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Resumen:

Proponemos el andlisis del desempefio de la
industria automotriz argentina en la década de
1980, a partir del desarrollo del caso de Renault.
En esta década se producen modificaciones
relevantes a nivel local e internacional. El
analisis de Renault permite abordar diferentes
aspectos de la actividad. Tanto por su historia,
al ser la continuadora de la primera empresa
automotriz privada de envergadura (IKA),
como por ser filial de una firma multinacional,
por su grado de integracion, por su tecnologia
en el mercado interno y los modelos lanzados,
como por su estrategia de reproduccion en el
marco de la crisis; consideramos que su estudio
podra brindar elementos para interpretar los
condicionantes de la actividad.

Buscamos entender este proceso en el contexto
de transformaciones que ocurren a nivel de la
rama y en términos generales. El objetivo es
aportar elementos para comprender la
dinamica de la industria argentina.
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Argentina — Renault

Abstract:

We analyze the performance of Argentina's
automotive industry in the 1980s. We focus on
the development of Renault Argentina.
Significant changes occurred in this decade,
both locally and internationally. Analysis of
Renault allows the analysis of different aspects.
Both for its history, being the continuation of
the first major private enterprise in the
automotive sector (IKA), as a subsidiary of a
multinational firm, by their degree of
integration, for its technology in the domestic
market and the models launched, and its
breeding strategy in the context of the crisis; We
believe that their study may provide elements
to interpret the conditions of the activity.

We seek to understand this process in the
context of changes, both at the branch and in
general terms. The aim is to provide insights
into the dynamics of Argentina industry.
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Trayectoria de una empresa multinacional en la crisis
automotriz de los '80. El caso de Renault Argentina

a rama automotriz es uno de los sectores que recibié mayor atencion, con-

centrada en dos periodos: la denominada etapa de la ISI y la fase que se inicia

en los ‘90 con el Mercosur. Los "80 quedaron relegados, ya por la caida en los

niveles de actividad, ya por considerarse un momento de transicion. Propo-
nemos analizar el desempeno de la actividad en esta década. El periodo es relevante,
dado que se produjeron modificaciones que prefiguraron la estructura actual. En el
plano internacional, estd marcada por la crisis de inicios del decenio, la decadencia de
los norteamericanos y europeos y la meteorica irrupcion de los japoneses con su nove-
dosa organizacion.

El interrogante general que organiza nuestra investigacion es comprender los moti-
vos que explican la baja competitividad de la industria automotriz argentina y la impo-
sibilidad de superar sus limites. En este articulo, ese problema se presenta en un contexto
particular de aguda crisis. Como hipoétesis, entendemos que los inconvenientes de la ac-
tividad no estuvieron en decisiones de politica publica, en el desarrollo dependiente o
en el lugar que las matrices asignaran a sus filiales. Mas alla de esos elementos a atender,
estimamos que residid en elementos vinculados a la estructura productiva de la econo-
mia argentina: tamafio reducido del mercado que no alcanzé como base para incremen-
tar la escala y reducir los costos, imposibilidad de incorporar técnicas mas avanzadas
solo amortizables con series elevadas de produccion, dificultades de las finanzas publi-
cas para sostener las transferencias a la actividad, entre los mas destacables. Por eso, en
este trabajo avanzamos en el andlisis de las condiciones de acumulacién, analizando un
capital particular: Renault Argentina. Consideramos su estudio relevante por una serie
de motivos: conlleva un interés histdrico al ser continuadora de la primera firma extran-
jera de peso (Industrias Kaiser Argentina, IKA). Ya en los "80, es una de las tres termina-
les que permanecen en el mercado, disputando el primer lugar con Sevel. A su vez, es
reconocida por su tecnologia y la cantidad de modelos lanzados. Desde la Régie Renault
(la matriz) se aseguraba que la filial argentina era la tercera del grupo en tamano, luego
de la francesa y de la filial espafiola; lo que la convertia en la cabeza en el cono sur. En
este punto, aclaramos que, aunque partimos de que Renault es un grupo internacional y
que la estrategia global de la firma se define en el centro, no podemos obviar que las
filiales tienen cierto margen de maniobra en sus regiones, ya que deben responder a dis-

tintos escenarios. Al respecto, también se ha sefialado que la estrategia global de las ter-
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minales con subsidiarias impuso limites a las politicas ptblicas para darle un curso vir-
tuoso a la actividad.! Consideramos que si bien es cierto que las filiales tienen beneficios
y se instalan cuando las autoridades les aseguran rentabilidad, en el caso argentino, el
gobierno ejerce un margen de maniobra para mantener un delicado equilibrio entre los
autopartistas (que desde los 50 ganan peso politico y social como empleadores de mano
de obra) y las terminales, amén de las limitaciones generales que la estructura econdmica
impone a esta situacion (por ejemplo, en lo relacionado a la politica de divisas). Obser-
vamos que en la década de 1980 las terminales van a quejarse de politicas que los afec-
taban, como el control de precios o las restricciones a la importacion de insumos, sin
demasiado éxito. En ese sentido, consideramos que los limites a un comportamiento dis-
tinto se encuentran en la estructura de acumulacion de la Argentina, en tanto capitalismo
tardio y chico.

Por todo lo expuesto, el estudio de un capital particular presenta la ventaja de analizar
en concreto los mecanismos de la crisis, y recorrer las estrategias utilizadas por una firma
especifica en relacidon a los mencionados limites de la rama y en el contexto de una eco-

nomia con dificultades estructurales como la argentina.
Estado de la cuestion

La historia de Renault Argentina no recibi6 la atencién que si tuvieron la casa central o
la filial de Espafia.? Para Argentina, existen estudios sobre IKA,? antecesora de Renault,
pero aun esta pendiente una reconstruccion de la trayectoria de esta filial. Para el caso
de la rama en su conjunto, la década de 1980 recibié menor atencidon que otras etapas.
No obstante, hay trabajos con analisis relevantes que dan cuenta de transformaciones y
dificultades en esos afos. Repasamos aqui algunos que resumen las posiciones analiticas
sobre el periodo.

Un primer grupo que remite a la organizacion de la automotriz, aunque no toman
este punto como su objeto central, son los andlisis del capital transnacional y el flujo de
inversion extranjera directa (IED). La automotriz es tomada como un objeto de analisis
dado el peso de las multinacionales en el sector y de la actividad en la estructura econd-
mica. Para el periodo anterior, Lanciotti y Lluch (2014) entienden que el aumento de la
competencia oligopdlica en las ramas dindmicas a partir de los 60 expandi6 la actividad
de las multinacionales. Si bien el articulo aborda hasta los primeros afios de la década
del ’70, concluyen que las empresas extranjeras asumieron un rol predominante aun en
periodos de crisis. Aunque la afirmacion es correcta en términos generales, en nuestro

caso se observa una reduccion del capital extranjero y la aparicion de un grupo nacional

1 Este punto se inscribe en un debate mas amplio sobre las vias de desarrollo, comparando la situacion de
América Latina con el caso coreano. No podemos reconstruir aqui esa discusion. Para el caso automotriz,
puede verse Jenkins (1977).

2 Entre otros Fridenson (1972), Loubet (2008), Sanchez Sanchez (2004), Fernandez de Sevilla (2014).

3 Entre otros, Mac Donald (1988), Ratti (2008, Septiembre), Harari (2009).
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(Sevel, que producia con licencia de Fiat y Peugeot), aunque mas por desinterés de las
primeras que por un logro del capital nacional.

