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EL FRACASO DE LAS TENTATIVAS EXPORTADORAS EN LA INDUSTRIA
AUTOMOTRIZ ARGENTINA ENTRE 1960 Y 1976
HARARI, lanina”

Resumen: En este articulo analizamos las primeras experiencias de exportacion de la
industria automotriz argentina que se realizaron entre la década del 60 y principios de los
‘70. Para ello tomamos en consideracion tanto la politica gubernamental como la
estrategia empresarial y nos centramos en las determinaciones econémicas que impedian
que las mismas prosperen. Encontramos que el fracaso de las tentativas exportadoras se
ha encontrado relacionado, principalmente, con el problema de los costos internos dados
por la escala de produccion de las firmas locales y su baja productividad. Para analizar
este problema, realizamos una comparacién con la industria a nivel mundial y, en
especial, con Brasil, el principal competidor regional.

Title: The failure of the attempts at exporting automotive in Argentina between
1960 and 1976

Abstract: This article examines the early experiences of Argentina automotive export
industry at the '60s and early '70s. We consider both government policy and business
strategy and focus on the economic determinations that prevented them thrive. We found
that the failure of the attempts to export were associated mainly with the problem of
internal costs given by the scale of production of local firms and its low productivity. To
analyze this problem, we make a comparison with industry worldwide, especially with
Brazil, the main regional competitor.
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1. Introduccién

La década del ’60 marcé la expansion de la industria automotriz a nivel mundial. En
Argentina, en 1959, se promulgd el Decreto 3639, que establecia el Régimen de
Promocién de la Industria Automotriz. La busqueda de radicacion de capitales, era parte
de una estrategia para solucionar el problema de abastecimiento ante el cronico déficit de
la balanza de pagos. Sin embargo, segun Sourrouille (1980) las firmas que se instalaron
en la rama automotriz no contribuyeron a solucionar este problema. Por ello, a comienzos
de la década del *70, el gobierno intentd propiciar las exportaciones. Por otro lado, para
las empresas, el mercado interno comenzaba a quedar chico. Por este motivo, en todo el
mundo las compafiias trasnacionales buscaron la ampliacion de mercados. El desarrollo
centrado en el mercado interno dedicado exclusivamente a la sustitucion de importaciones
y la ausencia de iniciativas suficientes que propiciaran una expansion de las
exportaciones ha sido indicado como uno de los principales problemas del sector.

La exportacion fue una alternativa planteada en el periodo para ampliar el mercado. Jorge
Schvarzer (1996) sefiala que, aunque desde el estado se intentd6 fomentar las
exportaciones, las terminales se oponian porque en general los contratos con las matrices
le impedian vender en mercados externos. Por el contrario, Rhys Jenkins (1985), muestra
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en su trabajo que las grandes empresas, como Ford, habian tenido a comienzos de los 70
la politica de incentivar las exportaciones de sus filiales Sin embargo, en aquellos paises
donde esta posibilidad no prosper6 fue en aquellos cuyo mercado interno era pequefio,
como el argentino.

En este articulo repasaremos los intentos de exportacion de la industria
automotriz argentina en la década del 70 y los limites que la industria automotriz
argentina tuvo para concretar una estrategia exportadora. Creemos que los mismos se
relacionan con el caracter chico y tardio del capitalismo local, lo cual impidi6 la mayor
expansion de la rama automotriz en el &mbito nacional. Las limitaciones que se observan
para ese momento, contindan vigentes por lo cual, como veremos, la participacion
argentina en el comercio mundial de automdviles se mantiene en una posicién marginal.

2. La estrategia exportadora

La politica de incentivo a la instalacion de empresas automotrices fue seguida luego de la
Segunda Guerra Mundial por gran parte de los paises que anteriormente se abastecian
mediante importaciones (Baranson, 1971). Paises similares a la Argentina, como Brasil y
México, impusieron restricciones a la importacion hacia la década del *60. Para ganar
estos mercados, las terminales se vieron obligadas a instalar plantas en el exterior.
Evidentemente, el tamafio del mercado argentino resulté atractivo para el capital que
decidié invertir en el pais. Si bien representaba una fraccion chica respecto al
estadounidense, no se encontraba entre los menores del mundo. Ademas, la cantidad de
automoviles por habitante tampoco era despreciable. En el siguiente cuadro puede verse
la magnitud del mercado argentino en relacion a los paises mas grandes y a los de
menores dimensiones.

