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Efectos de la globalizacion automotriz sobre el
cambio técnico y la competitividad de las
empresas autopartistas en Argentina

MoONIcA OLIBER

1. INTRODUCCION

El desarrollo de la industria de autopartes en Argentina apa-
rece estrechamente ligado a la evolucién de las estrategias técni-
cas y productivas de las empresas automotrices y a las caracteris-
ticas del entorno macroeconémico y sectorial en general. Los
cambios que se han producido en tal sentido debido al reciente
fenomeno de la globalizacion automotriz y a los sustanciales cam-
bios de politica macro-sectorial interna en la década del "90, nos
motivan a intentar determinar de qué manera las firmas autopartistas
responden frente a éstos y logran ser competitivas para sobrevivir
exitosamente.

El éxito inicial de los pioneros de la industria local de
autopartes en el pais se inscribe dentro de la tendencia expansiva
de la industria automotriz en las décadas del '60 y '70, llegando a



126 Monica Oliber

representar ambas industrias en conjunto un 7% del total de la
produccion industrial del pais, segin datos del Censo Econdémico
1974. En la década del '80, la cantidad de establecimientos, la
produccion y el empleo decayeron respecto de la década anterior,
y disminuy¢ levemente la participacion de las industrias automotriz
y autopartista en el total de la produccion y el empleo industrial
nacional. En la década del '90, la industria autopartista recuperd en
alguna medida su participacion, llegando a ser el 3% y el 4%
respectivamente (alrededor de 40 mil trabajadores), segun datos
del Censo Economico 1994. Estos porcentajes sumados a los de la
industria automotriz, resultan en una participacion de alrededor del
6%, tanto desde el punto de vista de la produccion como del empleo.
La provincia de Cordoba, por su parte, reflejé una creciente par-
ticipacion respecto de ambas industrias a través de las distintas
décadas, llegando a aportar casi la mitad de la produccion y del
empleo de la industria automotriz en el pais en el afio 1994 vy,
aproximadamente, el 20% de la produccion y el 15% del empleo de
la industria autopartista nacional. Cabe destacar también que la
amplia mayoria de los casos de productores autopartistas corres-
ponde a pequeias y medianas empresas (pymes).

La importancia que la industria autopartista ha llegado a
alcanzar en la economia del pais se encuentra hoy amenazada por
las nuevas condiciones que imponen la globalizacion industrial. De
ello se deriva nuestro especial interés por analizar los efectos que
estos condicionantes tienen sobre la competitividad de las firmas
que conforman la industria autopartista. En otros términos, resulta
de importancia estudiar, las razones que explican la capacidad em-
presarial que estas firmas han debido y deben desarrollar para
mantenerse en el mercado, tanto en las condiciones vigentes en la
actualidad comparadas con las vigentes tradicionalmente asi como
también, con miras hacia el futuro.

La competitividad se ha convertido en un tema de creciente
interés teodrico y practico, aunque también de creciente controver-
sia, en los &mbitos propios de los dirigentes de empresas y también,
en los ambitos del quehacer académico y del "policy making".
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(Qué es la competitividad? ;Qué cambios provoca la globalizacion
en relacion con la organizacion industrial y la competitividad? ;Qué
particularidades presentan las empresas del sector automotor y
autopartista, mas especificamente, respecto de la competitividad y
la globalizacion? Aqui asumimos que la competitividad es un con-
cepto aplicable unicamente a nivel de empresa, que debe conside-
rar su capacidad para mantenerse en el mercado o para ganar
posicion dentro de él. Asumimos también que esta capacidad se
encuentra intimamente vinculada a la capacidad de innovacién, o
cambio técnico, en las empresas. En consecuencia, analizar la
competitividad implica estudiar los factores, en los que subyacen
las capacidades generadoras de cambio técnico, que explican por
qué algunas firmas tienden a permanecer exitosamente dentro del
mercado mientras que otras, tienden a desaparecer del mismo.
Ademas, la competitividad asi entendida se relaciona con cuestio-
nes fundamentalmente empiricas en sectores econdémicos especifi-
cos. Este tipo de analisis empirico sobre las bases del éxito com-
petitivo ain no ha sido muy estudiado; menos aun, en relacion con
el nuevo fenomeno de la globalizacion. Nuestro trabajo pretende
contribuir precisamente a ello, a estudiar la competitividad de las
firmas de la industria autopartista metalmecanica en Argentina,
antes y durante la globalizacion; lo cual, en definitiva, consiste en
aprender qué elementos o factores explican la supervivencia o
muerte de una firma cuando cambian las reglas para alcanzar
competitividad.

Desde la perspectiva de esta investigacioén distinguimos cla-
ramente dos periodos de la evolucion de la industria automotriz y
autopartista en Argentina: el que denominamos "tradicional" (desde
fines de la década del '50 hasta comienzos de los afios '90) y el
de la "globalizacion" (desde comienzos de la década del 90 hasta
1999). La distincién entre el periodo tradicional y el de la
globalizacidon se basa en las diferencias reconocibles que presentan
el contexto internacional de la produccidén automotriz en relacioén
con su impacto sobre las estrategias productivas, comerciales y
tecnologicas de las empresas locales como, en las diferencias del
contexto macroeconémico nacional y de legislacion sectorial. Estas
diferencias han implicado que los factores generadores de



128 Monica Oliber

competitividad de las firmas autopartistas fueran condicionados de
distintas maneras por las caracteristicas del entorno durante ambos
periodos.