Azpiazu y Kosacoff (1991) destacan que, entre 1976 y 1983, la automotriz recibié mas
del 17% de la IED, siendo el primer sector manufacturero en el ranking. Los autores dis-
cuten los efectos de la IED sobre la capacidad productiva. Por el contrario, estas formas
de radicacion serian basicamente avances sobre el capital accionario o absorciones de
empresas que ya funcionaban como subsidiarias, como ocurrié con Metalargica Tandil
en relacion a Renault. El grado de extranjerizacion aumento, con un aporte casi nulo de
capital productivo. Ponemos en debate esta idea en el caso analizado a partir de las me-
morias de la filial francesa, donde se describen los planes de inversion en las subsidiarias
con intencion de aumentar la capacidad productiva.

Bezchinsky y Kosacoff (1993) introducen el eje de la capitalizacion de la deuda como
una de las formas de financiamiento de las multinacionales. A su vez, describen un cre-
cimiento en el nivel general de exportaciones, aunque las importaciones lo hacen a una
velocidad mayor. Repasaremos esta cuestion del déficit comercial, la relacion comercial
con la casa matriz y de la preocupacion por las exportaciones a partir de las busquedas
de la filial en la Argentina.

En un estudio de CEPAL en base a un trabajo de Fontanals,* se destaca el peso de las
transnacionales, aun en plena recesion, y sobre todo su participacion en exportaciones
en los sectores mas concentrados. Para el caso automotriz, se dio el fendmeno del au-
mento del peso de los mercados de paises industrializados y la disminucion de los re-
gionales. Esto puede estar vinculado a ciertas estrategias de los grupos que apuntaban a
complementarse con sus filiales, como Renault, relacién que también se constata en otros
estudios (Sourrouille, Gatto y Kosacoff, 1984).

Basualdo y Fuchs (1989) analizan las formas de inversion en Argentina a partir de la
apertura comercial, dedicando un amplio acapite a la industria automotriz. Las inver-
siones se habrian concentrado en reestructuracion y reequipamiento, mientras que en
autopartes las que lograron ampliar su produccion fueron las vinculadas. Dedican ade-
mas una breve resefia a las estrategias de la firmas, con especial atencion a Renault. Men-
cionan que para los '70 ya controlaban mas de 20 subsidiarias locales de provisiéon de
insumos, planes de ahorro, transporte y seguros. Su estrategia se concentrd en la profun-
dizacion de la integracion vertical, a contramano de la tendencia mundial segiin ADEFA
(1989). El plan hacia el mercado interno se concentrd en la ampliacion por nuevos mo-
delos con grandes inversiones. Los autores plantean como hipoétesis que la integracion
avanzo en producciones que requerian cierta calificacion, intensidad de capital y donde
tuvo influencia el montaje de productos; siendo caracteristica las series cortas.

En cuanto a los estudios especificos sobre la automotriz, si bien el periodo fue menos

estudiado que otras etapas, existen valiosos aportes. En primer término, encontramos

* Las empresas transnacionales y la inversion extranjera directa en la primera mitad de los afios ochenta (1987), en
base a Fontanals (1985).
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autores que se dedicaron al estudio de la situacion internacional, como el caso de Tarditi
(1999), quien describe ciclos periddicos en la produccion mundial, explicando cémo en-
tre 1978-82 la actividad se sume en una profunda crisis, con la excepcion de Japon. Esto
afect6 al sector en Argentina, donde varias firmas abandonaron la actividad. También
desde CEPAL se analiz6 la relacidn entre crisis, transformaciones mundiales y efectos en
América Latina (CEPAL, 1987). Caracterizan una apertura consecuencia de las transfor-
maciones mundiales, que incrementd las importaciones y provoco la salida de varias
multinacionales. A nuestro entender, el retiro de firmas como GM, Citroén y Chrysler se
debid a la crisis de las firmas en sus casas matrices y a que en el pais estaban concentra-
das en segmentos que sufrieron la recesion, lo que dificult6 su capacidad competitiva.
También sefialan como consecuencia un fuerte incremento del déficit comercial del sec-
tor. Si bien ello es cierto para el caso argentino, esto fue un fenémeno de pocos afios,
debido a que la crisis de divisas de finales del gobierno militar y luego en la democracia
limitd la capacidad de importacion. Como ejemplo, en 1980 la importacion de piezas
alcanzd los 139 millones de ddlares, mientras que en 1982 se habia reducido a 54 millones
(en ddlares de 1970).° Entre los que estudiaron el caso argentino, Maceira (1995) describe
las caracteristicas generales de la reconversion. Estas serian la reduccion de la demanda,
el incremento de la integracion vertical, nuevas practicas organizacionales, mayor inten-
sidad de capital de produccion y otros cambios; en definitiva una fuerte racionalizacion
de las empresas. Aunque insuficiente para incorporar las técnicas mas productivas en el
mundo, que demandaban altas series para amortizarse.® La situaciéon provocoé cambios
en el sector autopartista, donde los que no lograron la flexibilidad de adaptacién que-
braron. Destaca asimismo el saldo deficitario del comercio exterior de todo el complejo,
concentrado en ciertos productos especificos. El texto sirve como fuente indispensable
de informacion, ya que es eminentemente descriptivo, sin profundizar en el andlisis de
los motivos de fondo.

Kosacoff, Todesca y Vispo (1991) parten del mismo diagnostico de Maceira, y agregan
como items adicionales de la racionalizacion la discontinuacion de modelos obsoletos y
un aumento de la productividad por aumento de la intensidad del uso de la mano de
obra. Asimismo, relacionan la introduccion de nuevos métodos con el aumento de la
productividad horaria. Encuentran una correspondencia en los ciclos de unidades pro-
ducidas y lanzamientos de nuevos modelos con momentos de incremento de inversion,
que se dan de forma simultdnea entre las terminales. A su vez, entienden que la apertura

de importaciones a comienzos de la década obligd a las multinacionales a modernizar

5 Calculo propio en base a Anuario de Comercio Exterior Argentino, varios afios. El decreto 4070/84 sujeto la
importacion de piezas a un régimen de consulta previa con representantes de las camaras autopartistas.
Recién en 1988 se volvera a automatizar la importacion de piezas, lo que para ADEFA restablecio la “libertad
a las terminales”.

¢ Ver Shaiken (1990, 1995). Chudnovsky mencionaba que para instalar robots de soldadura en cantidad
suficiente habia que, al menos, doblar la produccién del momento. La amortizacion promedio en los
productores tradicionales era de dos afnos, mientras que en la Argentina recién se amortizaria en diez (1985,
p. 505).
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equipamiento y procesos, lo que resultd en un incremento de la inversion. Encuentran
un parque envejecido, que relacionan con una demanda insatisfecha no por problemas
de oferta, sino por la caida en los ingresos de los consumidores, elemento en el que tam-
bién se detiene Cardozo de los Santos (1988). Volveremos sobre este punto en nuestro
trabajo.

En su tesis, entendemos correcto el debate que plantea Cardozo de los Santos con la
nocion evolucionista de que la automotriz argentina estaba desarrollando procesos de
aprendizaje que podian llevar al sector a cerrar la brecha hasta los ‘70. Aunque conside-
ramos que cae en cierta medida en esta ilusion, al sostener que luego de la crisis las casas
matrices deciden privilegiar otros paises y que la Argentina pasara entonces a tener un
rol menor, no percibiendo que antes y después de la crisis la participacion de la industria
automotriz argentina en la produccidon y comercio mundial es muy similar (marginal,
menor al 0,7%).