Cuadro n° 1. Parque automotor por pais, en unidades, 1965

1965 Parque automotor | Habitantes por auto
Estados Unidos 90.370.182 2,2
Alemania Occidental 10.714.746 5,3
Inglaterra 10.958.533 51
Japon 6.300.020 15,5
Francia 10.687.820 4,6
Italia 6.141.700 8,4
Brasil 1.979.852 41,1
Argentina 1.517.460 14,8
Espafia 1.194.520 26,5
México 1.190.504 34,4
India 715.500 659,2
Venezuela 550.256 15,9
Portugal 366.433 25
Colombia 256.596 69,3
Chile 192.447 44,5
Grecia 176.589 48,2
Bolivia 30.130 122,7
Congo 11.500 71,8

Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA: Anuario estadistico de 1967.
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En la rama automotriz existe, ademas, una razén de mayor peso para la radicacion
de plantas que es el costo del transporte. Dada un determinado tamafio y distancia del
centro de consumo, resultaba econdmicamente conveniente instalar alli una planta de
ensamblado. El transporte de un automovil terminado resulta mas oneroso que el de las
piezas sin ensamblar por una cuestion de espacio del flete.

Por lo tanto, la instalacion de una planta armadora puede resultar una ventaja
frente a competidores que exportan automoviles terminados, siempre que se alcance un
cierto volumen de produccion.

“El montaje de vehiculos completos, enviados en forma desarmada del pais de origen,
solo supone un aumento moderado de los costos. En realidad, a partir de un cierto
volumen minimo de produccion, muchas veces resulta econémicamente ventajoso
descentralizar las factorias de montaje, localizandolas cerca de los mercados de
consumo. Ahora bien, hay que tener en cuenta que, dados los reducidos volimenes de
produccion con que trabajan incluso las mayores fabricas establecidas actualmente en
los paises en desarrollo, los vehiculos armados en el extranjero, a base de unidades
completamente desmontadas resultan mas caros (del 3 al 10 por 100 mas) que los
vehiculos ensamblados totalmente en el pais exportador. Es cierto que en el primer caso
se ahorra del 30 al 40 por 100 en los gastos de transporte debido al mayor costo de la
proteccion contra la oxidacion y del embalaje a prueba de dafios durante el transporte.”
(Baranson, 1971)

La exportacién fue una alternativa planteada en el periodo para ampliar el
mercado. Schvarzer (1996) sefiala que, aunque desde el estado se intenté fomentar las
exportaciones, las terminales se oponian porque en general los contratos con las matrices
le impedian vender en mercados externos.

Por el contrario, Rhys Jenkins (1985), muestra en su trabajo que las grandes
empresas, como Ford, habian tenido a comienzos de los *70 la politica de incentivar las
exportaciones de sus filiales Sin embargo, en aquellos paises donde esta posibilidad no
prospero fue en aquellos cuyo mercado interno era pequefio, como el argentino.

Efectivamente, las terminales extranjeras radicadas en el pais buscaron exportar,
aunque las cifras de exportacion fueron bajas en el periodo, no superando el 7% de la
produccidn. En su balance de 1963, IKA anuncia su pretension de comenzar a insertarse
en mercados externos:

““Se busca expandir las ventas para obtener volimenes de produccion congruentes con la
rentabilidad Optima de su estructura fabril. Se dispuso la creacion de una nueva
organizacion para la promocién de esos mercados y la coordinacion con Kaiser Jeep

Corporation, Regie Nationale des Usines Renault y American Motors Corporation”.?

1ADEFA: Los factores que distorsionan la formacion de los costos en la industria automotriz, 1969, Tomo
I, Primera parte, |. 1, p.19.

2 Industrias Kaiser Argentina: Memoria y Balance General, correspondientes al ejercicio vencido el 30 de
junio de 1963; Buenos Aires, 1963
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Gréfico n° 1. Unidades exportadas, Argentina, entre 1959 y 1976
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Fuente: ADEFA, anuarios estadisticos, afios 1966-1977.

Cuadro n° 2. Porcentaje de exportaciones sobre la produccion, Argentina, 1959-1976

Porcentaje de
Afio Produccion | Exportacion exportacion
sobre produccion
1959 32.952 1 0,00
1960 89.338 1 0,00
1961 136.188 2 0,00
1962 129.880 8 0,01
1963 104.899 33 0,03
1964 166.483 86 0,05
1965 194.536 88 0,05
1966 179.453 35 0,02
1967 175.318 58 0,03
1968 180.976 76 0,04
1969 218.590 459 0,21
1970 219.599 849 0,39
1971 237.640 601 0,25
1972 268.593 3.493 1,30
1973 293.742 11.214 3,82
1974 286.312 15.443 5,39
1975 240.036 13.741 5,72
1976 193.517 13.442 6,95

Nota: Elaboracion propia en base a ADEFA, anuarios estadisticos, afios 1966-1977.
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Cuadro n° 3. Exportaciones de Argentina, unidades completas por destino, en délares, entre
1973y 1976

