde el Estado se destaca la aprecia-
ción de que la falta de competitividad era producto del lugar cómodo 
que tenían las terminales en la distribución de roles al interior del 
Mercosur, con altos niveles de protección arancelaria y la falta de 
inversión en plataformas con la escala suficiente para competir en 
otro mercado por fuera del suramericano. Esto puede verse en que el 
Gobierno hizo referencia al problema del déficit comercial que trae 
aparejado este mercado en 11 oportunidades durante el período en 
cuestión. La gestión de Fernández entendió que la competitividad 
internacional y la profundización de perfil exportador, al cual no 
se opone en términos programáticos, se tenía que realizar en base 
a aumentar las inversiones y la capacidad productiva, pero cuidan-
do las reservas internacionales y el salario local. De esta manera, se 
manifestó que el objetivo era alcanzar una competitividad de tipo 
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sistémica, que pueda tener en cuenta el equilibro de las cuentas ex-
ternas y que tiene como paso necesario la soberanía tecnológica.

Como dijimos, en respuesta a la crisis de balanza de pagos, el Go-
bierno de Fernández optó por desplegar una política comercial pro-
teccionista basada en la generalización de licencias no automáticas 
de importación (LNA y DJAI) y la instauración del control de cambios 
(llamado coloquialmente “cepo cambiario”) (Pérez Almansi, 2022b). 
El entrecruzamiento de objetivos derivó en un aumento de la con-
flictividad entre los empresarios argentinos y el Gobierno de Fernán-
dez, pero también entraron en la disputa por las normas y reglas del 
campo las administraciones de los dos países socios del Mercosur, 
los Estados de los países de origen de las empresas automotrices y 
organismos multilaterales como la OMC.

Sobre el déficit comercial el sector privado hizo siete declaracio-
nes, como puede verse en el Gráfico 1. En la misma sintonía y entrela-
zando declaraciones en un intercambio que adquirió la forma de un 
diálogo público durante este período, desde el sector privado se hizo 
referencia a las trabas que existían para el comercio internacional 
en nueve oportunidades. Asimismo, este punto también recibió men-
ciones desde los funcionarios extranjeros, principalmente de Brasil, 
en dos oportunidades. Este diálogo (competitividad-déficit-trabas), 
que da cuenta de las pujas entre el sector terminal y el Estado por de-
finir las normas del campo, estuvo presente de manera muy intensa 
durante este período, pero casi desapareció en el subsiguiente7.

2016-2019

A finales de 2015 se celebraron elecciones presidenciales en Argentina 
y la presidenta en funciones, Cristina Fernández, no podía volver a 

7  Por fuera de este intercambio, el aumento de la producción, las ventas y las expor-
taciones fue el segundo tema que más veces se hizo referencia también en 23 oportu-
nidades, pero sólo desde el sector privado. En un segundo grupo de temas se encuen-
tran temas a los que ya se hicieron referencia por estar presentes en ambos períodos: 
Brasil, Mercosur e Inversiones.
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presentarse. La segunda vuelta del 10 de diciembre dio como resulta-
do la victoria del frente opositor al partido que había gobernado des-
de 2003 posicionando a Mauricio Macri como presidente. Esta nueva 
fuerza política arribó al poder con un programa de orientación de 
centro-derecha, sustentada en una visión de modernización geren-
cial de la política y del Estado, con fuertes reivindicaciones represi-
vas y un programa económico anclado en la ortodoxia cambiaria y 
fiscal (Salerno, 2020).

Tavosnaska (2018) sostiene que el nuevo Gobierno planteó un 
modelo de desarrollo basado en potenciar los sectores con ventajas 
comparativas y la explotación de recursos naturales (agro, minería 
e hidrocarburos) y que para esto se buscó la desregulación de los 
mercados y el aumento de la rentabilidad privada para que poten-
ciar la inversión, la producción y las exportaciones. A su vez, en este 
período vuelve a posicionarse la valorización financiera o carry tra-
de y los intereses del sector financiero como eje articulador de este 
nuevo patrón de crecimiento (Nemiña y Val, 2020; Santarcángelo y 
Padin, 2019). En términos de políticas comerciales el nuevo Gobierno 
se diferenció de su predecesor por sostener un modelo aperturista, 
de corte neoliberal y con una estrategia de negociación basada en la 
aquiescencia de la globalización y re-vinculación con los países occi-
dentales (Zelicovich, 2018, 2019)8.