Existen otros trabajos que utilizaremos para apoyar nuestro andlisis. Como observa-
mos, los autores que trabajaron el periodo aportan una serie de elementos que retoma-
mos para estudiar el recorrido de un capital particular ante la coyuntura, para compren-
der su desarrollo en el marco de las condiciones generales de la rama. Entendemos que
el estudio de esta empresa permitird un trabajo en doble direccion, ya que posibilitara
analizar el comportamiento de un capital particular en esta compleja coyuntura, para
entender cudles fueron las estrategias de la firma en un contexto de crisis y aportar ele-

mentos al estudio de la dindmica de la industria argentina.
La industria automotriz en los ’80 y la crisis mundial

Tarditi (1999, p. 6) analiz6 la produccion mundial automotriz y describid la existencia de
ciclos de estancamiento, recuperacion, cenit y crisis de la rama. Estos pueden conside-
rarse dentro del comportamiento secular de la industria que describia Marx, como pe-
riodos en los cuales la renovacion del capital fijo resultaba en momentos de depresion.
En la crisis de finales de los 70, esto coincidié con una onda larga recesiva, lo que tendio
a hacer mas fuerte atin la caida en los paises centrales. Hacia mediados de los "70 la au-
tomotriz norteamericana y la europea llegaban a un punto de saturacion con problemas
de rentabilidad. Hacia 1978 se transformo en crisis declarada con consecuencias varias:
un profundo cambio tecnoldgico, una reestructuracion de la estructura empresarial y la
fulgurante aparicion de Japon. La automotriz japonesa gano lugares con productos de
calidad, bajo consumo y costo de mantenimiento.” Como consecuencia, se produjeron
transformaciones globales: algunas firmas debieron ser rescatadas (Chrysler, Volkswa-
gen, British Leyland y Citroén), otras se volcaron a una renovacion tecnoldgica para au-
mentar la productividad, como Fiat que invirti6 en 4 afios alrededor de 900 millones de

dodlares en automatizacion mediante robots y en disefio por computadora. Las firmas de

7 Entre otros, Committee on Banking, Housing, and Urban Affairs (1980); Mair, Florida y Kenney (1988).
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Detroit iniciaron un plan de renovacion tecnoldgica con una inversion aproximada de
80.000 millones de ddlares hasta 1985, buscando readaptar su produccién a la competen-
cia japonesa.® También se produjo una tendencia a la complementacién o directamente
absorciones.

Estas transformaciones estaban obligadas por la presion japonesa. Para fines de los
’70, producian mas de 10 millones de vehiculos y exportaban mds de la mitad. Su inser-
cion en Europa y EEUU, llevo a otros a implementar medidas proteccionistas e incluso
al gobierno japonés a “solicitar” a los fabricantes que redujeran “voluntariamente” los
envios (Mc Elroy y Creamer, 1985).

En Japon, los cambios disminuyeron la necesidad de personal de control y cuadros
de gerencia. Los proveedores cargaron con el peso, ya que debian cumplir estandares y
alimentar la linea con varias entregas diarias. En cinco afios (1975-1980) se instalaron
1.200 robots, cubriendo mds del 75% de la soldadura en montaje de chasis, casi todo en
pintura y un papel menor en procesos como forjado. La productividad aumenté de 15 a
28 vehiculos por obrero; mientras que en EEUU solo de 9 a 12. Los japoneses contaban
con una ventaja en costos de 1.000-1.500 ddlares por unidad, 17% menores que en EEUU
y 24% menores en relacion a los de Europa occidental (Cardozo de los Santos, 1988). A
comienzos de los "80, tomaron el liderazgo. En 1983 Japon despachaba al exterior 3,8
millones de unidades, lo mismo que producia Alemania Federal.

Mientras tanto, en el mundo la produccién cayd 15% entre 1978 y 1983. En EEUU, la
crisis se expresé en indicadores financieros: en 1979, Detroit registrd un saldo negativo
de 4.200 millones de ddlares, el peor de su historia. Chrysler debid ser rescatada en 1980.
Las grandes firmas no podian recortar sus planes debido a que precisaban reconvertirse
para enfrentar a los japoneses. Cabe aclarar que reequipar una linea para fabricar trac-
cion delantera podiallegar a costar 2.000 millones de ddlares, y la amortizacion era lenta.
Las grandes americanas debieron encarar tanto un plan de reducciéon de costos como de
nuevas inversiones. En la coyuntura, los japoneses impusieron su mayor competitivi-
dad.

Los cambios implicaron reduccion en la calificacion laboral, especialmente en mon-
taje. La actividad se expandio a Espana y Brasil y, luego, a México y otro que presentaria
batalla a Japon por la via de bajos precios: Corea del Sur.

La recesion en los paises tradicionales, junto con la aparicién de nuevos competidores,
permite entender lo ocurrido en Argentina. La crisis en el pais se inscribi6 en este movi-

miento mas general.
Las condiciones del mercado automotor argentino en los ‘80

En la Argentina, la crisis fue particularmente aguda. Luego del bienio 1973-74, la situa-

cion entrd en su fase descendente. El gobierno de Isabel Perdn decidié implementar un

8 Mercado, Ano IX (451), 11/5/1978 y Business Week, 20/11/1978.
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plan de ajuste en junio de 1975, conocido como “Rodrigazo”. Aunque una huelga general
logré detener su aplicacion, con el gobierno militar el ajuste se llevo a cabo.

La crisis interna derivo en una depresion del salario real. Eso impact6 en la demanda
de vehiculos, debido a que gran parte de los consumidores eran asalariados. El mismo
perdié mas de un 40% de su valor entre el pico de 1974 y 1983. Con el proceso de hiper-
inflacion de finales de los "80, cay a una quinta parte del nivel de 1974.

La automotriz dependia del mercado doméstico. Por eso, la erosion de ingresos afectd
la demanda. Carlos Mandry de Volkswagen, director de ADEFA, sefialaba a comienzos
de 1982 que no habia perspectivas de una recuperacion a niveles pre-crisis en automovi-
les debido a la caida en los ingresos.’ El segmento de autos pequefios, que habia experi-
mentado el crecimiento mds acelerado en la década previa, se redujo de forma drastica.
La venta se concentré en medianos y de gama alta, correspondientes a sectores de mejo-

res ingresos.

Grafico 1. Venta por gama de automoviles en el mercado interno, 1980-1989
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Fuente: elaboracién en base a Memoria y Balance Renault Argentina, varios afios.

La crisis provocd transformaciones en la estructura productiva. Los elementos de
preocupacion eran la elevada inflacion, el control de precios que restringia los margenes
de ganancia y el atraso cambiario. Para fines de 1981, Livio Kiihl, ministro de industria,
sefnalaba que la recesion industrial era la peor de la historia.’® El balance de pagos se
deteriord hasta su colapso en 1982. La inflacién pasé a un primer plano: la media de la
década fue de 823% anual, con los picos de hiperinflacion de 1989 (4923%), 1990 (1455%)
y en menor medida 1984 (688%). Los planes para combatirla fracasaron. Los industriales
se quejaban de que deterioraba su rentabilidad, tomando en cuenta que el indice de pre-
cios de los automotores fue casi siempre por detras. Los tres tltimos afios de la década
(1988-1990) vieron caer la produccion y las ventas en un 50%, registrando valores meno-
res a las 100.000 unidades por primera vez desde 1960 y una reduccion de un quinto del
empleo directo.

9 Mercado, Ano XIII (641), 28/1/1982.
10 EI Dia, 9/9/1981.
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El deterioro afecto el ritmo de reposicion. La expansion del parque se detuvo: mien-
tras que en los ‘70 creci6 a una tasa del 7,6% anual, en la década siguiente lo hizo a apenas
3,1% (incluso con una reduccion absoluta en 1988 del 1,6% y un crecimiento casi nulo al
ano siguiente, 0,4%). El parque envejecio: en 1973, la edad media era de 6,3 afios; en 1989,
13,8 anos. Las ventas anuales cayeron un 25% entre ambas décadas. Cabe sefalar que la
evolucion del parque mostré sintomas de estancamiento durante toda la década no solo

en el pais, sino a nivel mundial.

Grafico 2. Evolucion interanual del parque automotor en Argentina y el mundo,
1965-1989

Mundo

= Argentina

Fuente: elaboracion en base a informacion de ADEFA (varias ediciones entre 1966 y 1990).