Pais 1971 1972 1973 1974 1975 1976 Total del perfodo Porcentaje sobre
total exportado
Bolivia 84.192 1.654.680 |2.805.236 |6.070.352 |5.952.186 |[5.018.840 |21.585.486 7,00
Brasil 3.250 21.853 19.086 46.651 10.556 1.865.391 |1.966.787 0,64
Colombia 12.045 3.831 66.988 21.239 18.789 122.892 0,04
Chile 275.136  |9.734.010 |28.378.172|23.857.961 |26.363.316 |20.079.568 |108.688.163 35,23
Ecuador 82.196 763421 |632.230 |168.310 |18.511 1.664.668 0,54
México 3.271 9.212 14.103 6.117 5.337 38.040 0,01
Paraguay 146.748 578.772 3.897.534 |4.395.192 |2.227.500 |(1.856.815 |13.102.561 4,25
Per(i 4.769.484 |10.778.738 |587.122 356.434 54.140 16.545.918 5,36
Uruguay 2.812.698 |492.845 |896.890 |879.708 |763.131  |352.018 |6.197.290 2,01
Venezuela 3.250 5.616 5.339 487.624 9.213 511.042 0,17
Total ALALC  |3.325.274 |17.354.772 |47.552.120 |36.555.646 |36.356.413 |29.278.622 [170.422.847 55,24
Costa Rica 134.965 1.179.081 |370.072 17.243 2.965 1.704.326 0,55
Cuba 28.078.804 |45.085.043 |50.706.535 |123.870.382 40,15
El Salvador 52.604 438.932 375.409 97.175 964.120 0,31
Espafia 3.250 7.790 10.843 11.567 9.518 12.475 55.443 0,02
EE.UU. 40.054 59.429 54.168 112.937  |66.843 333.431 0,11
Francia 18.776 23.548 16.284 84.471 47.365 190.444 0,06
Guatemala 88.731 548.218  |1.130.888 [96.777 29.000 1.893.614 0,61
Honduras 2.363 878,557 |772.012 |163.545 [9.175 1.825.652 0,59
Nicaragua 2.636 936.574 |938.690 |50.293 1.928.193 0,63
Panama 893.869  [988.941 1.882.810 0,61
Otros 87.986 779.134  |1.838.942 (547.968 [181.789  (3.435.819 1,11
TOTAL fuera ALAL(3.250 436.178 5.748.185 |34.575.777 |46.264.970 [51.056.147 |138.084.507 44,76
TOTAL 3.328.524 [17.790.950 |53.300.305 |71.131.423 [82.621.383 |80.334.769 |308.507.354

Fuente: ADEFA: anuarios estadisticos, afios 1971 a 1977.

Las ventas al extranjero no sélo estaban constituidas por unidades terminadas,
sino también por partes y unidades desarmadas. Citrden, por ejemplo, exporté en 1965
piezas a Chile por 170.103 ddlares.® Entre 1971 y 1972, Ford realizd exportaciones a
Bolivia, Chile, Paraguay y Uruguay. * General Motors export6 en 1970 a Chile, Uruguay
y Venezuela un total de 1.148.700 ddlares. En 1971, la cifra aument6 a 2.664.000 dodlares
por ventas a los mismos destinos, a los que se agregé Sud Africa. En 1972, se vendieron
mil unidades del modelo Chevy, para taxis, a Chile. ®> Por su parte, Chrysler exportd, en
1972, 320 unidades tanto armadas como CKD. De ellas, 188 fueron para Uruguay, 123
para Chile y el resto a otros paises Latinoamericanos. También se export6 a Espafia 4150
carrocerias y 450 escuadras de soporte de Dodge, 1500 cigliefiales y México, 1300
carburadores a Sudafrica y 1600 motores, cardanes y cajas desarmadas a Brasil.®
Renault fue la empresa que mayor éxito tuvo en las ventas al exterior. En parte, esto se
debia a que exportaba piezas a su planta de Chile. La firma también empezé a exportar
vehiculos desarmados a Uruguay, donde contaba con una planta armadora, y algunas

% Citréen Argentina: Memoria y balance general correspondiente al 8° ejercicio econémico cerrado el 31 de
diciembre de 1964, en Boletin de la Bolsa de Comercio de Buenos Aires, n° 3137, Bueno Aires, 21/6/1965.

* Servicio de Prensa y publicaciones del Ministerio de Hacienda y Finanzas: Informacion Econémica de la
Argentina, n° 53, Buenos Aires, septiembre de 1972.

® Servicio de Prensa y publicaciones del Ministerio de Hacienda y Finanzas: Informacién Econémica de la
Argentina, n® 55, Buenos Aires, noviembre de 1972.

® Servicio de Prensa y publicaciones del Ministerio de Hacienda y Finanzas: Informacién Econémica de la
Argentina, n° 54, Buenos Aires, octubre de 1972.
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unidades del Torino armadas a Paraguay.” En 1972, ademés, exportd matrices y
herramental a Rumania.®

Cuadro n° 4. Exportaciones de IKA-Renault en el gjercicio 1972-1973, Vehiculos desarmadas
(CKD) y armados, en unidades

Pais CKD Vehiculos
Chile 2800 1029
Uruguay 340 34
Paraguay - 56
Venezuela 960 -

Otros ALALC - 43

Otros 5

Total 4100 1167

Fuente: IKA-Renault: Memoria y balance general del ejercicio cerrado al 30/6/1973.

