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Resumen

Proponemos revisar la evolucién general de la economia argentina en las udltimas
décadas, con el fin de comprender los limites de la acumulacién en el pais y las
raices de sus crisis. Partimos de un andlisis que otorga primacia al mercado mun-
dial, entendiendo que es el marco que determina en buena medida los déficits a
escala local. Por eso nos remitimos a series de las dltimas tres décadas de balanza
comercial, saldo de divisas, efecto de variacién de precios de commodities, produc-
tividad del trabajo comparada (a partir de producto por ocupado), entre otros,
lo que nos permite entender la brecha de la Argentina con los regiones mas com-
petitivas. Prestamos atencién a la industria automotriz, desde la formulacién del
Plan 1 Milldn, con el objetivo de aportar al debate sobre las caracterizaciones del
Gobierno de la alianza Cambiemos. Con el estudio, encontramos que la Argentina
colisiona de forma constante con sus limites histéricos: mercado reducido, pe-
quena escala y, con ello, altos costos de produccién. Esto nos permite debatir la
periodizacién en “modelos de desarrollo” dominante en la historia econémica ar-
gentina, y a su vez aportar elementos para evaluar los limites de las politicas in-
dustriales, en un sector particular, tanto de la administracién precedente como
de la actual.

Palabras claves: industria; Argentina; Macri; Kirchner; empresarios; automotriz;
competitividad; crisis; modelos.
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Abstract

We propose to review the evolution of the Argentine economy in recent decades,
in order to understand the limits of capital accumulation in the country and the
roots of its crises. We begin with an analysis that gives primacy to the world mar-
ket, because it is the framework that determines the deficits at local level. We refer
to statistical series of trade balance, balance of international reserves, the effect of
variation in commodity prices, compared labor productivity (by “GDP per emplo-
yee”), among others of the last three decades, which allows us to understand the
gap of Argentina with the most competitive countries. We analyze the automotive
industry, from the formulation of the “1 Million Plan”, with the aim of contribu-
ting to the debate on the characterizations about the Cambiemos alliance gover-
nment. With the study, we confirm that Argentina collides constantly with its his-
torical limits: small market, small scale and high production costs. This allows us
to discuss the periodization in “development models” dominant in the Argentine
economic history, and provide elements to assess the limits of industrial policies,
in a particular activity, both the previous administration and the current one.

Keywords: industry; Argentina; Macri; Kirchner; businessmen; automotive; com-
petitiveness; crisis; models.

1. Introduccién

a derrota del kirchnerismo en las elecciones presidenciales de 2015, luego

de tres mandatos ininterrumpidos, y la victoria de la alianza que ubicé a

Mauricio Macri en el sillén presidencial, generé en distintos dmbitos un in-
tento de caracterizacién de la etapa que se abrié a partir de diciembre de ese afo.
Tarea fundamental para quienes buscamos entender los procesos sociales y con-
tribuir al desarrollo de otra forma de organizacién de la vida. No obstante, en
ese intento suele recurrirse, sin demasiado analisis critico, al dudoso bagaje tedri-
co del revisionismo nacionalista, que plantea para el caso argentino la dicotomia
entre un supuesto programa de desarrollo nacional identificado con el “popu-
lismo” (que en Argentina se expresé como peronismo) y el neoliberalismo relacio-
nado con la dependencia, los grandes grupos econémicos, las finanzas, la desin-
dustrializacién y el capital extranjero (histéricamente, esta posiciéon puede verse
en Ferrer, 1984; Basualdo, 2006; para el caso del triunfo de Cambiemos, retoma-
do por Zicari, 2016). En ese esquema, la primera alianza seria una fuerza progre-
siva, impulsora del desarrollo local; mientras que los segundos representarian el
atraso, cuando no la sumisién directa a los intereses de las potencias extranjeras.
Estas fuerzas se habrian intercalado en el poder, generando una sucesién de “mo-
delos de desarrollo” de caracter antagénico.

Los modelos regresivos, vinculados con la produccién primaria y las finanzas,
como el agroexportador, y el de valorizacién financiera que en la actualidad expe-
rimentarfa una reedicién; y progresivos, vinculados con el capital industrial, como
el de sustitucién de importaciones y el modelo “con inclusién” del kirchnerismo
(Zaiat, 2013; Meschini, 2015). De ahi, el triunfo ideolégico del nacionalismo

Estado & comunes - 2018 - pp. 107-129



Continuidades en la industria argentina a partir del caso automotriz...

109

burgués, que logré imponer en el sentido comun, e incluso en buena parte de
la izquierda (Mercatante, 2015), la idea de que el programa que enarbola co-
rresponde a los momentos de esplendor social y de |la posibilidad de romper las
barreras de la economfa argentina, mientras que el otro momento estarfa signado
por el triunfo de la “oligarquia” liberal. Estas estrategias estarian motorizadas
por los intereses de distintas fuerzas sociales que, mediante el control del Estado,
posibilitaron esas estructuras: mientras que el capital industrial del mercado in-
ternista y los trabajadores habrian fomentado el desarrollo productivo; el capital
extranjero, la oligarqufa y las finanzas impulsaron la ganancia facil, imponiendo
modelos de desindustrializacién y pobreza para las masas.

A nuestro entender, estas posiciones incurren en numerosos errores. Omiten
el andlisis en el contexto del mercado mundial, que es el marco en el cual se
desenvuelve la economia argentina y lo que determina los pardmetros de com-
petitividad. A su vez, contraponen “agro” e “industria” como si el primero no
constituyera una actividad industrial en términos de produccién de valor; y como si
no fuera una rama con una elevada dotacién tecnoldgica a lo largo de su historia
(Sartelli, 1995; Sartelli, 1997; Barsky y Gelman, 2005; Sartelli, 2007; Bil, 2009).
Asociado con los puntos anteriores, al no analizar la economia en términos de
la competencia internacional, meros cambios en la composicién del producto
bruto interno (PBI) por sector habilitan para esta corriente a diferenciar distintos
“modelos” de desarrollo, sin percibir que el motor de la economfa argentina es
histéricamente su sector agropecuario (el principal proveedor de divisas, junto
con el endeudamiento, para que se reproduzca con sus limites el resto de la eco-
nomia). Lo que impide ver este tipo de abordaje es la naturaleza de la estructura
econémica argentina: un capitalismo pequefio, con un mercado interno acota-
do, una reducida escala y mayores costos de produccién; y de cardcter tardio,
es decir, que ingresa al mercado mundial cuando la mayor parte de las ramas
productivas estan lideradas por capitales que cuentan con escalas superiores.
Dichas condiciones resultan en la reproduccién de capitales ineficientes a escala
internacional, salvo contadas excepciones, que precisan compensaciones para
sobrevivir (tales posiciones pueden revisarse en Sartelli, Harari et al., 2008; Bil,
2010; Bil, Dachevsky et al., 2010; Grigera, 2011).