Industria Automotriz Argentina, Buenos Aires.

En conclusidn, la recesion econémica deprimid el mercado, fendmeno no exclusivo
de la Argentina. En esas circunstancias, qued6 de manifiesto el caracter mercado-inter-

nista de la produccion local, con una estructura productiva sensible a esas oscilaciones.
La produccion de vehiculos. El caso Renault Argentina
La situacion general de las terminales

La reconversion se manifestd aqui con sus particularidades. Mencionamos la salida de
varias multinacionales y la fusion de Fiat y Peugeot en Sevel (Banco de la Provincia de
Buenos Aires, 1982 diciembre, pp. 39-51). En 1981, Fiat SpA vendi6 por 350 millones de
dolares el 58,9% del paquete a Francisco Macri, asociado en empresas de construcciones
y servicios.

La actividad evidencié una performance deficitaria. La capacidad ociosa alcanz¢ el
60%. El empleo se redujo casi en 50%: de 41.200 (1979) a 28.300 (1981), resultado no solo

de la recesion, sino también de la reorganizacion en las firmas y las nuevas tecnologias,
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aun cuando fueran aplicadas con retraso o en un volumen menor que en el resto del

mundo.

Grafico 3. Produccion total en unidades, por firma, 1980-1990

300.000

250.000

200.000

150.000

100.000

50.000

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

mSevel mRenault mFord mVolskwagen mAutolatina  Mercedes Benz ® IES ® Saab-Scania = IVECO-Fiat V.I.

Fuente: elaboracion en base a Anuario ADEFA (varios anos).

La “racionalizacién” se proces6 por dos vias: reduccion de personal y programa de
inversiones para restilizaciéon de modelos. Implicé inversiones en lineas, equipamiento,
comercializacion, entre otros. Si bien se modernizé la actividad, permanecié rezagada en
relacion a los lideres mundiales, debido a una menor escala que impedia amortizar las

inversiones para la tecnologia de punta.

Renault Argentina en la década de 1980

En 1959 el estado vendi¢ la propiedad de la planta automotriz de IAME a Kaiser. La
iniciativa estatal habia surgido como necesidad frente al problema del envejecimiento
del parque automotor y la dificultad de importar y frente a la negativa del capital pri-
vado en asumir una inversion riesgosa en un mercado inestable. A pesar de los limites
técnicos de una fabrica de aviones reconvertida para vehiculos, el accionar de IAME fo-
mento el desarrollo de todo un sector autopartista, al cual incluso el Estado financié de
diferentes maneras. Una vez superados ciertos escollos, el gobierno decidi6 ceder la ex-
plotaciéon a multinacionales y convocar a otras firmas a instalarse también.!!

IKA firmo un contrato de asistencia con la matriz de Renault. Asi se lanzaron el Dau-

phine y, en 1961, el Bergantin. Poco después, se lanzo la linea Rambler. En 1963, aparecié

11 Sobre este punto puede verse Harari (2007) y Picabea (2014).
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el R4 y, en 1967, un icono: el Torino. Ese mismo ano, IKA fue vendida a Renault,'?> que
dio paso a una modernizacion. En 1971, la planta de Santa Isabel era el establecimiento
con mayor capacidad instalada, con 2.769 maquinas herramientas y siete plantas centra-
les: ensamblaje, mecanizado (con una produccion diaria de 210 motores y 260 cajas de
velocidad), forja, galvanoplastia, matriceria (que ese afio comenzd a exportar a Dacia de
Rumania), pintura y prensas (con un procesamiento mensual de 1.720 toneladas de
acero).!® Ese afo, salio al mercado el exitoso R12, que serd lider en ventas durante varios
anos.

La década del '80 fue de dificultades. Con el andlisis de Renault, nos concentramos
en el capital francés mas importante del pais, ocupando en 1980 11.000 empleados y con
una facturacion anual de 300 millones de dolares.'* A su vez, controlaba varias autopar-
tistas y de produccién de insumos en general: para 1982 contaba con ILASA (con dos
plantas, para producir cateres, cubrevolantes, carcazas, cuerpos de carburador, bombas
de combustibles y cajas de distribucion, mazos de cable, estructuras de asientos, piezas
tapizadas, defensas de paragolpe, tapizados, apoya cabezas, consolas, y otras), Metalur-
gica Tandil (multiples de admision y escape, arboles de leva, cigiienales, campanas de
frenos, tapas de bancadas, portacoronas, diferenciales, carcaza de caja, puentes y tubos
de soporte, bombas de agua y aceite, discos de frenos, etc.), Forgal (forja y galvanoplas-
tia, cromados), CRAFMSA (San Luis, para producir piezas de forja hasta 28kg), IMPER
en Cordoba (matrices industriales, motores y maquinas), Perdriel (matrices, moldes para
piezas inyectadas en aluminio, estampadas y de precisién, bombas hidraulicas, cilindros,
partes de aviones, y otras), y Cormecanica (Chile, para cajas de velocidad). Proponemos
analizar la trayectoria de la firma a partir de los cambios en planta y de la estrategia
general de la firma.

En primer término, la crisis trajo como consecuencia cambios en la direccién, asumida
por Jacques Monbeig, ex director de Renault Iran. Los desafios no estaban solo en la crisis
interna, sino en los planes de diferentes multinacionales (Volkswagen, Peugeot) para
utilizar a Brasil como plataforma. Otro eje fue la reduccion de aranceles y la liberacion
de importaciones a comienzos de la década. Si bien apoyaban la depuracion de la oferta,
Ford y Renault reclamaron una reduccion en la apertura, aduciendo que afectaba la eco-
nomia de escala en un contexto recesivo. La importacion quitaria volumen de mercado

a los nacionales, imposibilitando aumentar la eficiencia. Monbeig sefialaba:

Para los que estamos en la industria automotriz existe un concepto fundamental y que es
casi magico: aumentar el volumen de produccion. Esta es la tinica receta para abaratar los
costos de fabricacion y precios de venta, y asi ganar en competitividad. De esa forma tene-
mos utilidades que en el caso de Renault Argentina sirven para que la empresa contintie

12 Un analisis mas detallado de los problemas de IKA y su venta a Renault en Sourrouille (1984) y en Harari
(2011).

13 JKA-RENAULT (1971). Memoria y Balance General correspondiente al 17° Ejercicio. Boletin de la Bolsa de
Comercio de Buenos Aires, 23/11/1971, 4.

14 Mercado, Ano XII (563), 17/7/1980.
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funcionando, para financiar el lanzamiento de nuevos productos y hacer frente a los planes
de expansion.ts

Segun los directivos, el aumento del volumen se veia resentido por la importacion,
que en 1980 fue de 12,1% del mercado y en el primer bimestre de 1981 alcanzaba el 19%.
Monbeig agregaba que mientras las importaciones de terminados no tenian casi restric-
ciones, las terminales solo podian importar pequefias cuotas de materias primas o piezas
para bajar costos. Por eso, Renault pedia un mecanismo que equiparara las condiciones
de nacionales e importados. Ese mecanismo deberia considerar los mayores costos de
servicios y financieros de la Argentina, su menor economia de escala y los mecanismos
de promocion de exportaciones. Monbeig se quejaba ademds de la sobrevaluacion, un
reclamo de todas las terminales que va a reiterarse en diferentes instancias durante esta
década.'* Como medida interna para bajar costos, se planteaban como objetivo aumentar
la produccion de 300 a 400 vehiculos diarios.

En ese plan, en 1980 segun la firma se logro reducir los precios relativos en un 20%.
No obstante, entre 1981 y 1982 la recesion repercutié de lleno. A mediados de ese afio, la
caida interanual en ventas ya acumulaba 58%, si bien la firma incrementd su participa-
cién. La evidencia de la recesion estaba en el nivel de produccidn fabril, una cuarta parte
de la capacidad de 120.000 unidades al afio.