Las exportaciones de la industria automotriz fueron alentadas desde el Estado. En
el régimen aprobado en 1971 se establece un sistema de reintegros del 50% a las
exportaciones. En abril de 1974, el gobierno firmé un convenio de exportacién a Cuba
por 3 mil automoviles y 1500 camiones. El acuerdo fue suscripto por la empresa cubana
Transimport y Ford Motor Argentina. Los vehiculos vendidos fueron el modelo Falcon y
los camiones F-7000 y la entrega se realizo a lo largo de 3 afios.” La idea que la empresa
no podia exportar por algdn tipo de impedimento de su matriz, se muestra falsa. Como
vemos en los siguientes graficos, las exportaciones permitieron a la industria
complementar las ventas al mercado interno y colocar parte la produccién excedente.

Gréfico n° 2. Produccién y ventas del total de la industria en el mercado interno, en
unidades, Argentina, entre 1959 y 1976
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Fuente: ADEFA: Anuario estadistico, afios 1966 a 1977

Si a las ventas en el mercado interno se agregan las exportaciones, se observa que
la brecha entre las ventas totales y la produccién se achica.

" IKA-Renault: Memoria y balance general del ejercicio cerrado al 30/6/1969.

8 IKA-Renault: Memoria y balance general del ejercicio cerrado al 30/6/1972, en Boletin de la Bolsa de
Comercio de Buenos Aires, n® 4531, 14/2/1973.

® Boletin semanal del Ministerio de Economia, n® 29, Bs. As., 10/5/1974.
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Grafico n° 3. Produccion y ventas del total de la industria al mercado interno mas
exportaciones, en unidades, Argentina, entre 1959 y 1976
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Fuente: Elaboracién propia en base a ADEFA: Anuario estadistico, afios 1966 a 1977

Sin embargo, el volumen de ventas no llega a ser tal que permita una
recuperacion de la produccion, tal como podemos observar en el siguiente cuadro.

Cuadro n° 5. Produccion, ventas en el mercado interno, exportacién, ventas totales,

diferencia entre ventas y produccién

stock acumulado en Argentina entre 1959 y 1976

Afio | Produccion | Ventas | Exporta | Ventas+ | Diferencia Stock
cion Exporta | entre acumulado
cion produccion y
ventas totales

1959 | 32.952 32318 |1 32.319 | 633 633
1960 | 89.338 87.722 |1 87.723 | 1.615 2.248
1961 | 136.188 134.924 | 2 134.926 | 1.262 3.510
1962 | 129.880 124.439 | 8 124.447 | 5.433 8.943
1963 | 104.899 106.133 | 33 106.166 | -1.267 7.676
1964 | 166.483 167.452 | 86 167.538 | -1.055 6.621
1965 | 194.536 190.697 | 88 190.785 | 3.751 10.372
1966 | 179.453 177.339 | 35 177.374 | 2.079 12.451
1967 | 175.318 177.519 | 58 177.577 | -2.259 10.192
1968 | 180.976 185.343 | 76 185.419 | -4.443 5.749
1969 | 218.590 211.144 | 459 211.603 | 6.987 12.736
1970 | 219.599 220.746 | 849 221.595 | -1.996 10.740
1971 | 253.237 253.723 | 601 254.324 | -1.087 9.653
1972 | 268.593 261.796 | 3.493 265.289 | 3.304 12.957
1973 | 293.742 285.300 | 11.214 | 296.514 | -2.772 10.185
1974 | 286.312 271.259 | 15.443 | 286.702 | -390 9.795
1975 | 240.036 226.831 | 13.741 | 240.572 | -536 9.259
1976 | 193.517 177.716 | 13.442 | 191.158 | 2.359 11.618

Nota: Elaboracion propia en base a ADEFA: Anuario estadistico, afios 1966 a 1977.
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3. Problema de costos y fracaso del liderazgo regional
El problema de los costos

Este leve crecimiento de las ventas al exterior era dificil de sostener en el tiempo. Una de
las principales preocupaciones de las empresas eran los costos internos. Como argumenta
Renault en su balance de 1974, el crecimiento de los mismos atentaban contra las
incipientes exportaciones.