En resumidas cuentas, el retraso crénico en la productividad del trabajo expli-
ca lo que se conoce como “restriccién externa” o “estrangulamiento de divisas” de
la Argentina (Dfaz, 1975; Ferrer, 1984; Schteingart, 2016). Esto ultimo es la con-
secuencia, y no la causa, de la crisis. La forma de compensar dichas dificultades
para el capital que acumula en el pais es el avance sobre las condiciones de vida
de la poblacién. El capitalismo argentino respondié con escasas variantes a sus
[fmites crénicos: devaluaciones periddicas, licuacién de salarios por inflacién, des-
truccién de capital sobrante, beneficios al capital mas concentrado para relanzar
la acumulacién sobre esa base. Estas “recetas” han sido aplicadas por todas las
administraciones desde mediados de siglo xx, méas alld de su color politico, lo que
evidencia una unidad o continuidad en las medidas de fondo del personal politico
de la burguesia argentina ante la crisis orgdnica, contra una supuesta ruptura
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entre “modelos”. Por otro lado, la idea de que en algin momento se aplicé en
Argentina algo parecido al programa (neo)liberal es una afirmacién poco menos
que temeraria. Sin duda, su aplicacién hubiera hecho realidad la sentencia de
Aldo Ferrer (uno de los economistas mas reconocidos del periodo, ministro de los
Gobiernos militares de Levingston y Lanusse, y luego funcionario de los constitu-
cionales de Alfonsin, De La Ruda y de los Kirchner), quien afirmaba que con esa
politica econémica al pais le sobraban quince millones de habitantes. No solo la
dindmica de la economia argentina, sino la propia estructura social conformada
desde la década de 1930, hacen practicamente imposible su aplicacién de no
mediar una masacre social sin precedentes.

Otros autores reconocen que los problemas estructurales de la economia
argentina obligan a ciertos elencos gobernantes a asumir medidas, en teorfa,
contrapuestas con su “orientacién politica” (Salama, 2014; Salvia, 2015; Wainer,
2017); aunque siguen destacando la existencia de un programa especificamente
neoliberal que busca destruir el aparato productivo. El problema de estas inter-
pretaciones radica, tal como lo sefiala Sanz Cerbino (2016), en que la tradicional
contraposicién entre dos programas en el seno de la burguesia argentina es
incorrecta. En dicha concepcidn, la burguesia agropecuaria y la gran burguesia
industrial compartirian el mismo diagndstico sobre los problemas econémicos
del pafs y una misma solucién vinculada con las “recetas” liberales (achicar los
gastos del Estado y abrir la economia), en contraposicién con los burgueses
mercadointernistas histéricamente referenciados en el peronismo. Lo que pierde
de vista esta caracterizacién es que la burguesia mds concentrada no comparte el
programa liberal puro de la burguesia agropecuaria.

A grandes rasgos, histéricamente el programa de estos ultimos consiste en la
reduccion del gasto publico y de la asistencia social, buscando un “Estado mini-
mo”, ataque al salario y el cese de cualquier politica de proteccién a los sectores no
agrarios, lo que significaria reducir la transferencia del agro a sectores no agrarios,
realizada por diversos mecanismos. Es decir, la defensa de una riqueza social que la
burguesia rural considera propia (renta) y la oposicién a los mecanismos estatales
para apropiarse de la misma y distribuirla a otros sujetos (Sanz Cerbino, Peloche
etal.,2017). La fraccién mds concentrada coincide en la necesidad de realizar un
ajuste, por la via de reduccién de salarios y suprimir de proteccién a los sectores
menos eficientes, pero no con el retiro de los mecanismos de transferencia hacia
ellos; ya que, a su vez, dependia como el sector industrial de menor tamafio de la
proteccién estatal. Por eso, la protesta agraria aparece en momentos en que este
programa llega al poder, asociados con lo que supuestamente seria la ortodoxia
econémica (bajo Onganfa, Videla, Menem e incluso Macri tuvo algunos reclamos
del sector relacionados con la politica econémica oficial).

Como senalan Sanz Cerbino, Peloche y Tesini (2017), la base social del ma-
crismo es, en efecto, el sector mds concentrado de la burguesia argentina, en
particular la industrial. Probablemente quien mejor represente este programa en
términos politicos sea Javier Gonzdlez Fraga, hoy presidente del Banco de la Nacién
Argentina. Autodefinido como keynesiano y antimonetarista, la reciente disputa
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entre el equipo econémico del Ejecutivo (Caputo, Dujovne, Pefia) y el director
del Banco Central (Sturzenegger) por las tasas de interés de las Lebacs (letras del
Banco Central de la Republica Argentina [BCRA]) y las metas de inflacién parece
haberle dado una victoria a su estrategia. En esencia, su propuesta consiste en
reorientar la forma de intervencién estatal (y no su retiro como plantea el libera-
lismo), reduciendo la presidn tributaria que limitarfa la llegada de inversiones que
dinamicen al sector productivo. A su vez, plantea una devaluacién gradual que
lleve al tipo de cambio a su equilibrio en un plazo de cinco afios, evitando deva-
luaciones al estilo “Rodrigazo” de 1975. El ajuste también es gradual, reduciendo
gastos “improductivos” en el Estado y subsidios a las tarifas de servicios, junto
con la aplicacién de estimulos a la inversién, incluso con medidas proteccionistas
en ramas que lo ameriten (como siderurgia y automotriz, por la generacién de
empleo). El Estado debe invertir en infraestructura (caminos, energia, puertos)
como forma de mejorar la competitividad sistémica. Para sostener estas medidas,
en el mediano plazo se recurre al endeudamiento. Es, justamente, la estrategia
de la burguesia industrial mas concentrada como Techint. El objetivo es ganar
competitividad por la via de aumentar productividad, acceder a inversiones y
ajustar los costos laborales.