Con la renovación gubernamental los temas sobre los cuáles se 
basaron las interacciones cambiaron rotundamente. El déficit co-
mercial y las trabas al comercio desaparecieron de los intercambios 
para dar lugar a la necesidad de encontrar nuevos mercados, mejo-
rar la competitividad y profundizar el Mercosur (ver Gráfico 1). A di-
ferencia del período anterior, más que respuestas entre las temáticas 
que cada actor plantea, pareciese haber diálogos al interior de cada 

8  Varios CEO o presidentes de empresas arribaron a la gestión del Estado con la vic-
toria de la Alianza Cambiemos llegando a representar el 31 % de los funcionarios del 
gabinete nacional (Canelo y Castellani, 2016).
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asunto. Así, cada uno de los temas que se planteó desde el sector em-
presario encontró un interlocutor en el Estado.

Las medidas tomadas en el primer mes de gestión de Cambiemos 
generaron altas expectativas en el sector terminal, tal como se re-
coge de sus declaraciones. La celeridad para solucionar la mayoría 
de los problemas que el sector tenía a finales de 2015 da cuenta de 
la cercanía ideológica entre el equipo económico de Mauricio Macri 
y los empresarios automotrices. Al desarmar los instrumentos que 
posibilitaban administrar el comercio (DJAI y LNA) y el mercado de 
cambios (cepo) que la anterior gestión había elaborado para hacer 
frente a la restricción externa, el nuevo Gobierno posibilitó al sector 
terminal recomponer rápidamente la triple estrategia.

A su vez, se redujeron los impuestos a los autos de lujo y las reten-
ciones a las exportaciones industriales y aumentaron los reintegros a 
las ventas externas. En consecuencia, desde los privados plantearon 
en reiteradas oportunidades las altas expectativas que tenían frente 
a la situación de su mercado en trece declaraciones y comentarios 
positivos hacia el Gobierno nacional constatables en cinco declara-
ciones. La desregulación del mercado de cambios y del comercio in-
ternacional les permitió a las terminales reactivar la vinculación con 
el mercado externo para pagar deudas atrasadas con proveedores y 
volver a relanzar la triple estrategia de inserción internacional, en 
particular las importaciones de automóviles y de autopartes.

En las declaraciones del sector terminal y de la secretaria de in-
dustria no se visualiza como un problema el déficit comercial de es-
tos canales de inserción, sino que el foco lo depositan en la necesidad 
de profundizar el tercer canal, la exportación hacia otros mercados. 
Esta visión del tipo liberal o aperturista por la cual las cuentas ex-
ternas se saldan a través del mercado es ahora compartida tanto por 
el Estado como por los empresarios. Esta proximidad les permitió 
consensuar la forma en que debían administrarse los intercambios 
en el mercado automotor y los mecanismos de vinculación con el 
mercado cambiario y el internacional. Como resultado, y en conso-
nancia con los datos de producción y comercio existentes, aumentó 
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la inserción argentina en la cadena de valor automotriz (Pérez Ibá-
ñez, 2021).

Ahora bien, durante este periodo se volvió a poner sobre la mesa 
la discusión de la competitividad en trece oportunidades, siendo el 
tema sobre el que más se posicionaron las ET. Nuevamente, y luego 
de haber resuelto favorablemente las regulaciones heredadas del an-
terior Gobierno, el sector terminal sostuvo que para profundizar la 
inserción en las CGV era necesario seguir quitando impuestos que 
impactaban en su producción y le restaban competitividad para ac-
ceder a terceros mercados. Según un estudio elaborado por una con-
sultora privada a pedido de ADEFA los productos argentinos están 
imposibilitados de competir con los originarios de México o Brasil 
debido a la alta carga impositiva que los encarece hasta un 65 %.

Este nuevo reverdecer del debate de la competitividad volvió a fo-
calizarse sobre el salario, los insumos y los impuestos. En particular 
en este periodo se focalizó sobre los tributos a nivel provincial (so-
bre todo ingresos brutos) y las cargas sociales que deben afrontar las 
empresas cuando liquidan salarios a sus trabajadores. De nuevo, el 
argumento desplegado fue que en la medida que no se mejorase la 
competitividad no se lograrían aumentar las exportaciones, la pro-
ducción nacional se volvería insustentable y las casas matrices opta-
rían por destinos más competitivos para situar nuevas instalaciones.