En contextos cambiantes aumenta la incertidumbre y des-
orientacion tanto por parte del gobierno como, de los propios
empresarios sobre el curso de las acciones que en general deben
llevarse a cabo para alcanzar competitividad. La profunda
reformulacion de las estrategias productivas globales y de localiza-
cion de las empresas automotrices que tiene lugar con fuerza desde
fines de la década del 80 define, en nuestro caso, un contexto
cambiante que genera desafios inéditos de adaptacion y cambio en
la industria autopartista nacional. Este estudio pretende, para el
caso especifico de las empresas autopartistas, aclarar el panorama
en tal sentido. El principal objetivo de la investigacion consiste en
poner a prueba la hipotesis de que, por un lado, durante la
globalizacion las autopartistas necesitan desarrollar factores de
competitividad que no necesariamente debian desarrollarse en el
periodo tradicional para alcanzar competitividad. Por otro lado, se
pretende probar que si bien algunos factores contintian siendo
cruciales para alcanzar competitividad en el periodo de la
globalizacion respecto del tradicional, éstos sufren modificaciones
cualitativas en el modo en que deben ser desarrollados. Con este
proposito se pretende, primero, determinar y explicar las causas
que tradicionalmente llevaban a estas firmas a tener éxito compe-
titivo y en segundo término, mostrar que la competitividad en el
periodo de la globalizacién industrial responde a factores que no
estaban presentes, o que se expresaban de manera diferente du-
rante el periodo tradicional. Finalmente, se espera que los resulta-
dos de la investigacion sean un elemento de utilidad para la deci-
sion y aplicacion de politicas (tanto en el &mbito empresarial como
del gobierno) que tengan relacion con la generacion de competitividad
en las empresas de un sector con fuerte participacion dentro de la
industria del pais y también, de la provincia de Coérdoba.

En la primera seccién del trabajo presentamos nuestro mo-
delo conceptual, definiendo a la competitividad y relacionandola
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con la teoria del cambio técnico. Posteriormente, enunciamos la
hipotesis del trabajo, establecemos el modelo empirico y explica-
mos la metodologia utilizada para la aplicacion de este modelo a
nivel de firma.

En la segunda seccion analizamos la competitividad de las
empresas autopartistas durante el periodo tradicional. Por un lado,
consideramos los condicionantes de competitividad y por otro lado,
analizamos sus efectos sobre el desarrollo tecnolégico y la
competitividad de las autopartistas. Posteriormente, verificamos
empiricamente a nivel de firma los factores de competitividad durante
el periodo tradicional.

En la tercera seccion nos referimos a la competitividad de
las autopartistas en el periodo de la globalizacidén. Analizamos pri-
meramente las caracteristicas del entorno, especialmente los com-
portamientos y estrategias de las empresas multinacionales auto-
motrices que reflejan su nuevo modo de operar en la globalizacion
y luego, sus efectos sobre la competitividad de las autopartistas.
Posteriormente, evaluamos los resultados de nuestra aplicacion
empirica en relacion con los factores de competitividad de la fir-
mas durante la globalizacién. Finalmente, en la ultima seccion,
exponemos las conclusiones del trabajo.

II. LA COMPETITIVIDAD DE LAS EMPRESAS AUTOPARTISTAS Y EL
Camsio TEcnico: ConcepTos, HipOTESIS, MODELO EMPIiRICO Y
METODO

El objetivo de esta seccion es, en primer lugar, desarrollar
nuestro modelo conceptual. Para ello introducimos, inicialmente, la
discusion sobre el concepto de competitividad que sirve de base
para establecer nuestra definicion. Posteriormente, relacionamos
nuestra definicion de competitividad con la teoria del cambio téc-
nico. El cambio técnico se deriva de la capacidad que desarrollan
las empresas para lograr su supervivencia frente a los condicionantes
propios del entorno. Se propone asi, un nuevo enfoque tedrico que
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da lugar a la definicion de nuestra hipotesis de trabajo y a la
definicion de nuestro modelo empirico. Este, en capitulos posterio-
res, permite abordar la competitividad a nivel de firma mediante el
analisis de factores especificos. Asimismo, presentamos el método
utilizado para nuestra aplicacion empirica.

II.1. ;Qué es la Competitividad?

La competitividad es el concepto central alrededor del cual
juegan hoy los principales desafios tedricos y aplicados de la
microeconomia de las decisiones empresarias. Existe hoy una di-
versidad de criterios para definir y aplicar el concepto de
competitividad. La literatura mas reciente sobre el tema refleja las
distintas posiciones. Tal como observan Chudnovsky y Porta (1990),
existen definiciones que sit@ian la competitividad al nivel de firma
y se las hace también extensibles a sectores o paises. Por otro
lado, estan las definiciones que se refieren exclusivamente a la
competitividad de las economias nacionales.

En relaciéon con el primer tipo de definiciones, a la
competitividad se la asocia tanto con la simple capacidad de las
empresas de vender sus productos como, con la capacidad no so6lo
de vender sino, con la de disefar y producir bienes de acuerdo con
patrones especificos de calidad. También suele definirse que ser
competitivo es estar en condiciones de lograr buenos resultados en
el proceso de competencia (Possas, 1993). En ocasiones se agre-
ga, que tal capacidad debe resultar en ventajas que diferencien a
la empresa en consideracion del resto de las firmas que compiten
con ella.

En cuanto al segundo tipo de definiciones, a la competitividad
se la asocia principalmente con el desempefio de una economia
nacional dentro del comercio internacional. Para evaluar tal des-
empeio, son tenidos en cuenta indicadores tales como el nivel de
las exportaciones de un pais, la participacion relativa de las expor-
taciones dentro del comercio mundial, el saldo del balance comer-
cial, etc. En algunos casos de definiciones dentro de las de este
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segundo grupo, se agrega de manera general, que para que un pais
sea competitivo, ademas de tener un buen desempeifio en el comer-
cio internacional, debe ser capaz de lograr un mayor nivel de vida
para sus habitantes y elevar el producto per céapita. Definiciones
que intentan ser aun mas abarcativas incluyen que, para lograr
estos objetivos, es necesario que la productividad agregada se ele-
ve y se incorpore progreso técnico. Un ejemplo de esta clase de
definiciones es la adoptada por el World Economic Forum (1999),
la cual considera a la competitividad como "la habilidad de un pais
para alcanzar tasas altas y sostenidas de crecimiento del producto
bruto interno per capita".