Entonces, definir al Régimen como “neoliberal” por medidas puntuales (en-
deudamiento, como si los Gobiernos “populistas” hubieran renegado de esa he-
rramienta; rebaja de retenciones; y otras medidas que falsamente se asocian con
la ortodoxia, como las politicas que redundan en una caida del salario real) y no
por su estrategia general, es, a nuestro entender, un error. Cabe sefialar que esto
excede el debate sobre las perspectivas de dicho programa (que consideramos,
como en experiencias previas similares, que va a fracasar en tanto las condiciones
estructurales del capitalismo argentino no se modifiquen) y el andlisis en detalle
de las decisiones que explican por qué, hasta el momento, el plan econémico de la
alianza Cambiemos es una variante recargada del keynesianismo. Nuestro objetivo
es mas modesto. Nos proponemos estudiar un aspecto puntual: la estrategia para
un sector particular, como es la industria terminal automotriz, plasmada en lo
que se denomind “Plan 1 Millén”, una iniciativa que pretende alcanzar la produc-
cién de un millén de vehiculos para 2023 con un triple compromiso: del Estado
para bajar los impuestos al sector y generar un escenario favorable a la inversién
y a las exportaciones, de los industriales para invertir y renovar tecnologia y de
los trabajadores para flexibilizar las condiciones laborales. La primera parte del
texto se destina a explicar a grandes rasgos el contexto econémico general de la
Argentina y la crisis de acumulacién que se verifica al menos desde 2013. Luego,
nos adentramos en el andlisis de las particularidades del sector automotriz, en
sus problemas actuales, con el objetivo de caracterizar los alcances y Iimites de la
propuesta oficial. Realizaremos una comparacién con el caso espafiol, del cual
se tomé el modelo (alli se denominé “Plan 3 Millones”, disefiado en 2012), para
mostrar las diferencias con la situacién argentina y las evidentes dificultades que
tal iniciativa tendrd para mejorar la competitividad de la industria terminal.
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Con este trabajo buscamos aportar elementos para caracterizar la estrategia
del macrismo en lo referente a la politica industrial y, a su vez, plantear los déficits
que mostraran lo inviable de esta propuesta en un pais con las condiciones de
la Argentina. Nos remitimos para ello a estadisticas oficiales (series del Instituto
Nacional de Estadisticas y Censos [Indec], BCRA, Ministerio de Trabajo y otras),
informacién de la cdmara del sector en Argentina (Asociacién de Fabricantes
de Automotores [Adefa]) y Espafia (Asociacién Espafola de Fabricantes de
Automdviles y Camiones [Anfac]), de organismos internacionales (Banco
Mundial, Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico [OCDE],
Organizacién Internacional de Constructores de Automdviles [OICA]), aportes de
autores que trabajaron la temdtica, entre otros.

2. La herencia o los limites histéricos del capitalismo
en Argentina

A contrapelo de lo que buscan hacer creer los idedlogos del kirchnerismo y del res-
to de la oposicién burguesa, la recesién en Argentina no comenzd en diciembre de
2015, sino que se remonta, por lo menos, a mediados de 2013. Como es costum-
bre, el Gobierno entrante acusé a la administracién previa de dejarle una “pesada
herencia”. Como intentaremos explicar en el presente acdpite, mds alld de discu-
siones sobre decisiones puntuales, esta carga en realidad es expresién de los limi-
tes histéricos del capitalismo argentino. Pero avancemos por partes.

Como sefialamos, para 2013, si no antes, ciertos indicadores de la economia
mostraron sintomas de agotamiento. Las cuentas publicas evidenciaron pro-
blemas graves. El primer indicador es el resultado primario o fiscal, que de un
superavit del 3,1% del PBI entre 2004 y 2006, en 2012 se vuelve negativo (-0,1%
del PBI) llegando a casi el -4% durante el dltimo afio de la gestién de Cristina
Fernandez (312 mil millones de pesos en rojo, a valores de 2016). En los dos
dltimos afios el déficit se profundizé, llegando al 4,3% del PBI en sendos afios de
administracién macrista. Ante la caida del precio de los commodities, que se verifica
luego de los mejores afos de 2011-2012, el déficit fiscal tuvo que ser cubierto de
forma creciente con deuda. Bajo la administracién Kirchner, con las dificultades
para conseguir financiamiento externo, eso se vehiculizé con el incremento de
la deuda con organismos internos (esencialmente, el BCRA y la Administracién
Nacional de la Seguridad Social [Anses], la administracién publica de los fondos
de pensién). Con Macri, toma mayor impulso el endeudamiento en moneda
extranjera. Lo cierto es que la deuda de la administracién publica ya generaba
saldo deficitario en la cuenta financiera desde 2011, alcanzando para el fin del
kirchnerismo un 5,2% de déficit en relacién con el PBI. En 2017, trepé al 6,5%.
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Griéfico 1

Resultado fiscal y financiero de la Administracién Puablica Nacional,
en millones de pesos argentinos de 2016, 1993-2017
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Fuente: Elaboracién propia con base en Cuenta AIF del Sector Piiblico Nacional, Oficina Nacional del Presu-
puesto, Ejecucién Presupuestaria. Recuperado el 27/1/2018 de https://www.minhacienda.gob.ar/onp/
ejecucion/2017#aif.

La situacién se agrava con el comercio externo. Sin contar los afios de crisis
(2002 y 2009), cuando las importaciones se desplomaron, de 2003 a 2012 el
saldo fue favorable en aproximadamente 12 000 millones de ddlares al afio.
Con altos precios de los bienes agropecuarios, pero también del petréleo y de
minerales, la economia argentina recibié los beneficios de un saldo exportador
favorable. Pero, a partir de 2013, comenzé a erosionarse, para llegar en 2015 a
registrar un rojo (por primera vez desde 1999) del orden de los 3000 millones de
ddlares; valor que trepé a los 8470 millones durante 2017.