Grafico 4. Produccion de Renault Argentina en el total nacional, en unidades (eje iz-

quierdo) y participacion porcentual sobre el total (eje derecho), 1978-1989
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Fuente: elaboracion propia en base a Memoria y Balance de Renault Argentina e Industria Automo-
triz Argenting, ADEFA, varios afios.

15 Mercado, Ao XIII (600), 9/4/1981, p. 36.

16 Unos afios mas tarde, en 1984, la Memoria de la firma se lamentaba de la sobrevaluacién monetaria frente
a los EEUU y Japoén, que se arrastraba desde al menos dos afios. En Memoria y Balance General Renault
Argentina, Ejercicio 1984.
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Grafico 5. Ventas de Renault Argentina en el total doméstico, en unidades (eje iz-

quierdo) y participacion porcentual sobre el total (eje derecho), 1978-1989
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Fuente: idem grafico 4.

Para 1982, el reclamo contra las importaciones se vio resuelto por la crisis de divisas
para importar y la recesion, en un contexto inflacionario y con control de precios. Pero
eso resulto en dificultades para importar materiales y piezas necesarias, lo que provoco
desabastecimiento durante varios meses. Aunque el reclamo contra el ingreso de termi-
nados pasé a un lugar marginal en la agenda, es relevante destacarlo porque en conjun-
cién con el pedido de importacion de piezas constituyen un reclamo historico. Es decir:
proteccion frente a la competencia externa, pero facilidades para importar insumos (lo
que significo un enfrentamiento entre terminales y autopartistas ya desde los afios 60).
Seguin Monbeig, “una justa medida entre el espejismo de autarquia y las importaciones
anarquicas”. 17

Durante el resto de los ‘80, la presion se concentr6 en la critica a los planes de estabi-
lizacion, debido al control de precios que imponian, al fracaso en combatir la inflacion y
a la elevada carga tributaria; sobre todo en lo referente al impuesto sobre la venta. Asi-
mismo, las automotrices insistieron en diversos momentos con la reduccion del elevado
nivel de integracion, que “aumenta los costos y achica las economias de escala”.’® No
obstante, Renault se mostr6 “satisfecho” con los valores de integracion desde 1979, que
permitian un 12% de importaciones directas y un 8,4% de compensadas.' Para la multi-
nacional, mas alla de un 80% de integracion se debian nacionalizar producciones que
demandaban inversiones elevadas, incrementando los costos.

Una segunda arista en relacion a las estrategias frente a la crisis se encuentra en la
esfera de la produccion. En ese nivel, Renault fue sefialada como la terminal que impulso6
mayores transformaciones en el proceso productivo a nivel local.

En términos productivos, contamos con una descripcion general del funcionamiento

de la planta, que permite visualizar la estructura y procedimientos que se realizaban. La

17 Mercado, Afio XIV (671), 26/8/82, p. 26.
18 Mercado, Ao XIII (641), 28/1/82, p. 19.
19 Mercado, Ao XIV (641), 28/1/1982 y (671), 26/8/1982.
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planta contaba para 1982 con una capacidad de 72.000 unidades, aunque se utilizaba solo
un 47%. Contaba con siete secciones: prensa, carroceria, mecanizado, pintura, embalaje,
ingenieria y desarrollo de producto. Una vez que llegaba el material para la produccion
del motor, se mecanizaba con mdaquinas transfer. Luego, en la secciéon motores, se en-
samblaban en dos lineas de produccién. La tarea se controlaba por computadores y con-
taba con banco de pruebas. Por su parte, las piezas de carroceria se producian en 30
prensas, donde también habia 3 puentes graa, 20 balancines y 5 guillotinas. Para unir
partes de chapa, se contaba con 900 maquinas de soldadura por puntos. A comienzos de
la década, existian 3 4reas para carrocerias, siendo la del R18 la mas moderna: aqui se
habian incorporado sistemas de pestafiado de conjuntos de puertas-capot y tapas de
baul, que permitian una mejor terminacion. Asimismo, existia un robot experimental
que soldaba lineas de 28 puntos. Esa maquina era tinica en el pais, lo que da cuenta de
la brecha con los lideres, donde la soldadura robotizada ya se habia difundido.

Una vez unidas las partes rigidas y mdviles (capot, tapa de batil, puertas, etc.), la es-
tructura se sujetaba a unas guias de transporte aéreo, que trasladaban el producto a la
linea de montaje. Alli pasaba primero por el procesamiento de pintura, en el cual se afia-
dian dos capas anticorrosivas, una de ellas por el método de inmersion. Luego se lim-
piaban las imperfecciones y se aplicaban las segundas capas por soplete. Terminaba el
proceso de pintado el ingreso al horno de secado. Se sacaban 30 carrocerias por hora.

Luego, la linea se dividia en diferentes modelos, donde se agregaban las partes de
proveedores externos, que sumaban cerca de 500 piezas. Por ultimo, los trenes traseros
y delanteros con los motores llegaban de la planta de mecanizado para ser incorporados
a la estructura en los pasos finales. Ya montado, se hacia el test, se controlaba el sistema
eléctrico por computadora y finalmente pasaba a pruebas en pista.

En el laboratorio se realizaban avances en metales, pinturas, ensayos fisicos en mate-
riales no metalicos, combustibles y lubricantes, acabado electrolitico, entre otras.

Segun el directivo André Laredo, la planta tenia una capacidad instalada en 1986 para
fabricar 450 vehiculos diarios. Pero, “en cualquier parte del mundo para que la produc-
cion sea rentable hay que producir unos 1.000 vehiculos por dia. El costo, en Argentina,
es alto. El precio de salida de planta si en Francia es, supongamos 100, en Argentina es
160, con salarios alrededor de un 2,5 a 3 veces mas bajos”.?° Esto es lo que limitaba una
mayor renovacion y una expansion a mercados externos para aliviar la depresion in-
terna.

Durante estos afios, la firma invirtié en tecnologia y lanzamiento de modelos. Esto
tiene dos motivos principales: por un lado, la automotriz es una actividad que demanda

constantes erogaciones de capital fijo y otros que no pueden ser recortados; por el otro,

20 La descripcion corresponde a Renault (varios entre 1978 y 1990). Memoria y Balance de Renault Argentina
S.A. Buenos Aires; ADEFA (varios ahos entre 1979 y 1990). Industria automotriz argentina. Buenos Aires; y a
Industria automotriz (érgano de CIFARA), Afio XXIX, n° 80, 5/11/1986. La cita es de esta tltima publicacion,
p- 20.
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la reduccion del mercado doméstico impulso a las firmas a renovar modelos y raciona-
lizar la produccion. Asi, el lanzamiento de modelos fue una caracteristica de la actividad,
siendo Renault lider en ese rubro. Hacia finales de los "70 introdujo el 18, para competir
en medianos-grandes, donde no participaba. El proyecto completo demandé 100 millo-
nes de ddlares. Ademas, tendid a estandarizar partes con la casa matriz, para intercam-
bio. Para 1982, la renovacion acumulaba una inversion de 120 millones. Para Santa Isa-
bel, se compraron 220 equipos de soldadura y 170 maquetas y dispositivos de armado
de carroceria y conjuntos y dos prensas de alta velocidad. Segin Cardozo de los Santos
(1988), la primera transformacion relevante en esta drea en la automotriz argentina y el
cambio que mas demoro en relacion a otros paises. Con estas, se redujo de 25 a 1 la pro-
porcion de trabajadores en el estampado. Se armo una linea de montaje de motores de
2.0 para sacar 20 unidades por hora a partir de la incorporacion de dos maquinas transfer
para el block de motor, comandadas por microprocesadores programables. Se uniformé
la produccion de los 1.0 y 1.4 con los fabricados en la matriz, lo que permitié exportar a
Francia. Mientras tanto, en Metalurgica Tandil se adopto el proceso para fabricar hierro
nodular, que contribuy¢ a reducir el tiempo de produccién en blocks de cilindros, cigtie-
fiales y discos para frenos. Asi, la firma logré cierto volumen de exportacion de motores?!
y un aumento en la productividad de vehiculos: de 3,2 por obrero en 1975 a casi 6 en
1981.