Frente a los diversos tipos de definiciones de competitividad
existentes sostenemos, en primer lugar, que el concepto de
competitividad debe referirse a las empresas y no a las naciones.
En este sentido Porter (1991) fundamenta que el principal deter-
minante de la prosperidad econémica de las naciones es la produc-
tividad y que pretender estudiar la "competitividad nacional" es
algo improcedente. Mdas aun, la busqueda de tal competitividad en
forma de superavit comercial, devaluaciones del tipo de cambio
o bajos costos salariales esta "plagada de trampas y peligros".
Krugman (1994) sefiala al respecto, que la creciente "obsesion" por
el tema de la competitividad ha llevado a serias incongruencias y
a establecer conceptos que, muchas veces con fines puramente
politicos, son definidos "ad-hoc". Siguiendo esta linea de razona-
miento, consideramos que el concepto de competitividad tiene que
ver esencialmente con la capacidad de supervivencia de una firma
en el mercado. Si una firma pierde competitividad tiende a desapa-
recer del mercado; hecho éste que no ocurre con las naciones. Es
un error considerar que los paises compiten entre si en el mismo
nivel en que lo hacen las empresas. Por ende, el concepto de
"competitividad nacional" es confuso, peligroso y puede llevar a
politicas publicas seriamente distorsivas (Krugman, 1994). Como
consecuencia, podria expresarse que un pais posee empresas com-
petitivas en uno o mas sectores pero no, que el pais en si mismo
es competitivo.
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En segundo lugar, sostenemos que las definiciones que se
refieren a la competitividad de las firmas se relacionan con proble-
mas fundamentalmente empiricos y éstos han sido muy poco estu-
diados. Ademads, para el caso del estudio de la competitividad de
las firmas en sectores especificos, casi no existen aplicaciones
empiricas. Nuestro estudio pretende contribuir a esto ultimo asu-
miendo que la competitividad, la cual se encuentra intimamente
relacionada al cambio técnico, es la capacidad de las empresas
para sobrevivir o ganar participacion en el mercado. Esto, en tér-
minos de la teoria microecondémica, significa que son competitivas
aquellas empresas que logran cubrir sus costos variables medios en
el corto plazo (o costos totales en el largo plazo) y por ende, son
capaces de sobrevivir en un mercado de competencia perfecta. En
el caso de mercados oligopolicos se agrega ademads, que la
competitividad de una empresa se refleja en su capacidad para
mantener o aumentar su participacion en el mercado’' .

Sin embargo, nuestro analisis no se ocupa de los resultados
o "outputs" de la competitividad; es decir, de tales situaciones
probadas en el mercado que se derivan del hecho de ser compe-
titivo (de lo cual se ocupa la teoria microecondémica tradicional).
Nuestro trabajo, por el contrario, concentra su énfasis en los "inputs"
de la competitividad; es decir, en los factores que la hacen surgir.
El logro de competitividad, el cual es evidentemente un hecho
necesario para la propia supervivencia de las firmas, por lo general
no es natural, espontaneo o innato. Por el contrario, las ventajas de
competitividad son adquiridas; necesitan ser creadas o generadas
a partir de ciertos factores. Estos factores surgen principalmente
de las propias empresas pero, tanto su generacion como su desa-
rrollo estdn indudablemente afectados por las caracteristicas de los
entornos macroecondémico y sectorial en que operan las firmas.

' Chudnovsky y Porta (1990) asumen con justa razon que la competitividad se refiere
fundamentalmente a empresas que actuan en mercados de competencia imperfecta, en
donde la competencia no es so6lo via precios.
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I1.2. La competitividad y la Teoria del Cambio Técnico

Los factores generadores de competitividad estdn basados,
tal como sefialan Chudnovsky y Porta (1990), en el "progreso tec-
nolégico y organizacional”. En este sentido, retoman a Schumpeter
(1952), el pionero en sefialar que la base de la competencia capi-
talista (que se desarrolla en un marco dindmico y evolutivo) reside
principalmente en la innovacion tecnologica. Justificando esta linea
de pensamiento también se encuentran Freeman y Soete (1997),
quienes destacan la importancia de la innovacidn tecnologica como
motor de generacion del éxito competitivo y Nelson (1991), quien
explica que las firmas tienden a diferenciarse y obtener ventajas
competitivas, mediante la innovacién. Este ultimo autor reconoce
especificamente como fuentes de generacidon de los procesos de
innovacion, a "las estrategias, la estructura y las capacidades de la
firma". Paralelamente, la linea teodrica de la tesis de Possas (1993)
muestra como las firmas obtienen "ventajas de diferenciacion" (o
de competitividad) mediante sus propias "capacidades y propieda-
des especificas" y también, mediante factores de naturaleza exter-
na a la firma: situacién macroecondémica, estructura de mercado y
contexto politico, juridico e institucional. Consideramos ahora esta
vinculacion entre el logro de competitividad y la capacidad de in-
novacién (o cambio técnico) de las empresas.

El pensamiento econémico neoclasico, asigna una notable
importancia al cambio técnico como fuente del crecimiento econd-
mico pero, no incorpora con claridad una teoria de la tecnologia y
la competitividad. Tal como von Tunzelmann (1995) seifiala, el
concepto de tecnologia ha estado generalmente asociado al con-
cepto de funcién de produccién y por ello, al progreso tecnologico
se lo ha considerado como incrementos de la produccién cuando la
cantidad de factores no varia (ver también Grossman y Helpman,
1991). El grafico siguiente resume la vision neoclésica sencilla del
progreso tecnolégico, con traslados hacia arriba de la funcioén de
produccion (de OA a OB y a OC, por ejemplo). De hecho, la
mayor pendiente indica que es posible alcanzar mayores niveles de
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produccion por trabajador con la misma dotacion de capital por
trabajador.