Gréfico 2

Balanza comercial argentina, en millones de délares corrientes, 1980-2017
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Desde el pico de 83 950 millones de délares en exportacién en 2011, el monto
de las exportaciones cae de forma constante, al punto de que el valor en 2015 es
un 32% menor. Esto coincide con el periodo en el cual los precios internacionales
inician su ciclo descendente. Es decir, no se resiente tanto el volumen fisico o las
cantidades de lo exportado sino los precios, afectando el valor de ventas total y
provocando la caida del monto de exportacién desde 2013, cuando comenzé este
proceso a escala internacional. Como veremos en los gréficos siguientes, lo que
afecta la balanza comercial y la devuelve a una situacién deficitaria es justamente
un doble movimiento de caida de precios internacionales de los productos que
exporta Argentina en el mercado mundial y, por otro, la evolucién de las impor-
taciones. En este dltimo caso, las compras externas también disminuyen, pero a
un ritmo menor que las exportaciones: de 2013 a 2017 la diferencia es solo de
-9%, 23 puntos menos que en exportaciones. Esto explica la erosién del superavit
comercial hasta su transformacién en déficit.

Gréfico 3

Precios internacionales de commodities seleccionados
(de las exportadas por Argentina), en délares por unidad de medida, 1990-2016
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Continia en la pdgina siguiente.
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos de Global Economic Monitor Commodities, Banco Mundial, 1990 a 2016

La caida de los precios de los bienes que exporta la Argentina es evidente. Entre
los mas relevantes, a diciembre de 2017 la soja perdié un 42% en relacién con el
récord de 684 délares en agosto de 2012, el aceite un 37% contra enero de 2011
y la harina de la oleaginosa un 42% menos que en septiembre de 2012, el maiz un
55% frente al precio de julio de 2012, el trigo 49% contra octubre de 2012, el mani
56% en relaciéon con mayo de 2012, la carne un 31% en relaciéon con septiembre
de 2014, el aceite de girasol 61% menos que en junio de 2008, el aluminio 32%
menos que en ese mismo mes, el cobre 30% por debajo del récord de febrero de
2011, el oro 28%y la plata 60% menos que en septiembre de 2011. Si bien durante
los diez meses de 2017 hubo un leve aumento interanual del valor de exportacién
(2%), traccionado por metales y sus manufacturas, camiones, pescados y ma-
riscos, carnes, piedras preciosas y sus manufacturas, grasas y aceites y trigo; las
importaciones se dispararon en un 18%, impulsadas por un incremento fuerte en
vehiculos, equipos de transporte industrial, bienes de capital, bienes de consumo
semiduraderos, piezas y accesorios de bienes de capital y suministros industriales,
y, en menor medida, por bienes de consumo no duraderos. Todo lo anterior incre-
mento el déficit de la balanza de pagos, acumulando en tres trimestres de 2017 un
rojo de 22 341 millones de ddlares, un 55% méas que en todo 2016.

La situacién muestra ademds que es arriesgado hablar de un “nuevo modelo
productivo” o de un cambio estructural durante el periodo de la posconvertibilidad
(a partir de 2003), en tanto la Argentina contintia manteniendo como ramas dind-
micas y proveedoras de divisas a los sectores agropecuarios o de ciertos minerales
especificos, mientras que la denominada “manufactura” no puede superar lo que
se caracterizé6 como “restriccién externa” (Diamand, 1972; Panigo, Kiper et al.,
2012; Amico, 2013; De Angelis, 2017). Como veremos para el caso automotriz
con mayor detalle, dicha dificultad no es la causa de los problemas de la acumu-
lacién en Argentina, sino la consecuencia de una economfa con pocos elementos
de competitividad industrial, pequefia y de ingreso tardio en el mercado mundial.

A falta de otros recursos, los gastos se estdn cubriendo con deuda. Cabe men-
cionar que si bien bajo Macri se aceleré el endeudamiento, sobre todo externo, el
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proceso es intrinseco a la economia argentina desde hace varias décadas. Sin ir mas
lejos, luego del famoso pago al Fondo Monetario Internacional (FMI) en 2005, el
endeudamiento no se redujo sino que se incrementd (por la dificultad de conseguir
préstamos en el exterior, lo que mds crecié fue el endeudamiento con acreedores
internos). Lo peculiar de la administracion actual es que la velocidad del endeu-
damiento se acelerd. Al tercer trimestre de 2017 la deuda externa bruta alcanzaba
los 216 mil millones de ddlares, un 21% mas que a comienzos de 2016. La deuda
publica bruta (interna y externa), que crece en proporcién al PBl desde 2012, superé
el 50% a comienzos de afio, igualando el nivel de 2009, en el orden de los 300 mil
millones de ddlares. Los limites de esta estrategia, de no mediar un cambio estruc-
tural en Argentina, ya los hemos visto mas de una vez (1982, 1989, 2001, solo para
mencionar algunos hitos de las décadas recientes en las que este esquema explotd).

En la estrategia actual del Gobierno, al menos en el largo plazo, el endeuda-
miento deberia servir para ordenar las variables y que luego, con ello, la inversién
privada reemplace este mecanismo. En el corto plazo, la cuestién es mucho mas
urgente: cubre (o intenta hacerlo) la salida de ddlares por diferentes vias. Mds alla
de la balanza turista, o la denominada “fuga” y la especulacién, una de esas gan-
grenas es el saldo de las ramas industriales, en su gran mayorfa deficitarias, como
se observa en la informacién del mercado tinico de cambios que provee el BCRA.

Gréfico 4

Saldo de las operaciones de cambio entre entidades autorizadas a operar en cambios y
sus clientes, por sector, en millones de délares corrientes, 2010-2017 (hasta noviembre)
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Fuente: Con base en Informacién Mensual del Mercado Unico y Libre de Cambios, Gerencia de Estadisticas de Exterior
y Cambios, BCRA, 2003 a 2017."

1 Nota: El saldo es el resultado de los rubros que el Banco Central informa como exportaciones, importacio-

nes, servicios, cuenta de capital y financiera, inversién directa y portafolio de no residentes, préstamos y cré-
ditos, formacién de activos externos y otros.
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Esta situacién se da por dos motivos. Por un lado, por la necesidad de com-
prar en el exterior insumos industriales (bienes de capital, piezas, etc.), fenémeno
que estudiaremos en otro trabajo; por el otro, como se verd en el caso automotriz,
por la baja competitividad del sector industrial no agrario en el mercado mundial.
Esto se expresa, entre otros factores, en la menor productividad del trabajo local
en comparacién con los paises que definen la media mundial. Una forma para
aproximarse a este indicador es el cociente entre producto y persona ocupada, en
un pardmetro que pueda unificar diferentes economias y monedas.