“En cuanto a las exportaciones, la accion oficial dirigida a mercados escasamente
explorados hasta el momento, abre promisorias posibilidades pero es necesario
preservar el ingreso en pesos neto de dichas exportaciones, pues ese ingreso no ha
aumentado y en cambio han subido considerablemente los costos hasta el punto de

perjudicar seriamente la rentabilidad de esas exportaciones”.*

Efectivamente, el problema de los costos afectaba a la industria nacional, que no
contaba con una productividad a la altura de poder competir, al menos, en el mercado
latinoamericano. Uno de los elementos que explican la baja productividad de las
empresas radicadas en Argentina era que un volumen de produccién como el que existia
en el pais no justificaba la utilizacion de la ultima tecnologia disponible a nivel
internacional. Para la época se calculaba que el volumen minimo de produccién para
poner en funcionamiento una linea automotriz, con ensamblado y produccién de motores,
como sucedia en el caso argentino, era de 250 mil unidades anuales con la tecnologia mas
avanzada de la época.' Pero en Argentina, ni siquiera el volumen total de la produccion
de todas las firmas establecidas en el pais llegaba siquiera a esa escala minima. Esta cifra
solo se alcanzd, y se super6 levemente, entre los afios 1972 y 1974, luego de los cuales
sobrevino la crisis del sector.™

Es decir, que en la industria terminal argentina no resultaba econémicamente
viable la utilizacion de la tecnologia méas moderna disponible en aquel periodo (Baranson,
1971). Como ejemplo, en 1965, la empresa mas chica del mercado norteamericano,
American Motors, produce s6lo en Estados Unidos 346.000 unidades, mientras que
General Motors, la mas grande, mas de 5 millones.* En el afio 1965, mientras en Estados
Unidos se producian 11.112.000 vehiculos, en Argentina se fabricaron solo 196.800
(Baranson, 1971)".

Por afiadidura, la escala debia aumentar si se incorporaba la produccion de piezas,
debido a que estos procesos se encontraban mas mecanizados que el ensamble de piezas
para armar un motor o montar un automavil, en donde la maquinaria utilizada era menor.
En aquellas secciones donde la inversion en maquinaria era mayor, también lo era la
escala necesaria para amortizarla. Un ejemplo de esto es el fresado de los cigiiefiales, que
requiere de varias operaciones complejas. EI mismo era realizado en Estados Unidos con
maquinas automaticas, mientras que en Argentina por el reducido volumen de produccion
se hacia con fresas manuales (Baranson, 1971).

10 [KA-Renault: Memoria y Balance del ejercicio cerrado al 30/6/1974.

11 ADEFA: Los factores que distorsionan la formacion de los costos en la industria automotriz, 1969,
Primera parte. 1. 1 p. 20

12 ADEFA: Anuario 2007.

13 |bidem.

14 Seglin el informe de ADEFA de 1966, la cifra para este afio habria sido menor: 194.536 unidades.
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“Las economias de escala son mas pronunciadas en el estampado de metales y en la
forja o fresado de piezas (procesos éstos en los que cabe utilizar equipos mecanizados o
automatizados) que en el montaje o en las operaciones de acabado, trabajo cuyas
necesidades de maquinas-herramientas y equipo industrial son minimas.” (Baranson,
1971, p. 35).

Como explicaba Baranson en su informe sobre la industria automotriz, la menor escala de
las empresas determinaba que la tecnologia utilizada fuera més atrasada.

“En las fabricas destinadas a servir a un mercado interior limitado, estas técnicas méas
eficientes (mecanizacion y automatizacion) estan descartadas de antemano, en razon
precisamente del escaso volumen del mercado.” (Baranson, 1971, p. 34)

En un mercado que de conjunto supera levemente las 200 mil unidades, no seria racional
instalar maquinarias para una produccion como la que alcanzan las empresas en otro
paises. Por otro lado, las empresas contaban con capacidad ociosa con la maquinaria
instalada, que rondaba el 40%,"™ por lo cual traer equipos con mayor capacidad
productiva hubiera sido antieconémico para ellas.

Como explica Juan Morrone, gerente de produccion de Chrysler Argentina en este
periodo, la eleccidn de la tecnologia utilizada dependia de criterios econdmicos derivados
de la escala de produccion que resultaba muy inferior a la de las plantas que utilizaban
equipos mas modernos:

“Es una cuestion tipicamente econdmica. No vas a traer una cosa méas cara si con una
mas barata podés tener la misma utilidad o el mismo resultado. Las escalas de
produccion eran absolutamente diferentes. Acé las cosas eran de una magnitud que alla
eran despreciables. En el afio 67, '68, se hicieron algo asi como 17 mil Coronados.
Nosotros lo habiamos hecho en un afio, era un triunfo. Un gerente de ingenieria de alla
de ese entonces, nos dice que esa cantidad era lo que a ellos les habia salido de la linea
por errores. O sea, habia sido descarte. Entonces, eso era una magnitud tan distinta que
no permitia [la incorporacion de tecnologia mas avanzada]. Tampoco tenia sentido traer

una super maquina cuando después la utilizacion iba a ser del 5%. No tenia sentido™®.

Por el contrario, Brasil, el mayor competidor que encuentra el pais, contaba con
una mayor productividad dada la escala de sus fabricas que operaban en un mercado
interno mayor. En 1957 Brasil produce 30.542 autos; Argentina apenas supera la mitad
con 15.635 vehiculos fabricados."” Esta diferencia se mantuvo durante la primera parte de
la década del ’60, pero tendi6 a incrementarse cada vez mas a partir de fines de la década.
Las ventas dentro del mercado brasilefio crecian a mayor ritmo que en Argentina a lo que
se le sumaba un incremento de las exportaciones desde principios de los 70 muy superior
al de Argentina.