Figura 1
Y/L C

K/L

Dentro de este enfoque tedrico, el avance tecnoldgico es
considerado exogeno a la firma puesto que ésta solo se limita a
aplicar las tecnologias que se encuentran disponibles dentro del
sistema cientifico-tecnologico.

Sin embargo, la idea de que la tecnologia es un bien del cual
las firmas disponen libre y gratuitamente ha recibido fuertes
cuestionamientos. A fines de la década del '80 las denominadas
nuevas teorias del crecimiento se propusieron "endogeneizar" el
cambio técnico en los modelos de crecimiento econémico (Lucas,
1988; Barro, 1991). Estos modelos, tal como lo destaca von
Tunzelmann (1995), se concentran, casi exclusivamente, en la for-
macion de capital humano a nivel agregado antes que en la tecno-
logia. También la escuela que se enmarca dentro del evolucionismo
econdmico y del pensamiento de los reformistas Neo-
Schumpeterianos (Nelson y Winter, 1982 ; Rosenberg, 1982;
Freeman et al, 1982; Dosi, 1982; Perez, 1983 y Hodgson, 1993) ha
adelantado fuertes criticas a la idea de tecnologia como "mana que
cae del cielo". Segun este nuevo enfoque teodrico, es necesario
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replantear qué se entiende por tecnologia para luego evaluar como
¢sta se relaciona con las funciones de una firma y su competitividad.
Recientes estudios realizados en la "Science and Technology Policy
Research" (SPRU) de la Universidad de Sussex intentan sobrepo-
nerse, en cierta medida, a las deficiencias teoricas del enfoque
neoclasico sobre el tema de la tecnologia, desde esta perspectiva
"evolucionista" (Freeman y Soete, 1997; Bell y Pavitt, 1993; von
Tunzelmann, 1995; Dosi et al, 1988; Steinmueller, 1994; Pavitt,
1984; Hicks, 1995).

En suma, este enfoque enfatiza un nuevo punto de vista: a
pesar de que comunmente se entiende como tecnologia a los ar-
tefactos o bienes tangibles, es decir a los propios productos o
bienes de capital fisico, mas precisamente la tecnologia constituye,
un bien intangible. En primer lugar, la tecnologia se conforma a
partir de un conjunto de conocimientos, capacidades y habilidades
relacionados con la produccion. Ademas, estos conocimientos (o
"know-how" acerca de las actividades relacionadas con los pro-
yectos de inversion, su decision, implementacion y control; con los
bienes de capital y, con los procesos productivos y los productos
en general) no pueden ser codificados totalmente ni transmitidos
facilmente. Finalmente, la tecnologia necesita ser aprehendida vy,
en gran parte, consiste en un conocimiento tacito, especifico en su
naturaleza y acumulativo en su desarrollo (Pavitt, 1998a).

Es este nuevo enfoque el que facilita el estudio de los efec-
tos de la tecnologia sobre el desempefio de una empresa en sus
diversas funciones; es decir, posee un rol preponderante en rela-
cidén con qué productos produce una firma, como los produce y
como ésta se organiza y se administra para producir y vender. Por
ende, cambios en la tecnologia provocan también reacciones en
dichas decisiones, propias del operar de una firma. Al respecto, ya
Schumpeter (1952) sugiri6 diferenciar cinco tipos basicos de inno-
vaciones (o cambio técnico). Ellos son: nuevos procesos, o nuevas
formas de producir los productos existentes con los recursos exis-
tentes; nuevos productos o nuevas versiones de ellos; nuevas fuen-
tes o tipos de insumos (materias primas o productos intermedios);
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nuevos mercados (en sentido geografico o en sentido de sectores
de destino de los productos) y nuevos métodos organizacionales
(para organizar y controlar las actividades productivas en general).
Pero, las interpretaciones de estas definiciones, tal como sefala
Stoneman (1987), han sido generalmente realizadas s6lo al nivel de
la economia general. Sin embargo, coincidimos con este ultimo
autor en que es conveniente extender el analisis también al nivel
de la firma porque una innovaciéon puede implicar un cambio téc-
nico para la firma aunque no lo sea para la economia en general.
Es decir, por ejemplo, un nuevo proceso productivo no necesaria-
mente significa un cambio tecnoldgico para la economia en general
pero si, para la firma. Igualmente la fabricacion de un producto
nuevo no necesariamente es nueva en la economia pero si, dentro
de la firma.

Ahora bien, definido el cambio técnico como aquellas inno-
vaciones que realiza la firma a partir de un conjunto de conoci-
mientos, habilidades y capacidades, ;como analizamos el cambio
técnico? Existen, basicamente, dos formas de abordar el tema.
Una de ellas es analizar el cambio técnico desde el punto de vista
de los resultados; es decir considerando los efectos que el mismo
tiene en el proceso de competencia de una firma. Dentro de este
enfoque se ubica, por ejemplo, el trabajo de Abernathy y Clark
(1985), en el cual se concluye que existen varios tipos de cambio
tecnologico segun la clase de innovacion a que den lugar. Las
innovaciones son clasificadas segin impliquen la incursiéon en
mercados nuevos o el fortalecimiento de la firma en los mercados
ya existentes y por otro lado, segiin impliquen nuevas competen-
cias o el fortalecimiento de las ya existentes? . Este enfoque, evi-
dentemente, se ocupa de clasificar a las innovaciones en funcion
de sus resultados en el mercado una vez realizadas pero, no con-
sidera las condiciones que hacen posible la generacion de cambio
técnico. Por esta razon es de poca utilidad para comprender las

2 El trabajo de Abernathy y Clark (1985) concluye que existen cuatro tipos basicos
de innovacion tecnoldgica segun los criterios sefialados: “innovacion arquitectonica”,

CLINT3S

“innovacion regular”, “innovacion revolucionaria”y “creacion de nichos”.
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reacciones y las decisiones de la firma que contribuyen a su su-
pervivencia.