Gréfico 5

Producto bruto por persona ocupada en paises seleccionados, en délares PPP de 2011
(paridad de poder adquisitivo), 1991-2016
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Fuente: Elaboracién propia con base en World Development Indicators Database, Banco Mundial, 1960 a 2016.

Aunque con ciertos Imites, este indicador nos brinda un panorama de la pro-
ductividad para el conjunto de la economia. La economia argentina se encuentra
lejos de los paises que determinan la media mundial, incluso de otros de segundo
orden, como Espafia; estd a un tercio de la estadounidensey por debajo de la mitad
de la de los capitalismos que impulsan a la Unién Europea (Alemania y Francia).
Al no tener competitividad, dichas actividades no logran exportar y mantienen un
déficit crénico. La raiz de esto es que la Argentina es un pais chico en términos
de acumulacién de capital y de cardcter tardio en su ingreso al mercado mundial
(Sartelli, 2005; 2015). Dicho de otro modo, ingresa en el mercado mundial en el
momento en que las ramas de la produccién estdn ocupadas por capitales que
tienen una extensa trayectoria y una escala que es, sino la del mercado mundial,
la de espacios nacionales mucho més grandes.

La estructura social argentina no cuenta con elementos de peso que permi-
tan compensar esa desventaja, como mano de obra barata al estilo del sudeste
asiatico. Por eso, se refuerza su cardcter pigmeo con el tiempo: mientras que en
la década de 1960 representaba un 1,4% del volumen de produccién mundial,
hoy su participacién es de la mitad. Mientras que a comienzos de la década de
1960 la economia local era un 20% mds grande que la brasilefia y un 30% més
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que la mexicana, hoy dfa es un cuarto de la del vecino pais y no llega a la mitad
de México. En relacién con EE. UU., es més de treinta veces menor. El mismo
fenémeno ocurre con el comercio exterior, en el cual la participacién se reduce
de forma progresiva. Ademds, en términos internacionales, es un pais con poca
poblacién.

Este mercado acotado y el tamafio de su economia resultan en una menor
escala de produccién y capacidad técnica, lo que repercute en la productividad
del trabajo, que es uno de los elementos que define la ventaja competitiva y el
lugar del pais en el mercado mundial. Sin otros elementos compensatorios, y
con los limites de la renta agraria, su economia parece condenada a una espiral
de decadencia continua. Los problemas se manifiestan en lo automotriz, que a
pesar del déficit es el principal sector exportador de origen industrial. Veamos la
estrategia del Gobierno para este sector y sus evidentes dificultades para superar
los déficits crénicos de la produccién local.

3. Los acuerdos de productividad, la automotriz
y el camino a un nuevo fracaso

Es claro que el macrismo busca reordenar las condiciones de acumulacién de ca-
pital en funcién de las demandas del sector mas concentrado de la burguesia,
buena parte de ella industrial. A nivel general, apunta a una renovacién de la in-
fraestructura interna (caminos, obras de energia, puertos, ferrocarriles de carga).
Asimismo, reducir los “costos laborales” (salarios) para atraer inversiones priva-
das. En este aspecto, desde mediados de 2016 desarrollé una ronda de “com-
promisos” con distintas ramas de la produccién, como petrdleo, textil, calzado,
siderurgia, construccién, aluminio, motocicletas, automotriz, agro (arandanos,
porcinos, avicolas), entre otros. Dichos acuerdos se basaron en un pacto entre
empresarios, sindicatos y sector publico. Los primeros se comprometerian a in-
vertir, el Estado a reducir el costo logistico e impositivo y favorecer importacio-
nes de insumos, mientras que los sindicatos deberian aceptar la introduccién de
reformas para aumentar la productividad. Un objetivo es reducir el costo de in-
sumos bdsicos como los de produccién de energia (petréleo) o de acero y alu-
minio, que busca un “efecto cascada” sobre los sectores consumidores, como la
construccién y la metalmecanica. En abril, el Gobierno firmé un pacto con Aluar
(proveedor casi exclusivo de aluminio para el mercado interno) para reducir un
14% en ddlares el precio del barrote, a cambio de menores incrementos en la ta-
rifa de electricidad para la empresa; lo que repercutiria sobre los costos de la ali-
caida actividad de la construccién, que registra un retroceso interanual del 12,7%
de 2015 a 2016.

Hay que recordar que los acuerdos se producen en un contexto recesivo.
Segun el Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Republica Argentina
(Indec), recién en mayo-junio de 2017 se detuvo la caida interanual, llegando
a una situacién de suma cero con respecto al mismo periodo de 2016. Si bien
algunos subsectores incrementaron su volumen de produccién, durante el
primer cuatrimestre el panorama es de caida del volumen de produccién fisica
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comparada con un de por si flojo 2016: -6,3% en materiales de construccién,
-11,5% en electrodomésticos y -24,4% en electrénica, por ejemplo. Por eso, los
acuerdos tienen como uno de sus objetivos inmediatos fomentar el consumo
(calzado, indumentaria y textil). Dificilmente podria ser de otra manera, en tanto
son sectores en los que Argentina es poco competitiva, constrefiidos al mercado
doméstico y que precisan de la asistencia estatal para subsistir.

Otra pata es la exportacién. Lo que se propone son incentivos fiscales, aumen-
tando los reintegros de impuestos a exportadores; es decir, las mismas medidas
que se implementan desde mediados de la década de 1960, sin demasiado éxito.
El dltimo eje es el del costo laboral y la mentada productividad del trabajo. En
este punto reside el nudo de los acuerdos, como parte de una estrategia mas
general de Cambiemos en torno a la “competitividad”. Un reciente informe del
Foro Econédmico Mundial, realizado sobre 139 economias e indicador del “clima
de negocios” internacional, ubicé a Argentina en el puesto 130 en ambiente
macroeconémico y en eficiencia del mercado laboral (133.° en “flexibilidad para
determinar salario” y “normas de contratacién y despido”), mientras que en el
funcionamiento del mercado de bienes se coloca en el 135.° (Schwab, 2017).
Entre las respuestas de los empresarios encuestados, los mayores problemas para
realizar negocios son la inflacién, la presién tributaria, el acceso al financiamiento,
la corrupcién y las regulaciones laborales restrictivas.