Ademas, en 1981 se invirtieron 13 millones en una nueva linea de maquinado. En
1983, se puso en marcha un proyecto para nuevos modelos, con un gasto de 46 millones.
Se avanzaba en programas para una mayor integracion nacional, con gastos por 5 millo-
nes. 1984 fue un afio de intensa actividad: la firma reconocia que el crecimiento econé-
mico del pais no colabord debido ala acelerada devaluacion y la inflacion, que resultaron
en un plan de estabilizacion que reforzo el control de precios y secd de circulante la
plaza.?? A pesar de ello, se instal6 una linea de utilitarios livianos por 22 millones, que se
sumo a la construccion de extractores y transporte automatico de piezas estampadas en-
tre prensas por 2,4 millones y la apertura de procesamiento de pintura con doble capa
de barniz por 1 millén. Se avanzo en la nacionalizacion del motor 2.0 con una inversion
de 2,85 millones y, en piezas para el R11, 18 millones. Metaltrgica Tandil adquirié una
planta de moldeo por 4,8 millones e ILSA puso en marcha un plan de inversion de 5
millones para inyeccion de grandes piezas plasticas. En matriceria, segtin el nuevo di-
rector Ramondou, se incorporaba el nivel tecnologico internacional en maquinas copia-
doras y de medicion. Ese afio se dieron pasos para el pasaje a la traccion delantera, como
lo habian hecho japoneses y norteamericanos a finales de los "70. Esto ofrecia como ven-

taja una mecanica mas sencilla y menores costos de mantenimiento.

2t Mercado, Ao XIII (600), 9/4/1981; y Afio XIV (661), 17/6/1982. Las cifras de inversiones se expresan en
dolares estadounidenses.

22 Renault (1984). Ejercicio finalizado en diciembre de 1984. Memoria y Balance de Renault Argentina S. A.
Buenos Aires.
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En 1985, Sourrouille lanzé el Plan Austral, que implicaba congelamiento de precios,
tarifas y salarios, intento de controlar la emision y altas tasas. Aunque en un primer mo-
mento parecio funcionar, la automotriz continu6 con ventas a la baja.? Aun asi, Renault
inauguro una nueva planta de matriceria?* y se dieron los pasos finales del proyecto de
la utilitaria Traffic, que insumio6 13 millones. La decision de lanzar este vehiculo se tomd
después de un estudio donde se arribo a la conclusion de que no existian vehiculos con-
fiables y que los de la competencia tenian desventajas en diversos aspectos. En el acto de
lanzamiento, que contd con la presencia del entonces presidente Alfonsin, Georges
Besse, presidente de Renault Francia, manifestd que la filial argentina era la cabecera de
negocios de la compania en la region y la tercera planta del grupo en el mundo.?

Para 1987-88, era evidente que el control de la inflacion habia fracasado y que la rece-
sion industrial se profundizaba. La produccion seguia en caida libre con un consumo
debilitado por la erosion salarial, el desempleo, altas tasas de interés y retraso cambiario.
El balance contable registré nuevas pérdidas, al punto que por ese motivo y la necesidad
de nuevas inversiones, el Directorio desaconsejo la distribucion de dividendos.?® De to-
das formas, continud con el plan de ampliacion: en 1987, se inauguré linea de cataforesis
mas avanzada de América Latina, por una inversion total de 15 millones de ddlares. La
seccion tenia una superficie de 7.100 m?, 680 de ttineles para el tratamiento de todas las
carrocerias que fabricaba la marca hasta el momento.?” Nuevamente asistio al acto inau-
gural Raul Alfonsin. En 1988, dispuso 7 millones para nuevas versiones de modelos exis-
tentes y 13,6 para un tramo del proyecto del R21 (via capitalizacién de la deuda externa
argentina). Se gastaron 3,8 millones para mejora de la calidad de blocks de motor, cigiie-
fiales y bielas para exportar a Francia. A fines de ese afio, se present6 una version mejo-
rada del Renault Fuego (GTA), que reemplaz6 a la anterior (GTX).?

En 1989, auin en la debacle de la hiperinflacion, se consigui6 lanzar el R21, que insu-
mi6 33 millones. En octubre, la firma anuncio la inversiéon de 20 millones en una planta
de matrices. Se adquirieron tres nuevas maquinas a control numérico computarizado
que, junto a dos que ya tenian en operacion, mejoraron la calidad en la seccion de matri-
ces.

Entre todas las terminales,? la firma francesa fue la que introdujo mayores avances
en el proceso productivo y la que lanzé modelos mas novedosos, buscando ganar posi-
ciones en un mercado que se achicaba. Asi mantuvo el liderazgo interno durante la pri-

mera mitad de la década hasta que en 1985 SEVEL paso a la delantera.

23 Renault (1985). Ejercicio finalizado en diciembre de 1985. Memoria y Balance de Renault Argentina S. A.
Buenos Aires.

24 Mercado, Ao XVII (814), 18/7/1985.

25 Automotriz Argentina (6rgano de la CAIA) 71, abril-junio de 1986.

26 Renault (1988). Ejercicio finalizado en diciembre de 1988. Memoria y Balance de Renault Argentina S. A.
Buenos Aires.

27 Automotriz Argentina (6rgano de la CAIA) 74, abril-junio de 1987.

28

2 Estados contables al 31 de diciembre de 1988 y 1987, Renault Argentina S.A., 1989; y Automotriz Argentina
(6rgano de la CAIA) 77, noviembre 1988.
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Nos interesa destacar tres aspectos de los cambios introducidos por Renault que pue-
den contribuir a comprender la situacién general: a nivel proceso, producto y relacion
con proveedores. En este ambito, inici6 a fines de los 70 un plan de racionalizacion y
mejora de calidad en proveedores. Como hiciera IKA, la firma mantuvo el control sobre
subsidiarias para la provision de insumos claves, que a su vez producian para otras com-
panias. A su vez, las controladas avanzaron sobre otras producciones y modernizaron
instalaciones. Por ejemplo, en 1983, Perdriel adquirié una empresa quimica para produ-
cir autoadhesivos para vehiculos. Incluso durante 1989, Met. Tandil incorporé dos hor-
nos eléctricos nuevos para la fundicion nodular (para cigiiefiales o cilindros, que se ex-
portaban a la matriz), mientras que CRAFMSA monté un horno de tratamiento isotér-
mico para producir 2.600 toneladas de forja.

A nivel producto, se incorporaron mejoras como elementos de confort o en motoriza-
cién. Observamos ya las innovaciones para el R18 y el aumento en la productividad.
También se logro reducir el componente importado del R11 en un 11%. En 1986, se anun-
ciaban avances en fabricacion de piezas de poliéster de gran tamafio, como en la indus-
trializacion del proceso para fabricar espuma poliuretanica para aislacion térmica y acts-
tica de carrocerias. También en la produccion de piezas en SMC (hojas moldeadas com-
puestas), como la tapa superior de la Traffic en una de las subsidiarias.

Asi, lograron colocar tres modelos entre los de mayor produccidn. Incluso, el R12 fue
el mas fabricado en la década con mas de 200.000 unidades, casi el doble que otro clasico
como el Dodge / Volkswagen 1500 y que el R18.