La otra alternativa para analizar el cambio tecnoldgico es
hacerlo desde el punto de vista de los insumos o "inputs" del
mismo. Es decir, mediante el estudio sobre como se desarrollan las
capacidades tecnologicas generadoras del cambio técnico (Lall,
1992; Bell y Pavitt, 1993). Este enfoque, a diferencia del anterior,
no tiene en cuenta solamente a las empresas que efectivamente
realizan innovaciones sino que, parte del supuesto de que no todas
las empresas poseen capacidad para generar cambio técnico. En
base a ello, pretende analizar las causas y los determinantes de
que las empresas tengan o no tal capacidad. Nuestro estudio, el
cual se sitlia dentro de este segundo enfoque, centra su interés
empirico en las causas generadoras del cambio técnico mas que en
los efectos que éste provoca en el mercado una vez realizado.

En la actualidad el cambio técnico es conceptualizado como
el resultado de un proceso interactivo entre diversos tipos de co-
nocimientos (cientifico, tecnologico, experimental, etc.), que con-
forman las capacidades tecnologicas en las firmas. Consideramos
ahora mas precisamente qué son las capacidades tecnologicas y
como son adquiridas. Al respecto, Bell y Pavitt (1993) enfatizan la
caracteristica "innovativa" de las mismas estableciendo una clara
diferencia entre "capacidad tecnologica" y "capacidad productiva".
La capacidad productiva (o de produccion) incorpora aquellos re-
cursos usados para la produccion industrial, con una tecnologia
dada; mientras que los recursos "necesarios para generar y gestio-
nar el cambio técnico" constituyen las capacidades tecnologicas.
Estos autores sefalan, tal como lo hacen también Hikino y Amsden
(1994), que incrementos en la capacidad productiva no implican la
acumulacidon de capacidades tecnologicas, dado que estas ultimas
capacidades se han vuelto mas complejas y mas especializadas.
Como consecuencia, el s6lo hecho de llevar a cabo actividades
productivas tiene cada vez menos efectos de aprendizaje en rela-
cién con el cambio tecnolégico. Por el contrario, "las inversiones
explicitas en aprendizaje son de creciente importancia como base
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para la acumulacion de tal clase de capacidades" (Bell y Pavitt,
1993, pp.198).

El siguiente diagrama ayuda a precisar la diferencia de efec-
tos entre cambios en la capacidad productiva y en la capacidad
tecnologica:

Figura 2

Capacidad
Productiva

Capacidad
Tecnologica

El eje vertical representa las capacidades productivas e in-
dica que, en la medida en que mas avanzadas sean las tecnologias
aplicadas mayores seran las capacidades productivas alcanzadas y
ello estara también asociado a mayores niveles de productividad en
un sentido tradicional (Y/L / K/L). La aplicacién de tecnologias
atrasadas y mas simples indica menores niveles de capacidad pro-
ductiva y menor productividad. En otras palabras, traslados hacia
arriba en el eje vertical del diagrama implican traslados hacia arri-
ba de la funciéon de produccion (tal como lo sefialaramos en el
Figura N° 1 de la presente secciéon) y mayor productividad (o
"progreso tecnoldgico", en términos del analisis econdmico
neoclasico). Ello, sin embargo, poco refleja respecto del grado de
capacidad tecnologica. La capacidad tecnologica, que se represen-
ta en el eje horizontal del diagrama, esta ligada a la capacidad de
generar el cambio técnico o innovar. Mientras mayores sean las
capacidades tecnologicas mayor sera el grado de creacion tecno-
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logica, o la posibilidad de generar cambio técnico (o innovaciones).
En este caso la implementacion de nuevas tecnologias sera
"creativa". Si las tecnologias son, por el contrario, adoptadas "pa-
sivamente" ello indica que los niveles de capacidad tecnologica son
bajos. Asi, en la zona 1 de la Figura 2 se combinan bajos niveles
de capacidad productiva y bajos niveles de capacidad tecnologica,
lo que indica la aplicacion de tecnologias atrasadas y la imposibi-
lidad de mejorarlas "creativamente". Si las tecnologias aplicadas
son de avanzada pero no se aprende "creativamente" de ellas y por
ende, no hay lugar para el cambio técnico, se estard en la zona 2
de la figura. La zona 3 indica un alto grado de capacidad tecno-
logica combinado con baja capacidad productiva; es decir que
aunque las tecnologias sean relativamente atrasadas, éstas son
implementadas de manera creativa y por ende, son susceptibles de
ser mejoradas. Por ultimo, en la zona 4 se combina la situacion
ideal de elevada capacidad productiva y elevada capacidad tecno-
logica en donde no so6lo se aplican tecnologias de avanzada sino,
que se aprende creativamente de ellas por lo que existe la posibi-
lidad del cambio técnico.

Habiendo sefialado esta diferencia entre capacidad produc-
tiva y capacidad tecnoldgica, observamos que aparece una clara
implicacion: una alta capacidad productiva en las empresas no
necesariamente implica desarrollo tecnologico, puesto que no es
capaz de generar cambio técnico. Por el contrario, es la acumula-
cién de las capacidades tecnologicas la que da lugar al "aprendi-
zaje tecnoldgico" o, en términos de Lall (1992), al "desarrollo tec-
nolédgico", término éste que aqui adoptamos. Hikino y Amsden (1994)
relacionan esta visidon con el crecimiento econémico sefialando que
el mecanismo para crecer dentro del "paradigma innovativo" es
sostenible en el largo plazo mientras que en el caso en que no
existe base para el cambio tecnoldgico, el crecimiento es muy
limitado, asociado basicamente a la compra de tecnologia "llave en
mano".