Argentina, sélo consigue exportar pequefias cantidades, en especial, gracias a acuerdos

gubernamentales con Chile y Cuba. Debido a la diferencia de mercado, las automotrices
brasileras alcanzaron una escala mayor que Argentina. Por ejemplo, en 1974, Ford Brasil

15 ADEFA: Los factores que distorsionan la formacion de los costos en la industria automotriz, 1969,
Primera parte, I. 4, p.3

16 Entrevista a Juan Morrone, ingeniero industrial, ex Gerente de Producto de Chrysler Argentina,
realizada por la autora el 13/02/2011.

17 ADEFA: Anuario estadistico estadistica, 1968 y Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos
Automotores: Anuario estadistico 2008.
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fabricaba 175.800 vehiculos y General Motors 182.300, es decir que individualmente
producian mas de la mitad del total de Argentina que para ese afio fue de unos 286.300
autos. La escala superior explica, en parte, los menores costos brasileros. En 1965, para
un camion ligero éstos eran en Brasil 1,7 y 1,6 veces mayor en México que en los Estados
Unidos, mientras que en Argentina esa diferencia en contra ascendia a 2,5 veces
(Baranson, 1971, p. 45). Como ejemplo, la firma Kaiser tenia mayores costos: mientras
producir un Jeep le costaba 1723 délares en Estados Unidos, en Argentina la cifra
aumentaba a 3188. En el caso del Rambler, producirlo en Estados Unidos costaba 2256
dolares mientras que en Argentina 6423. La mayor escala permite un incremento de la
productividad. Asi, la produccion de un obrero brasilefio en 1975 era mas del doble de la
de un argentino: 8,8 autos por obrero contra 4,3 de Argentina.'®

Graéfico n° 4. Produccion de vehiculos de Brasil y Argentina, en unidades, entre 1957 y 1976
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Fuentes: Elaboracion propia en base a ADEFA: Anuario estadistico, afios 1966 a 1976 y
Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores: Anuario estadistico 2008.

Graéfico n° 5. Exportaciones de vehiculos de Brasil y Argentina, en unidades,
entre 1957 y 1976
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Fuentes: Elaboracion propia en base a ADEFA: Anuario estadistico, afios 1966 a 1976 y
Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores: Anuario estadistico 2008.

18 Célculos propios en base a Asociacién de Fébricas de Automotores: Publicacion estadistica
anual, 1966 y Associagdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores: Anuario estadistico
2008.
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Cuadro n° 6. Produccién, exportacion de Brasil y porcentaje de exportaciones sobre la
produccion, entre 1961 y 1976, en unidades

Porcentaje de

Afio Produccién | Exportacion | exportacién sobre
produccion

1961 145.584 380 0,26

1962 191.194 170 0,09

1963 174,191 0,00

1964 183.707 57 0,03

1965 185.187 129 0,07

1966 224.609 210 0,09

1967 225.487 35 0,02

1968 279.715 9 0,00

1969 353.700 25 0,01

1970 416.089 409 0,10

1971 516.964 1.652 0,32

1972 322.171 13.528 4,20

1973 750.376 24.506 3,27

1974 905.920 64.678 7,14

1975 930.235 73.101 7,86

1976 986.611 80.407 8,15

Fuente: Elaboracién propia en base a Associacdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores: Anuario estadistico 2008.

Fracaso del liderazgo regional

Hacia fines de la década del *60 y sobre todo a partir de los *70, comienza a producirse la
regionalizacion de los mercados. Como vimos en los 60 la tendencia en el mercado
mundial era a la instalacion de plantas para mercados nacionales. Pero a medida que la
rama se desarrollaba, y crecia la productividad y las escalas, se necesitaba ampliar los
mercados. Asi, la centralizacion de la produccién se producia no ya al interior de un
mercado nacional, sino de una region. Este proceso llevo a la conformacion de areas de
libre comercio, como relata Baranson.

“Varias empresas se han servido de las fabricas establecidas en el extranjero para
efectuar ventas regionales. Por ejemplo, la firma Chrysler consolidé en Australia su
fabricacion de vehiculos con volante a la derecha para venderlos en el mercado de la
Commonwealth. La Draimler-Benz exporta autobuses fabricados en la India al Vitham
del Sur, Laos y Malasia. (...) Por otra parte, la casa Renault ha disefiado un coche
totalmente nuevo para su fabricacion en el Brasil y su venta tanto en América Latina
como fuera de esa region, adaptado a las duras carreteras y a las deficientes
instalaciones de servicio que caracterizan a las zonas del interior”. (Baranson, 1971, p.
90)

La escala de produccion local se correspondia, en cierta medida, con la magnitud del
mercado local. Esta caracteristica se repetia en todo el mundo dado que el mercado de
exportacion automotriz no se encontraba demasiado desarrollado y la tendencia era a
fabricar vehiculos alli donde eran consumidos.
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Gréfico n° 6. Parque automotriz mundial en 1965
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Fuente: Baranson, Jack: La industria automotriz en los paises en desarrollo, Editorial Tecnos, 1971.