Finalmente, en el primer semestre de 2018, como consecuencia 
del colapso del modelo económico de financiarización, volvieron a 
instaurarse las retenciones a las exportaciones industriales, los im-
puestos a los automóviles de lujo y el control de cambios. Esto volvió 
a bloquear la triple estrategia e imposibilito profundizar en el debate 
de la competitividad. Desde ese punto la agenda política de ADEFA 
se desplazó hacia la necesidad de estabilizar el tipo de cambio y la 
tasa de interés en once declaraciones y la vuelta atrás de la reconsti-
tución de las retenciones a las exportaciones industriales y la quita a 
los reintegros a estas.
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Conclusiones

En términos generales, el análisis de las declaraciones de los empre-
sarios del sector automotor aportó evidencia que demuestra la rele-
vancia de los factores nacionales en los procesos de inserción en las 
cadenas y, dentro de estos, la importancia que tiene la conflictividad 
entre Estados y empresas transnacionales. La reconstrucción a nivel 
de los actores sociales de esta estrategia comercial y productiva y sus 
mutaciones como resultado de los cambios en los contextos políti-
co-institucionales y las negociaciones entre los distintos actores in-
volucrados (en particular el Estado) aporta a un entendimiento más 
profundo de la lógica política de este sector.

Particularmente, en los resultados se logró identificar que el 
principal tema que organizó el accionar público de terminales auto-
motrices en los dos periodos analizados fue el aumentar la competi-
tividad para mejorar la inserción en las CGV. Ahora bien, al analizar 
estas declaraciones de forma fundamentada, se detectó que volverse 
competitivo en la competencia internacional es un eufemismo por 
lograr reducir la participación que tienen el resto de los actores en 
la distribución de la riqueza del mercado automotor. Este reclamado 
aumento de la competitividad, lejos de estar basada en aumento de 
la inversión, de la especialización en ciertos segmento o eslabones de 
la cadena, en la mayor incorporación de tecnología o valor, del au-
mento de las escalas, el acceso a nuevos mercados o el desarrollo de 
proveedores, se redujo a demandar que el resto de los actores reduz-
ca la participación en la riqueza generada en el mercado automotor.

Desde las ET se sostuvo en ambos períodos que para profundizar 
la inserción en las CGV era necesario mejorar la competitividad y 
que, para esto, el Estado (los impuestos), los trabajadores (los salarios 
y sus cargas sociales) y los autopartistas e insumos difundidos (sus 
precios) tienen que organizarse en función de la triple estrategia. 
Es en este sentido que se sostiene que la competitividad, entendida 
de esta forma y en el contexto de la globalización, es un eufemismo 
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para obligar al reducir la participación que tiene el resto de los acto-
res en las riquezas del mercado automotor.

Pudimos ver que en un primer momento está la búsqueda de 
competitividad asociada a la triple estrategia fue resistida por el Go-
bierno de Fernández en el contexto de la restricción externa. Aho-
ra bien, la quita de regulaciones cambiarias, comerciales y fiscales 
propiciada desde el Gobierno que asumió a fines de 2015 reposicionó 
a las empresas terminales en los lugares de privilegio del mercado 
automotor permitiéndole volver a ordenar los intercambios en su in-
terior a través de la internacionalización. Cuando el Estado se corrió 
de la búsqueda regular este mercado se reposicionó a la triple estra-
tegia habilitando nuevamente que las terminales busquen aumentar 
la competitividad local o, su equivalente, retener mayores porciones 
de la riqueza generado nacionalmente a costa del resto de los actores.

De esta forma el caso del sector automotor argentino demues-
tra que la competitividad fue utilizada como un eufemismo en las 
disputas por la distribución de la riqueza. Este enfoque logró mayo-
res o menores niveles de efectividad según las estrategias que otros 
actores desplegados. En particular el Estado, con los diferentes Go-
biernos en el poder y sus orientaciones políticos ideológicas, fue en 
estas disputas el principal interlocutor de estas estrategias tenien-
do la capacidad de habilitar o bloquear la iniciativa de las empresas 
transnacionales.

En conclusión, la inserción en las cadenas globales de valor im-
plica una compleja dinámica en la que distintos actores luchan por 
obtener una mayor parte de la riqueza generada en las distintas eta-
pas internacionales de producción. Las compañías transnacionales 
tenderán a buscar ámbitos normativos que, en una escala nacional, 
le permitan valorizar su capital como parte de una estrategia global. 
Quedará en manos de los Estados de cada país dialogar de forma ac-
tiva con estas lógicas globales para garantizar inserciones virtuosas 
en las cadenas que le permitan retener de forma local la riqueza ge-
nerada nacionalmente.
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Anexo documental

En los siguientes links el lector podrá encontrar la base de datos ela-
borada con las declaraciones de los actores (con su correspondiente 
clasificación) y el gráfico central que estructura este capítulo. Ambos 
insumos fueron cargados en una plataforma digital que habilita al 
lector a filtrar y ordenar la misma para poder manipularlos en fun-
ción de sus propios intereses.

Base: https://public.flourish.studio/visualisation/5730633/
Gráfico: https://public.flourish.studio/visualisation/4489988/
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