El sector automotriz, una de las actividades claves a nivel interno, estd en crisis
desde 2013. Solo en las terminales, la produccién cayé del pico de 2011 a 2017
en un 43%, y las exportaciones en 59% (Bil, 2016). Ante la situacién, en marzo de
2017 el Gobierno sancioné el Plan 1 Millon (1M a partir de acd), cuya finalidad
es llegar a producir 1 millén de vehiculos hasta el 2023; esto es el doble de lo
que se fabrica hoy. El proyecto se basa en el caso espafiol con su plan 3 Millones
(3M), sancionado a instancias de la cdmara de fabricantes (Anfac) a finales de
2012. Con el 3M supuestamente los ibéricos habrian salido de la crisis sectorial y
arafiada en los uUltimos afos ese volumen de produccién. En el 1M se plantea la
necesidad de una inversién de 5000 millones de ddlares antes de 2019, un incre-
mento en el grado de integracién de autopartes (del 25 al 40%), la diversificacién
de los mercados de exportacién, lograr precios competitivos, promover el empleo
y reducir el ausentismo. Con relacién al “compromiso” de cada parte, con los
sindicatos se busca una renegociacién del convenio y las formas de contratacién,
flexibilizando ciertos aspectos de la dindmica laboral. Asimismo, el Gobierno fo-
mentarfa exportaciones mediante beneficios fiscales y con una reforma tributaria
que aliviane la carga impositiva de la actividad. Los capitalistas, por su parte, se
comprometen a incrementar el margen de inversién. Evidentemente, el Gobierno
y los industriales automotrices toman nota de las dificultades de competitividad
de la automotriz argentina y proponen sus soluciones. No obstante, el “espejo”
de Espafa no puede ser transplantado directamente a la Argentina. La idea de
“replicar modelos exitosos” no toma en cuenta que las realidades de esos casos
son muy diferentes a las de Argentina. Una comparacién nos permitird indagar
sobre el objetivo ultimo del plan y sus perspectivas.
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4. Las diferencias con la automotriz espariola
y el objetivo real del 1M

Como mencionamos, el 3M es sefialado como antecedente o inspiracién. En ese
sentido, se sostienen una serie de argumentos que, 0 No son ciertos, 0 No son
compatibles con la situacién en la Argentina. Por comenzar, tanto aqui como en
Europa se plantea que el 3M permitié en pocos afios a Espana alcanzar préctica-
mente esa cantidad de unidades. Esto es falso. En realidad, en la peninsula ya se
habia superado los 2,8 millones en 1998 y 1999; y se rompié el techo de los 3 mi-
llones en 2000, 2003 y 2004. Entre 2005y 2011, el promedio anual superé los 2,5
millones. El problema ocurrié en 2012, cuando la produccién retrocedié un 17%y
cayd por primera vez desde 1993 por debajo de los 2 millones de vehiculos. En ese
marco, como medida con mucho de publicitaria, se lanzé el 3M; es decir, para re-
cuperar la dindmica previa de la automotriz espafiola y, de paso, introducir cier-
tos cambios en la estructura laboral (para alcanzar a ser, en palabras de Anfac, la
“flexifabrica automotriz de Europa”). No hay un crecimiento real del volumen de
produccidn, sino la recuperacién de los guarismos previos.

Gréfico 6
Produccién de vehiculos en Espafia, unidades, 1990-2017
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Fuente: Elaboracién propia con base en Freyssenet (2016) e INE (series 1990 a 2017).

En segundo lugar, el plan promovido por Anfac tenia como eje un programa de
inversiones y profundizacién de la flexibilizacién productiva (Anfac, 2012; CCOO,
2015). Aqui, cabe sefialar que Espafia tiene una mayor escala que Argentina,
hecho no menor al momento de comparar ambas experiencias. Espafa es el se-
gundo productor y exportador automotriz de la Unién Europea, desplazando de
ese lugar a Francia desde 2008.
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Griéfico 7
Exportacién de vehiculos de Esparia y de Argentina, unidades, 2008-2017
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de Espafia; bases de 2008 a 2017.

Espafia exporta casi toda su produccién (mientras que la Argentina aproxi-
madamente la mitad). El volumen de exportacién es 5,1 veces mas de todo lo
que produce Argentina. Solo en exportaciones, en su mejor momento las ventas
externas de Argentina eran apenas un cuarto de lo que exportaba Espafia, aunque
en los ultimos afios esa relacién bajé a la décima parte. Entonces, ambas son
realidades muy distintas. Esto se manifiesta en la escala productiva: como ejem-
plo, el ratio de produccién por planta en Espafia es de 180 745 unidades contra
42 980 en Argentina. Este volumen se sustenta en un mercado potencial muy
grande: en su zona de influencia (la zona euro y en particular Europa Occidental)
se comercializan mds de 15 millones de vehiculos por afio. Su competitividad se
refleja en las exportaciones: el 10% de esos vehiculos son espafioles.

Gréafico 8
Mercado potencial de Espafia y Argentina, en millones de unidades, 1990-2015
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Fuente: Elaboracién propia con base en OICA (2018) y Freyssenet (2016).
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En el mercado en el cual Espafia tiene su principal asiento, el de la UE28
(los veintiocho paises de la Unién Europea), se comercializan al afio casi 16
millones de vehiculos en promedio. En cambio, el mercado de referencia para
Argentina (Mercosur y Resto de América del Sur) moviliza un promedio de 4,6
millones. Argentina tiene sus principales destinos en Brasil y México (cerca del
87% exportado), plazas en la cuales no es el principal proveedor de importaciones
automotrices. Espafia exporta a mercados de peso en la Unién Europea: Francia,
Alemania, Reino Unido, Italia (un 60% de los vehiculos van all). Fuera de la zona
euro, Turqufa y América son destinos relevantes.

El volumen productivo que se alcanza favorece en la automotriz espafola una
moderna dotacién tecnoldgica, que en el caso argentino no se obtiene porque
los volimenes de fabricacién no lo ameritan. Espafia es el 7.° pais fabricante de
vehiculos en el ranking de robots/personal empleado con 883 cyborgs cada 10 000
obreros. Segtin Anfac, contaba en 2015 con 19 022 robots, el 55% de los utilizados
por toda la industria espafola.