Hasta aqui nuestro modelo simplificado de la Figura 2 ha
servido para dar respuesta a nuestro primer interrogante: las fir-
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mas en sus intentos por alcanzar competitividad pueden decidir
acumular s6lo capacidades productivas o también capacidades tec-
noldgicas o una combinacion de ambos tipos de capacidades. Lo
importante es que s6lo la acumulacion de capacidades tecnoldgicas
es la que asegurara la posibilidad de generar cambio técnico y por
ende, competitividad. Ahora introducimos en nuestro esquema
conceptual un segundo elemento: ;en qué aspectos del accionar de
la firma pueden ocurrir la generacion y la acumulacion de estas
capacidades tecnologicas impulsoras del cambio técnico? En otros
términos, jcuales son las posibles fuentes de competitividad en una
firma?

El cambio tecnoldgico en una firma, tal como lo destaca von
Tunzelmann (1995), puede provenir de las distintas funciones de la
misma. En base a ello, es de importancia también considerar como
las funciones de la firma son afectadas por las caracteristicas del
entorno macroeconomico y sectorial en que se desenvuelve. La
figura siguiente muestra las principales funciones de una firma y
sus relaciones con los elementos propios del contexto:

Figura 3
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En la Figura 3 se muestra el diagrama simplificado propuesto
por von Tunzelmann, para sefialar las funciones basicas de la firma
y la influencia del entorno sobre ellas. Por un lado se sefalan
aquellos factores que constituyen fuentes de cambio tecnoldgico
dentro de la empresa misma, tales como "Investigacion y Desarro-
llo" y "Cambios Organizacionales". Y, por otro lado, se sefiala
como el contexto en el que la firma opera (conformado por las
diversas instituciones, la ciencia y tecnologia, las caracteristicas
particulares del mercado, etc.) influye sobre las distintas funciones
de la firma. El "management" o "gestion general" figura como el
nucleo central de la estructura dado que supone que es el elemento
que coordina e interrelaciona todos los aspectos que entran en
juego para el funcionamiento de la empresa.

Dentro de nuestro modelo, el diagrama anterior permite iden-
tificar las posibles fuentes del cambio técnico empresarial y por
ende, los potenciales factores de competitividad en una firma. Estos
factores de competitividad se encuentran en aquellas partes o
aspectos del operar de la firma en que puedan existir y desarro-
llarse capacidades tecnoldgicas. Como consecuencia, entonces, el
logro del cambio técnico y una mayor competitividad pueden resul-
tar de la capacidad para realizar cambios en los productos produ-
cidos, en los procesos productivos, en la organizacion de los mis-
mos y en la gestion o "management", en general.

Por ultimo, cabe destacar que las empresas de los distintos
sectores econdmicos encuentran a ciertas fuentes de cambio tec-
nolégico més importantes que a otras y avanzan dentro de trayec-
torias tecnologicas distintas (Pavitt, 1998b)3. Este autor ha encon-
trado como fuentes mas importantes de innovacidon tecnologica
dentro del sector automotor a la ingenieria de la produccidén; al

3 Este autor destaca cinco trayectorias tecnologicas principales que involucran a
distintos sectores de la produccion. Ellas son: “dominado por los proveedores” (agricul-
tura, servicios, etc.); “escala intensivo” (manufactura de automotores, bienes de consumo
durable, etc.); “informacion intensivo” (finanzas, turismo, etc.); “basado en la ciencia”
(electronica, quimica, etc.) y “proveedores especializados” (maquinaria, instrumentos,
“software”).
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aprendizaje en la produccion; a los proveedores y a las actividades
de disefio. Es decir, dentro del diagrama de von Tunzelmann, son
las actividades técnicas, las de procesos y en cierta medida tam-
bién, las de productos, las funciones de la firma a través de las
cuales el cambio técnico ha ocurrido en términos generales en este
sector. Ademas, el cambio técnico se ha orientado hacia el logro
de mejoras en los niveles de costos y en la "confiabilidad" por la
calidad lograda. Las mejoras en los niveles de costos se han alcan-
zado tanto en base cambios en los productos como en los procesos
productivos (Dicken, 1998). A ello se agrega la adopcion de nue-
vas formas de organizacién de la produccion (recientemente, la
"produccion ajustada") que ha elevado la confiabilidad de los pro-
ductores. Estos temas, sin embargo, son tratados mas adelante
cuando consideramos a las estrategias productivas y tecnologicas
de las empresas automotrices y sus repercusiones sobre la
competitividad de las autopartistas.

I1.3. Hipotesis de trabajo, modelo empirico y método

El principal objeto de nuestro trabajo es probar la hipotesis
de que la globalizacion de la industria automotriz ha provocado el
desarrollo de factores de competitividad en las empresas
autopartistas que no necesariamente debian estar presentes en el
periodo tradicional y ademas, que si bien algunos factores conti-
ntan siendo de importancia para el logro de competitividad durante
la globalizacion respecto del periodo tradicional, éstos difieren
cualitativamente en el sentido en que deben desarrollarse. Ello,
implicitamente, significa desechar aquellas opiniones que sostienen
que para ganar competitividad en el presente, simplemente es
necesario aplicar un mayor esfuerzo (o profundizacion) en el de-
sarrollo de los mismos factores vigentes durante el periodo tradi-
cional y en el mismo sentido en que antes se lo hacia.