Existia cierta correspondencia entre el parque automotor de cada pais y la produccion.
También observamos que aquellos lugares con mayor produccion fueron, por un lado,
donde se crearon los mayores capitales de la rama y aquellos que comenzaron la
produccién automotriz con mayor antelacion merced a su industrializacion previa. Es
decir, que el mercado mundial se encontraba ya concentrado en pocos paises y habia poco
lugar para nuevos competidores. De hecho, practicamente no han surgido nuevos
capitales en la rama. Por esta razon, los capitales de mayor magnitud previa se
encontraban en mejores condiciones para competir en el mercado mundial.

Como vimos, para la region sudamericana, Brasil contaba con una ventaja sobre
Argentina. Las plantas instaladas alli tenian una mayor productividad dada la mayor
escala. Al igual que el caso de Brasil, existen otros casos, como el coreano, que consiste
en un pais chico que logra desarrollar tardiamente una produccién automotriz por al via
de las exportaciones. Este caso ha sido reivindicado como un modelo al cual Argentina
podria haber imitado. Sin embargo, cuando se lo analiza con mayor detalle se ven las
diferencias existentes. La firma Hyundai, de Corea, comienza a fabricar con asistencia de
la japonesa Mitsubishi, es decir en alianza con un gran capital extranjero. Como el
mercado coreano era reducido Y, por lo tanto, no permitia alcanzar escalas competitivas,
se comienza a producir con miras a la exportacién. Pareciera que, con otra mentalidad,
lograron insertarse en el mundo. Pero el éxito coreano no se debi6 a la “mentalidad” de su
burguesia sino a la debilidad politica de la clase obrera. La clave competitiva de ese pais
fueron sus bajos salarios. Para 1975, los salarios coreanos eran de 0,32 dolares la hora,
mientras en Estados Unidos era de 6,16. La dictadura militar gobernante en este periodo
en Corea logré un fuerte disciplinamiento de la clase obrera mediante la represion. El
gobierno contaba ademas con un gran caudal de recursos provenientes de las
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indemnizaciones de guerra y de la ayuda financiera de Estados Unidos, motivada por su
interés politico en aquel pais. Estos recursos fueron transferidos a una estructura
industrial concentrada que tenia asegurado el acceso al mercado norteamericano y
japonés. Este pais estaba incluido dentro de un sistema de aranceles preferenciales de
Estados Unidos. Ademas, existia alli una industria siderurgica (D’Acosta, 1994; Ching-
yuan Lin, 1988.). Si se observa el caso chino, se advierte que presenta elementos
similares. La abundancia y baratura de su mano de obra es, indiscutiblemente, su factor
de competitividad. Cuenta, ademas, con acceso asegurado al mercado estadounidense.
(Bello et al., 1990.)

Es decir, aquellos paises cuya actividad automotriz logr6 superar a la de Argentina,
habiendo comenzado en condiciones similares, lo hicieron gracias a que contaban con
mercados internos mas amplios o con acceso directo a un mercado de importancia como
el norteamericano.

4. Laevolucion posterior

Si bien en las décadas siguientes la Argentina logré incrementar sus exportaciones,
no logro superar a Brasil como lider regional y se mantuvo en un lugar marginal respecto
a la produccion mundial. Esto se debe a que los problemas de costos internos, dados
principalmente por la diferencia en la escala de produccion y de productividad, se
mantuvieron.

Los Ultimos datos disponibles de 2012 indican que mientras la produccion
mundial es de 84.208.200 unidades, en la Argentina es de 994.752 vehiculos. Es decir, en
el pais se fabrica el 1,18% de la produccion mundial. Esta cifra resulta un leve
aumento con respecto al porcentaje de participacion de la produccién argentina a
mediados de la década de 1960, cuando ese porcentaje era del 0,78%. Como vemos en el
siguiente cuadro, a fines de la década del "90 la Argentina ocupaba practicamente la
misma posicion, con un 0,77% de la produccion mundial. Tras un retroceso marcado por
la crisis de 2001, en 2006 comienza levemente a ganar posiciones.