Gréfico 9

Robots cada 10 000 obreros en la industria automotriz,
paises lideres en el mundo, 2015
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Fuente: Elaboracién propia con base en IFR (2016).

Existe un dltimo punto, al cual debemos prestarle atencién porque es, en
definitiva, el eje en que los industriales insisten para lograr competitividad: el de
los costos laborales. Espafia cuenta con un costo laboral menor en comparacién
con otros pafses productores de la eurozona (Alemania, Italia, Francia), com-
binado con una alta productividad. En 2011 el costo laboral era de 25,5 euros
por hora contra 45,7 de Alemania. Eso le permite ser un importante proveedor,
manteniendo margenes elevados de competitividad en un mercado tan dindmico
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como el europeo. Como ejemplo, desde 2009 la productividad del sector, segiin
datos oficiales, aumenté un 25% y el salario real en solo 5%. La incorporacién
tecnoldgica permitié aumentar la produccidn sin incrementar la plantilla que, por
el contrario, disminuyé un 8% en relacién con 2009. Por su parte, Argentina no
cuenta con los elementos de competitividad que tiene Espana. Aquf el mercado
interno es pequerio, y el potencial (el del Mercosur) estd muy lejos del que cuen-
tan los capitales ibéricos. Por eso, no se puede expandir la escala productiva ni
incorporar las mejoras tecnoldgicas de los paises lideres, puesto que no se pueden
amortizar. Por ese motivo, solo le queda ajustar el costo laboral.

Asi, los industriales exigen flexibilizar mas. Joachim Maier, director general de
Mercedes Benzy flamante titular de Adefa (Asociacién de Fédbricas de Automotores,
la cdmara empresarial en Argentina), reclamé medidas para disminuir las car-
gas sociales, la rigidez de contratacién de personal temporario y los convenios:
“Queremos que los trabajadores sean polifuncionales, no que a un trabajador lo
pueda usar para esto y no para otra cosa”. Reclamé ademds “llevar el ausentismo
a un nivel internacional. Tenemos una mano de obra muy protegida [...] Estan los
costos de las Aseguradoras de Riesgos de Trabajo (ART), las cargas sociales, la
necesidad de flexibilidad en la contratacién de personal temporal [...]”. También,
avanzar sobre el adicional por antigiiedad (“tenemos un trabajador 30 afios en
la empresa y te cuesta un 40% mds que uno nuevo por antigiiedad. Eso no es
justo, gana mas porque calenté mas tiempo la silla”), abonar parte del salario
atado a la productividad, revisar los incentivos, retirar de la jornada el tiempo de
comedor, revisién de indemnizaciones, entre otras (Jueguen, 30/7/2017).

Poco después, otro matutino de circulacién nacional informaba que la ca-
mara habfa entregado un pliego al Gobierno en el cual reclamaba la revisién de
costos laborales, desarrollo de polivalencia entre puestos, flexibilidad en contra-
tacién, mayor posibilidad de contratar temporarios, desarrollar actividades por
tercerizacién, pasantfas, disminucién de contingencias legales y que el tiempo de
comedor no integre la jornada de trabajo; como asimismo profundizar el control
de tiempos de trabajo, aumento de intensidad, revisién de incentivos, premios y
bonos en relacién con cuplimiento de objetivos de calidad, productividad y au-
sentismo (Lewkowicz, 14/7/2017). Los industriales reclaman con urgencia, como
en otros periodos histéricos (Bil, Harariet al., 2017), la solucién de dos items que
consideran urgentes: la carga tributaria y el costo laboral. Siendo poco probable
la reduccién sustancial de la presién impositiva sobre el sector, dada la necesidad
de financiamiento que tiene el Estado argentino, o de ampliar la escala por incor-
poracién de tecnologfa, los capitalistas no tienen otra solucién que profundizar el
ataque al salario. No es ninguna novedad, ya que es una de las politicas centrales
de esta clase social desde hace mas de cuarenta afos. En este punto, no hay nin-
giin cambio con politicas “industrialistas” previas. En efecto, lo que se busca es
regenerar condiciones para la inversion en el sector (bajando sus costos).

La cuestién es la posibilidad real de que dicha politica logre su cometido. Lo
relevante en este caso no es tanto el costo laboral en si, puesto que paises que
son competitivos en la automotriz tienen salarios medios elevados en términos
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relativos. Aquf, lo que define la competitividad es el costo laboral unitario, la
relacién entre la compensacién o remuneracién de ocupados y la productividad
del trabajo. Indica cudnta magnitud de “coste salarial” se precisa por cada unidad
de mercancia fabricada. En el gréfico 10 volcamos el resultado de nuestro célculo.

Gréfico 10
Costo laboral unitario en la industria automotriz en EE. UU., Espafia, México
y Argentina, en ddlares por ocupado por vehiculo fabricado, 2007-2016
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Fuente: Elaboracién propia con base en OICA, Freyssenet e Inegi (México); Indec y Ministerio de Trabajo (Argen-
tina); BLS (EE. UU.); INE y Anfac (Espafa); series de datos 2007 a 2016.

Lo que se observa es que durante los tltimos afios la competitividad del sector
en Argentina, con base en el indicador seleccionado, se erosiona vis a vis con
paises como EE. UU. y México por diferentes motivos: una tendencia a la sobre-
valuacién de la moneda, pero también una caida en los margenes de produccién
por la crisis de los mercados de destino (Brasil) y en el propio mercado interno.
De ahf los reclamos de los industriales para establecer nuevas normas de juego.