Para probar nuestra hipdtesis, y teniendo en cuenta el marco
conceptual discutido en la seccidon inmediata anterior, establece-
mos nuestro modelo empirico. El mismo comprende la definicion
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de los factores de competitividad y la consideracion de los
condicionantes de dichos factores, que se conforman por las prin-
cipales caracteristicas del contexto macroecondémico y sectorial.
Los factores se definen en funcion del modo de operar de una
firma en sus diversos aspectos y muestran los canales por los
cuales el cambio técnico puede tener lugar, transformandose asi en
generadores de competitividad. Teniendo en cuenta los elementos
sefialados en la Figura 3 de la seccion anterior podria establecerse
que los factores generadores de competitividad, en los cuales
subyacen las capacidades tecnologicas, se constituyen de las ac-
ciones de una firma en relacion con las tecnologias productivas
elegidas y la forma en que se implementan; los sistemas de calidad
aplicados; la flexibilidad técnico-productiva; el tipo de inversiones
realizadas; las formas de gestion general; el acceso y proceso de
la informacion desde el entorno y las experiencias derivadas de la
realizacion de exportaciones. Todo ello, condicionado a las carac-
teristicas propias del contexto: politicas macroeconomicas y regi-
menes sectoriales (que incluyen a las instituciones, el estado de la
ciencia y la tecnologia y las condiciones de financiamiento externo
a las empresas) y las estrategias de las empresas automotrices
(principales demandantes de las firmas autopartistas). Podemos,
entonces, sintetizar y definir a los factores de competitividad en los
seis siguientes:

1. Produccién y Sistemas de Calidad: comprende, por un
lado, los productos producidos, los procesos aplicados para
la fabricacion, el disefio del "layout" (disposicion de la ma-
quinaria), la organizacion de los puestos de trabajo y la
capacitacion de la mano de obra. Incluye asimismo todas
aquellas tareas que se realicen para la implementacion de
nuevas o mejoradas tecnologias productivas y el desarrollo
de nuevos productos, tales como actividades de "ingenie-
ria" y de investigacién y desarrollo (I & D). Por otro lado,
considera el sistema de calidad imple-mentado y la suje-
cién a normas de calidad, tanto en lo que se refiere a
productos como a procesos.
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2. Inversiones: se consideran aqui a los bienes de inversion
segun impliquen una actualizacion o mejora técnica dentro
de la empresa. Estas inversiones incluyen a toda aquella
nueva maquinaria y equipos productivos que tengan "incor-
porado" nuevo conocimiento tecnoldgico en beneficio pro-
ductivo de la firma y a aquellas nuevas construcciones que
permitan un redisefio del "layout" que conlleve una mejora
tecnologica.

3. Flexibilidad: tiene en cuenta las acciones de la firma para
adaptarse a los nuevos requerimientos del mercado y so-
breponerse a posibles restricciones o limitaciones que deba
enfrentar. Esta flexibilidad se refleja a través de la crea-
cion o el redisefio de productos (ya sea para el mismo
mercado o para otros nuevos), la adaptacion a los plazos
de entrega y calidad requeridos por los clientes, la intro-
duccion de cambios en la organizacion de la produccion o
adaptacion técnica de la maquinaria para responder rapida
y adecuadamente a los nuevos requerimientos.

4. Gestion General (o "Management"): incluye la forma en
que se organiza y coordina el funcionamiento de todos los
aspectos propios del operar de la firma como asi también,
la forma en que se implementan las estrategias definidas.
Ademas, incluye la habilidad para diversificar y encontrar
nuevos clientes en el mercado interno y/o externo (politicas
de comercializacion) y la capacidad para dinamizar la bus-
queda de nuevos y mejores proveedores. Los tipos de re-
laciones establecidos con clientes y proveedores también
se encuentran comprendidos dentro del modo de gestion
general.

5. Experiencia Exportadora: considera aquella capacidad de-
rivada de la experiencia de las empresas que exportan
parte de su produccion, que influye sobre la posibilidad de
responder adecuadamente a los requerimientos de los
mercados internacionales. Ello se deriva en mayores posi-
bilidades para la empresa de mantenerse dentro de los
mercados internacionales.
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6. Acceso a la Informacion: considera el grado de acceso a
la informacion de las firmas en relacion con la dindmica del
contexto local, regional y/o internacional (especialmente,
en lo que se refiere a mercados y politicas macro-sectoria-
les) asociado a la capacidad de procesar y traducir estas
sefiales externas en estrategias productivas acordes a ello.

Estos factores de competitividad conforman la parte central
de nuestro modelo empirico, que se aplica a nivel de las empresas
autopartistas objeto de nuestro estudio. Adicionalmente, y para
completar el modelo, se tienen en cuenta los condicionantes de
tales factores; es decir, a aquellos elementos propios del entorno
que influyen, de alguna manera, sobre ellos. Definimos como
condicionantes al contexto macroecondémico; al contexto sectorial
y especialmente, a las estrategias de las empresas automotrices, a
través de las cuales el fendomeno mundial de la globalizacion se
pone en evidencia a nivel local y repercute sobre las autopartistas.

La metodologia por medio de la cual realizamos la aplicacion
de nuestro modelo empirico persigue averiguar cuales han sido y
como se han desarrollado los factores de competitividad en las
firmas autopartistas de Cérdoba durante el periodo tradicional para
luego poder establecer la comparacion con el periodo de la
globalizacion industrial. Como ya fuera sefialado, la division de los
periodos en "tradicional" (desde fines de la década del '50 hasta
comienzos de los afios '90) y "de la globalizacion" (desde comien-
zos de la década del "90 hasta 1999) se corresponde con las claras
diferencias puestas de manifiesto tanto en lo que se refiere a las
estrategias de las empresas automotrices a nivel mundial y local,
como en lo concerniente al contexto macroeconémico nacional y
de legislacion sectorial.