Nos interesa detenernos en la cuestion de las exportaciones. Es cierto que la politica
de exportaciones estaba digitada por la casa central en Francia, con lo cual el andlisis de
una “salida exportadora” local deberia tener en cuenta ese punto. Aun asi, la filial mostrd
cierta preocupacion por el incremento de las ventas externas en sus balances y en los
reclamos frente al gobierno. No solo como una herramienta “anti-ciclica” para paliar los
efectos de la recesion o conseguir divisas, sino también en pos de consolidar posiciones
para lograr las mentadas “economias de escala”, que sefialaban los industriales como
dificultad en el sector. Ninguno de estos objetivos logré consolidarse en ninguna de las
terminales. Las automotrices echaban la culpa al Estado y presionaban para obtener des-
cuentos impositivos, un tipo de cambio favorable y otros beneficios para exportar. Si
bien estos condicionantes existieron, el déficit estaba en la estructura de un sector con
una reducida escala y elevados costos que lo hacian poco competitivo.3’ En el caso espe-
cifico de Renault, consiguid a comienzos de la década enviar matriceria a los EEUU por
8 millones de ddlares, a la filial de Renault (American Motors). Ademas, exporto blocks
de cilindros, bielas, cigliefiales y otros productos elaborados por Met. Tandil. También
se enviaban piezas a las plantas del grupo en Francia y Rumania, negocio iniciado en

1971. En 1988, por ejemplo, se enviaron 19 moldes de matriceria y otros tantos a Canada,

3% Ver INDEC, Anuario de Comercio Exterior, Buenos Aires, varios afios; Kosacoff, Todesca y Vispo (1991, p.
54); ADEFA (varios afios entre 1979 y 1990). Industria automotriz argentina. Buenos Aires; Bil (2015); Booz,
Allen y Hamilton (1989).
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EEUU, México, Venezuela, Brasil, Uruguay, Perti, Iran, Yugoslavia y Espafa.3! Segun los
directivos, la firma se habia volcado “con vigor” al comercio exterior desde 1986. En una

publicacion periodica se sehialaba:

El ingeniero Jests Peodn, director general de Renault Argentina, afirmé que los mercados-
clientes han comprendido que la empresa tiene calidad, competitividad y confiabilidad
internacional y a su vez la empresa comprendié que los rapidos y profundos cambios del
comercio mundial imponen la globalizacion de los negocios. La firma exporta vehiculos
completos, vehiculos desarmados, kits, cajas de velocidad, matrices, piezas de fundiciéon
de hierro, piezas de fundiciéon de aluminio. Los mercados son diversos como Chile, Uru-
guay, Espafia, Turquia, Pert, Bolivia y Paraguay en el caso de vehiculos completos; Fran-
cia, Venezuela y Colombia para cajas de cambio; Francia y Chile en materia de piezas de
inyeccion de aluminio, o cigiiefiales y block de motor para Francia. (...) Mientras que en
1986 las exportaciones fueron solo el 2,7 por ciento de las ventas, en 1988 habian alcanzado
al 12 por ciento y este afio llegaran al 29 por ciento.3

A pesar de la publicidad de Pedn, este movimiento representd un porcentaje reducido
en la facturacion anual (mas aun, nuestros calculos lo ubican en torno al 6% en 1988).

El estudio de la performance no estaria completo sin referirnos al indicador que nos
puede indicar la “salud” de la empresa en tanto capital individual: su rentabilidad. Cal-
culamos la tasa de ganancia, uno de los indicadores, como la relacidon entre la ganancia
al finalizar un ejercicio y el capital que se adelantd para obtenerla al comienzo del mismo.
Esto tiene la virtud de ponderar el ciclo de valorizacion, a diferencia de otros indices
como los margenes o la utilidad sobre ventas. La medimos de dos maneras. La primera
tomando la ganancia operativa que surge de las ventas del ejercicio menos los costos
directos. Como capital adelantado utilizamos la sumatoria de bienes de uso y bienes de
cambio del ejercicio anterior. Esta medicion no descuenta gastos administrativos, de co-
mercializacion, impositivos, etc., ni incorpora utilidades que provienen de otras activi-
dades, ni dividendos. Como segundo paso tomamos la ganancia al finalizar el ejercicio
(utilidades) para dar cuenta de la marcha de la empresa en su conjunto, mas alla de la
produccién directa. Como capital adelantado usamos el Patrimonio Neto, que represen-
taria en cierta manera el capital de los accionistas. Al relacionarla con la ganancia obte-
nida al finalizar el ejercicio, permite ver qué rentabilidad arroja la firma en relacion al

capital total.** Obtuvimos los resultados que se observan en el grafico siguiente:

31 Mercado, Ao XIV (661), 17/6/1982; Industria Automotriz, Aho XXX (89), 30/12/1987; Memoria y Balance,
Renault Argentina, varios afos.

32 Mercado, Ao XXII (875), 30/8/90, p. 190.

3 La bibliografia sobre calculos de rentabilidad; para una explicaciéon mas profunda de la metodologia,
puede verse Kornblihtt y Dachevsky (2011); Rodriguez Cybulski, Dy, Farfaro Ruiz y Mussi (2011, Agosto) y
Bastida Bellot, Bil, Mussi y Garcia Seminara (2014, Octubre).
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Grafico 6. Dos medidas de la tasa de ganancia de Renault Argentina, 1979-1989
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Fuente: Elaboracion en base a Memorias y Balance Renault Argentina, varios afios.

Cabe senalar que es un calculo preliminar. Las dificultades para arribar a una medi-
cién correcta se incrementan dado que la década de 1980 es la peor de la historia en
relacién a la inflacion, que obliga a varios ajustes y a matizar los resultados. De todas
maneras, es una primera medida que sirve para entender la trayectoria de la firma y que
constata lo analizado por Sourrouille para el periodo previo: un momento de crisis pro-
funda hasta la mitad de la década de 1980, un breve repunte entre 1985-87 y una nueva
caida del indicador financiero, en lo que respecta exclusivamente a fabricacion y venta.
En el caso de Renault, estimamos como hipotesis que la firma pudo sobreponerse a este
fendémeno debido a mecanismos financieros, que impulsaron una utilidad positiva du-
rante todo el periodo hasta la crisis de 1989.3 Queda pendiente continuar este punto
especifico, pero podemos suponer que el derrumbe a partir de ese afio puede explicar la
venta de Renault Argentina al grupo Antelo y la conformacion de Ciadea en el afio 1992,
como ocurriera con Peugeot-Fiat a Sevel a inicios de los "80.

En Renault, es probable que uno de los fendémenos que mantuvo la rentabilidad ope-
rativa relativamente baja fuera el control de precios, aplicado sin mucho éxito por los
diferentes equipos econémicos del gobierno. El director de la filial en 1987, Michel Erus-
sard, sefialaba en consonancia con otras terminales que los rigidos controles de precios

limitaban la ganancia y lentificaban la reinversion de las mismas. Desde el comienzo del

3 Ambas medidas pueden moverse de forma diferente, debido a que la operativa solo considera el resultado
tnicamente de la fabricacién de mercancias, mientras que la tasa en base a utilidades considera todo el
capital del grupo. Por ejemplo, en el lapso 1982-85 las dos medidas se mueven evidentemente en forma
inversa. Ahi, el grupo pierde dinero con la fabricacion pero el saldo del ejercicio resulta positivo por el rubro
“Efectos de la financiacion” (ingresos por diferencias de cambio, intereses y descuentos) y por realizacion
de valores mobiliarios, renta de titulos publicos y devolucion de crédito fiscal del IVA, entre otros.
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Plan Austral, en 1987, calculaba entre un 15 y un 20% de atraso de precios para las ter-
minales.?