Cuadro N° 7. Produccion de automdviles entre 1999 y 2011

Produccion Produccién Porcentaje produccion
Afio mundial Argentina Argentina/mundial
1999 39.759.847 304.834 0,77
2000 41.215.653 339.246 0,82
2001 39.825.888 235.577 0,59
2002 41.358.394 159.401 0,39
2003 41.968.666 169.621 0,40
2004 44.554.268 260.402 0,58
2005 46.862.978 319.755 0,68
2006 49.918.578 432.101 0,87
2007 53.201.346 544.647 1,02
2008 52.726.117 597.086 1,13
2009 47.772.598 512.924 1,07
2010 58.264.852 716.540 1,23
2011 59.929.016 828.771 1,38

Fuente: Elaboracion propia en base a datos estadisticos de OICA y ADEFA.
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La unién comercial que la Argentina establecié con Brasil, Paraguay y Uruguay,
dando inicio al Mercosur, favoreci6 a las exportaciones automotrices argentinas.*® Asi, se
verifica que en 1992, un afio después de la creacion del Mercosur, las exportaciones de
automoviles dan un salto: pasan de 5.205 en 1991 a 16.353 en 1992, es decir que
aumentan un 314%. A su vez, la Argentina pasa de exportar el 3,7% de su produccion en
1991 al 6,2% en 1992. Esa proporcion —exportaciones sobre produccion- continud
incrementandose hasta alcanzar en 2012 el 41%.

Gréfico N° 7. Produccién y exportacion de vehiculos. Argentina, 1976-2012.
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Fuente: Elaboracion propia en base a ADEFA: Anuario estadistico 2012.

Ahora bien, de esas exportaciones, el 82,7% tuvo como destino Brasil. Es decir, las
ventas externas de la Argentina tienen como principal y casi exclusivo destinatario Brasil,
merced a su cercania y al acuerdo comercial que les une. Si en 2012 la Argentina exporto
340.165 unidades a Brasil, import6 desde ese pais 340.424 unidades terminadas, es decir,
una cifra similar. Incluso muchos de los automéviles que se producen en el pais se
realizan con partes provenientes de Brasil, lo cual se expresa en una balanza comercial
entre ambos paises, para el sector autopartista, que resulta en la actualidad deficitaria para
la Argentina en 2.767 millones de délares. Pero la produccion nacional practicamente no
encuentra compradores por fuera de los paises sudamericanos. En ese sentido, la situacion
no se ha modificado sustancialmente respecto a las primeras exportaciones de vehiculos
del pais. Un porcentaje de las exportaciones tiene como destino Europa. Se trata de ventas
realizadas por la firma Volkswagen.

En comparacion con Brasil, la Argentina fabrica un tercio respecto de su socio
comercial. En 2012, en Brasil se produjeron 3.342.617 vehiculos, lo cual representa un
3,9% de la produccion mundial. Esta diferencia de escala lleva a que la productividad de
la industria automotriz en Brasil sea mayor que en la Argentina. Como se observa en el
gréfico, la productividad de la industria brasilera se mantuvo por encima de la argentina a
excepcion de los afios: 1987, 1992-1994 y 1998-2000, en donde la produccion de Brasil

19 Como sefiala Guevara (2010), el acuerdo del Mercosur permitié a los capitales que operaban en
la region contar con una base ampliada para su reproduccion.
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cayo. Pero es claro que en el nuevo milenio, la productividad brasilera crecio y se alejo de
la argentina de manera notable, Ilegando préacticamente a duplicarse por momentos.

Grafico N° 8. Cantidad de autos por obrero. Brasil y Argentina, 1976-2011
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos estadisticos de ANFAVEA y ADEFA.

5. Conclusiones

Las alternativas para ampliar el mercado automotriz, y con éste la escala de produccion, a
través de la exportacion fueron promovidas tanto desde el Estado como desde los
capitales de la rama. De hecho en la década del *70 se efectuaron ventas al exterior, en
especial dentro de Sudamérica. Pero cuando la Argentina busca insertarse en el mercado
internacional, el mismo se encontraba copado por productores mas eficientes.

La capacidad competitiva de la industria local era escasa debido a su menor
productividad, determinada en parte por su tamafio previo. Esta menor productividad
implicaba que los costos de los capitales asentados en el pais fueran mayores que los de
sus competidores regionales, en especial Brasil. Estos mayores costos no podian ser
compensados, al menos hasta 1976, mediante una baja en el valor de la fuerza de trabajo.
Como vimos en la evolucion posterior, la firma del acuerdo del Mercosur permitio a la
Argentina incrementar sus exportaciones, aunque las ventas se concentraron
principalmente en Brasil. La diferencia de productividad con el pais vecino se mantuvo,
dada la mayor escala de produccion de aquél respecto a la argentina. El lugar de la
Argentina como productor dentro del mercado mundial continu6 rezagado, aunque tendié
a incrementarse levemente a partir de mediados de los 2000.

Estas caracteristicas de la industria local son expresion del caracter chico del capitalismo
local. Es decir, se trata de un ambito de acumulacion reducido, que impide alcanzar la
productividad media, basdndose en el mercado interno, y que no cuenta con otras fuentes
de compensacion. Si bien para entender este problema es necesario analizar otra serie de
elementos, creemos que la imposibilidad de insertarse en el mercado mundial es una
muestra de nuestra hipotesis.
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Anexo:

Gréfico N°9. Destino de las exportaciones argentinas de vehiculos, 2012,
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