Sin embargo, en las condiciones actuales, la tarea es muy compleja. Sin modi-
ficar el resto de las “variables” (dotacién técnica y escala), la magnitud de reduc-
cién en el coste salarial es enorme. A nivel de salario, la diferencia con México en
los dltimos afios ronda el 85%.2 En 2016 un obrero automotriz argentino, segun
el Boletin de Remuneraciones de Trabajadores Registrados que edita el Ministerio de
Trabajo, tuvo una remuneracién promedio de 53 000 pesos al mes. Al tipo de
cambio de aquel afio, eso representarfa un ingreso anual de 43 000 délares. Bajo
este parametro, solo para igualar el CLU de los EE. UU., se deberfan fabricar cerca
de 1,6 millones de vehiculos (cuando apenas se pretende alcanzar el millén para

2 85% es el promedio de los dltimos cuatro afios en nuestros célculos, y es lo que la consultora Bain &
Company habia identificado como brecha entre el salario argentino y el mexicano, en un informe privado y
aun no difundido, solicitado por Adefa para presentar al Gobierno, tal como lo sefiala la prensa especializa-
da. El mismo informe caracterizaria una diferencia salarial con Brasil del 41%.
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2023), o bien los trabajadores perder dos tercios de sus ingresos y conformarse
con 15 000 ddlares de ingreso al afio. De llegar al millén de unidades, podrian
darse “el lujo” de cobrar 27 635 ddlares al afio. Con México la comparacién es
atn mas cruel: sin modificar la pauta salarial, la Argentina deberfa convertirse en
el cuarto productor mundial, con mds de 5,7 millones de vehiculos, diez veces
mds de lo que se produce hoy y por sobre el volumen de, por ejemplo, India o
Corea del Sur. Y esto solo para igualar el CLU mexicano. O con la produccién
actual, reducir el ingreso anual diez veces (a 4150 délares); o de llegarse al millén
de unidades a 7630 ddlares de retribucién anual.

Estd claro que esta variante implicarfa una dosis muy elevada de conflictivi-
dad social, que probablemente se reeditaria en otros sectores con problemati-
cas similares. Lo cual tampoco serviria demasiado, puesto que aun paises que
compiten con menor CLU estarian lejos. Tampoco tiene perspectivas a nivel de
productividad. Si bien en la dltima década las terminales alcanzaron récords de
produccién y ventas, a escala mundial el rezago con los lideres se incrementé.
Mientras que la productividad argentina es de 18 unidades anuales por ocupado,
Japédn alcanza las 50, México 58 y en EE. UU. se fabrican 73. En términos de valor,
la productividad argentina en toda la industria es un quinto de la estadounidense
y un tercio de la alemana. Ademds, la industria en el mundo sigue su avance. En
Argentina, mientras que la burguesia impone peores condiciones a las masas en
dosis, a escala global el capital avanza més rapido. En dicho marco, los acuerdos
en la automotriz podrian tener algin resultado para el capital a corto plazo, pero
se muestran inviables en términos estructurales sin modificar la estructura de la
actividad. La perspectiva, bajo tales condiciones, son peores condiciones de vida
para las masas para nada.

5. Conclusiones

Desde amplios sectores, tanto en el &ambito académico como en el politico, se se-
fiala que el macrismo llegaria a Argentina a imponer la receta neoliberal, vincu-
lada con los intereses del capital financiero y a fuerzas opuestas al desarrollo in-
dustrial, en contraposicién a un supuesto modelo de desarrollo productivo que
habria finalizado en diciembre de 2015. Aquf, intentamos poner en discusién ta-
les concepciones a partir del repaso de la politica del Gobierno para el sector au-
tomotriz y el estudio de sus limites.

Comenzamos estudiando la situacién econémica general; encontramos que
los indicadores que muestran una recesién y una crisis de cierta magnitud se
retrotraen a mediados de la administracién anterior. En resumen, se detecta un
rojo cada vez mayor de las cuentas publicas, cuya raiz se encuentra (entre otros
motivos) en que no hay sectores en la economfa fuera de la actividad agropecuaria
que puedan sostenerse por si mismos en la competencia internacional. Por eso,
precisan constantes transferencias. Hasta comienzos de esta década, los elevados
precios mundiales de los commodities permitieron ingresar divisas para aliviar en
alguna medida las cuentas. Con el ciclo de descenso de precios, no hubo otros
sectores que pudieran reemplazar esos ddlares. Entonces, lo que quedé fue el
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endeudamiento (profundizado ya en la segunda gestién de Cristina Ferndndez) y
la presién sobre las condiciones de vida de la poblacién, con la caida del salario
real que se constata desde 2012. El macrismo contindia con mayor énfasis esta
politica. Més alla de algunas medidas puntuales, a nivel general no se modificé la
situacién. El problema que enfrenta Cambiemos, al igual que todos los Gobiernos
anteriores, es la realidad de una economfa pequefia y marginal, con una producti-
vidad del trabajo que se rezaga de forma constante, y precisa crecientes formas de
compensacién para subsistir. Lo que se ve desde 2013, y con mayor profundidad
desde 2016, es el pasaje del ciclo de los commodities al de endeudamiento como
motor de |la economia (como ocurrié en las décadas de 1980 y 1990, con precios
internacionales deprimidos de las materias primas).

Estudiamos entonces el acuerdo denominado Plan 1 Millon para la automotriz,
como un caso de politica industrial del Gobierno actual. La propuesta es alcan-
zar el millén de unidades de produccién para 2023 a partir del compromiso de
Gobierno, sindicatos y empresarios en el sector, retomando el ejemplo del Plan 3
Millones de Espafia. Observamos que esa comparacién con el caso ibérico es por
lo menos equivocada, debido a que las condiciones que imperan en ese sector
de Europa (tamafio de mercado, tecnologia utilizada, escala) son dificilmente
replicables aqui. Por consiguiente, lo que queda para la automotriz local es la via
de presionar sobre los salarios y las condiciones laborales, tal como manifestaron
los directivos de la cdmara de fabricantes. Como analizamos, la propuesta difi-
cilmente tenga éxito: para alcanzar el margen de paises como México, Espafia o
EE. UU., se debe aumentar varias veces la produccién (lo cual es imposible con
las condiciones técnicas actuales), o bien reducir drasticamente el salario. Aun
con proyecciones realistas de “readecuacién” del salario y de las condiciones, la
automotriz estaria muy lejos de ser competitiva. Esta claro que la clase social y
que domina la vida econémica en Argentina, la burguesia, y sus representantes
politicos solo tienen esa carta para jugar, sin ningtn resultado. El incremento de
la productividad del trabajo y el aprovechamiento de sus resultados para respon-
der a necesidades sociales y no de la valorizacién del capital solo podra ser util si
se reorganiza la produccién y la vida social bajo otras relaciones. La planificacién
socialista centralizada se plantea como un paso indispensable para comenzar a
resolver el problema, si no queremos que la “salida” implique un severo ataque a
las condiciones de vida de los trabajadores.
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