Pero el problema se encontraba en otra instancia y la excedia. Es decir, en la estructura
general de la actividad en el pais en el contexto de la competencia internacional. La firma

no fue ajena a los déficits historicos del complejo.
La automotriz argentina en el contexto mundial

Los limites de la rama estaban en condicionantes estructurales y se expresaban en dife-
rentes campos. Por un lado, el mercado interno pequefio, y ain mas reducido con la
recesion econdmica, impedia la incorporaciéon de las ultimas tecnologias. Por ejemplo,
con las técnicas vigentes en Japdn el dptimo de la fabricacion de motores o de transmi-
siones se ubicaba en 200.000 unidades, mientras que en EEUU en 300.000. En la Argen-
tina, toda la produccion automotriz no alcanzaba esa cifra. Por otro lado, existia una alta
dispersion en modelos, obsoletos y con series muy cortas para reducir sus costos unita-
rios. En 1988, se fabricaban 19 modelos con un promedio apenas superior a las 7.000
unidades cada uno (Nofal, 1990). Como medida comparativa Chrysler debia vender solo
en los EEUU 600.000 Reliant o Aries para tener ganancias y Ford alrededor de 500.000
Escort. Para instalarse en ese mercado, las firmas japonesas calculaban un piso de ventas
de 100.000 unidades concentradas en pocos modelos. Volkswagen de Alemania produ-
cia del Audi 80, que competia en Europa con el Ford Taunus, 140.000 unidades. Esto da
cuenta de las diferencias de escala y explica la menor inversion y capacidad del equipa-
miento utilizado aqui, que impedia alcanzar la productividad mundial.

Los costos de produccion, debido a esto y a los precios de insumos, eran mayores que
los internacionales, limitando cualquier intencion expansiva. Estudios hacia finales de
los ’80 daban cuenta de que mientras la automotriz argentina insumia 57 horas-hombre
para fabricar un vehiculo, en Brasil se utilizaban 41 y la media internacional se ubicaba
en 23.

% Entrevista a Fernando Grau Saez, director de compras de Renault Argentina, en Industria Automotriz
(o6rgano de CIFARA), Afio XXX (89), 30/12/1987.
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Grafico 7. Productividad (horas / vehiculo) en plantas automotrices seleccionadas, 1987

Fuente: elaboracion en base a Nofal, 1990.

En cuanto al proceso productivo, no se avanzd en la introduccién de los métodos fle-
xibles. Recién a fines de los "80, Renault comenzo a investigar seriamente el asunto para
aplicarlo. Como hipdtesis de trabajo a futuro, el menor costo laboral y el bajo nivel de
produccion restd incentivo para estas tecnologias.

La diferencia de escala quedaba evidenciada en la facturacion. Para 1980, las termina-
les argentinas facturaban casi 6.000 millones de ddlares en el mercado interno (al tipo de
cambio oficial). Eso significaba un 10% de la facturaciéon anual de la GM o un 15% de la
Ford en EEUU o un 34% de Peugeot en Francia. En 1985, las terminales facturaron trece
veces menos que en Brasil. Ford de Argentina vendié por 98 millones de ddlares; la filial
de Brasil, por 1.253 millones. En 1987, uno de los afios menos desfavorables, la factura-
cion alcanzé los 1.300 millones de dolares, frente a 101.781 millones de GM en EEUU o
los 24.539 millones de Renault de Francia.

En relacién al comercio exterior, el déficit cronico se contrajo no por una mejora en la
competitividad, sino por las restricciones generales de la economia para importar bienes.
Solo se lograron envios en productos especificos, como transmisiones, cajas de cambio,
blocks de motor. En su mayor parte, se explicaban por intercambio entre la casa matriz
y la filial argentina (como el envio de partes de motor a Renault de Francia, o los inter-
cambios entre las regionales de Fiat o Volkswagen). Si bien entre 1988 y 1990 los valores
de exportacion se multiplicaron, debido a la vigencia de los acuerdos de intercambio con

Brasil, no se consigui6 una posicién en mercados regionales.
Reflexiones finales
Reconstruimos a grandes rasgos las caracteristicas de la automotriz argentina, a partir

del caso de una empresa particular (Renault), durante la década del '80. Este fue un pe-

riodo bisagra, debido a que se produjeron cambios en la industria a nivel mundial y en
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la Argentina. Si bien es necesario profundizar con el relevamiento del resto de las termi-
nales y en los indicadores particulares, logramos presentar una serie de factores para el
analisis historico y en el marco de la competencia internacional. Eso resulta fundamental
para entender la situacion y, ademas, determinar si hubo modificaciones de fondo en
relacion al periodo previo.

Por un lado, el considerar la perspectiva internacional nos llevé a concluir que la crisis
no fue algo exclusivo de la Argentina. La automotriz local se inscribi6 en la corriente de
cambios que se aceleraron con la crisis. A saber: el ascenso de las firmas japonesas con
nuevos métodos de produccion y la creciente automatizacion, el intento de norteameri-
canos y europeos por renovar sus estructuras para no retrasarse en la competencia, el
aumento general de la productividad y cambios a nivel de la organizaciéon de empresas.
Los nuevos métodos permitieron expandir operaciones a paises con mano de obra ba-
rata, como el sudeste asiatico o Brasil y México para el mercado latinoamericano, lo que
incidié en Argentina. Por otra parte, constatamos que la automotriz argentina fue mar-
ginal en el mercado internacional. En este punto, entendemos que la crisis de fines de los
’70 no marca una ruptura, sino la profundizacion de elementos que ya existian. Es decir,
no hay dos momentos opuestos sino una continuidad con mayores dificultades.

Con el andlisis de Renault, pudimos constatar la estrategia de la empresa para evadir
las dificultades generales y los procesos de inversion y lanzamiento de nuevos modelos;
como asi también el efecto de los déficits sefialados. Entre estas especificidades, encon-
tramos que la retraccion de la demanda por la caida de ingresos redujo el mercado, des-
tino exclusivo de los vehiculos. A eso se sumo el contexto macroecondmico desfavorable,
signado por la elevada inflacion, la falta de divisas para importar y de crédito, entre
otros. El problema fundamental se ubicé al nivel del mercado. Al no tener capacidad
exportadora, esto implico la reduccion de la rentabilidad y del atractivo para invertir.
Por ello varias multinacionales se retiraron. Incluso, Renault vendera mas adelante su
filial al grupo Antelo (que conformara CIADEA entre 1992 y 1997). En un mercado re-
ducido, la caida del atractivo econdmico permitié un nicho para el capital local, que en
otras condiciones no habria podido ingresar. Pero, a su vez, limitaba la incorporacion de
la tecnologia moderna, que por su costo requeria una produccion a gran escala. Dentro
de las posibilidades, las compafias incorporaron cambios, racionalizaron la produccion
y lanzaron nuevos modelos en busqueda de expandir el mercado; lo cual se reflejo en un
incremento de la productividad. Pero el proceso no alcanzé los parametros internacio-
nales, lo que provocd un retraso en la competencia. La salida exportadora, tinica opcion
para expandir el mercado y la escala ante la decadencia del mercado doméstico, se mos-
traba asi inviable.

El problema general excede el recorrido de la actividad o el peso de las politicas para
el sector. La limitacidon de fondo radico en las caracteristicas fundamentales del capita-
lismo en Argentina, que se expresan en la evolucion de la automotriz: el cardcter chicoy
tardio. Un mercado pequefio, que no alcanza para lograr escalas competitivas, y merca-
dos externos acaparados por productores, cuyo tamano es el del mercado mundial.
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Resta para futuros trabajos analizar las inversiones en términos histdricos, reconstruir
el proceso productivo en general, estudiar la situacion del empleo y la evolucion del
costo laboral en funcion de acercarnos a la estructura de costos, para analizar su capaci-
dad competitiva, entender las implicancias del déficit comercial en la actividad y el papel

del Estado en el sostenimiento de esta industria.
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