Para la aplicacion empirica de nuestro estudio sobre la
competitividad, en primer lugar, consideramos los condicionantes
propios del entorno de las firmas y sus efectos sobre el desarrollo
tecnologico y sobre los factores de competitividad. La incorpora-
cién al andlisis de las estrategias de estas empresas se realiza
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tanto en base a la revision bibliografica como, en base a una
encuesta y entrevistas personales realizadas en el afio 1996 a los
ejecutivos de las cuatro empresas automotrices principales de
Cordoba (planta Cormec de Sevel; planta Transax de VW; Ciadea
y Fiat, que en ese momento estaba en proceso de reinstalacion en
el pais). Estas encuestas estan referidas a los cambios que veri-
fican las estrategias durante la globalizacién en comparacion con
el periodo tradicional.

En segundo lugar, para verificar los factores de competitividad
especificamente al nivel de firma, adoptamos la metodologia del
estudio de casos. La metodologia del estudio de casos en empresas
industriales posee la ventaja, tal como Ghemawat (1997) destaca,
de permitir identificar las causas de la heterogeneidad existente
entre las firmas y los efectos de distintas estrategias adoptadas por
ellas en situaciones especificas. Por esta razon consideramos a
esta metodologia como la mas apropiada para alcanzar nuestro
objetivo en relacion con el andlisis de la competitividad a nivel de
firma. En efecto, la consideracion de las firmas como unidades de
andlisis nos permite averiguar con facilidad por qué las mismas
difieren en cuanto a su competitividad. El hecho de que las firmas
tiendan a diferenciarse entre si tiene, en términos de Nelson (1991),
una fuerte implicacion econdmica dado que las distintas decisiones
de las mismas, aun dentro de un mismo contexto, les otorgan dis-
tintos niveles de capacidades que les permiten o no alcanzar
competitividad. El estudio de casos nos permite detectar las razo-
nes por las cuales algunas firmas han logrado ser competitivas y
otras, no. Particularmente, nos hace posible detectar cuales han
sido los factores claves de generacion de competitividad y cémo
¢stos han debido desarrollarse a tal efecto, en los periodos consi-
derados.

Aunque esta metodologia tiene la limitacion de que las con-
clusiones extraidas para los casos escogidos no necesariamente
explican la situacion de todas las firmas del sector, la misma apun-
ta a generar un detallado conocimiento en dos sentidos: uno, en
cuanto a la forma en que las empresas han logrado ser competi-
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tivas y otro, en cuanto a como las caracteristicas del entorno macro-
sectorial han influido en la generacion y el desarrollo de tal
competitividad en cada caso especifico. El estudio de casos se
aplica sobre ocho pequefias y medianas empresas (pymes*)
autopartistas metalmecanicas de la provincia de Cordoba. Algunas
de estas firmas no s6lo orientan su produccion hacia las empresas
automotrices clientes sino que, complementariamente a ello, tam-
bién realizan ventas en el mercado de reposicion de autopartes.
Las ocho empresas escogidas son las siguientes:

Caso N° 1) Una Empresa Productora de Cigiienales y
Arboles de Leva

Caso N° 2) Una Empresa Productora de Piezas Forjadas

Caso N° 3) Una Empresa de Mecanizado de Impulsores
de Arranque y Guias y Asientos de Valvulas

Caso N° 4) Una Empresa de Mecanizado de Precision de
Partes de Motor

Caso N° 5) Una Empresa Productora de Poleas, Discos y
Campanas de Freno

Caso N° 6) Una Empresa Productora de Engranajes para
Cajas de Velocidad y Diferenciales

Caso N° 7) Una Empresa Productora de Partes de Cajas
de Velocidad y de Multiples de Escape y Admisién

Caso N° 8) Una Empresa Productora de Bulones y Tornillos

Estas empresas fueron seleccionadas, a su vez, de una
muestra compuesta de 23 firmas sobre las cuales se realizara una
encuesta durante los aflos 1992 y 19935 . El criterio de seleccion
de las ocho firmas respondid, en cuatro de ellos (Casos N° 1, N°
2, N° 3 y N° 4) al hecho de haber mostrado una tendencia favo-

4 Se han considerado pymes a aquellas empresas que durante el afio 1991 facturaron
hasta un monto de US$ 6.000.000 y poseian menos de 100 empleados.

° Estas encuestas fueron realizadas en la ciudad de Cordoba por el «Grupo Pymes»
del Instituto de Economiay Finanzas dela Facultad de Ciencias Economicas (Universidad
Nacional de Cérdoba) y se refieren a aspectos generales del desempefio de las firmas tales
como produccion, clientes, competidores, mercados externos, niveles de empleo, etc.
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rable en relacion con su situacidon y permanencia en el mercado y
en los otros cuatro (Casos N° 5, N° 6, N° 7 y N° 8), al de haber
manifestado una tendencia a ser desplazadas del mercado, segin
los resultados de tales encuestas. Cabe aclarar que este criterio
sigue la linea metodologica de Freeman (1975) al tratar el éxito y
el fracaso en la innovacion industrial al nivel de firma. La selec-
cion de casos de empresas exitosas versus empresas que fracasan
permite detectar con mayor facilidad las razones o las causas que
explican (por presencia o por ausencia) el éxito competitivo.

Para llevar a cabo las encuestas, se disefiaron formularios
con preguntas de tipo abierto dirigidas a informantes claves de las
empresas. Tales informantes claves fueron en general los propios
duetios de las empresas a los cuales se accedié mediante entrevis-
tas personales. En el caso del afio 1994 se aplico la encuesta
referida a la competitividad durante el periodo tradicional y con
referencia al afio 1999, la encuesta sobre competitividad durante la
globalizacion. Cabe aclarar aqui que, si bien el periodo de la
globalizacion abarca desde el principio de la década del "90, los
resultados de la encuesta sobre el periodo tradicional incluyen a los
primeros afios de tal década, hasta 1994. Ello, debido a que los
cambios relacionados con la globalizacion no se verificaron local-
mente sino, a partir de mediados de la década del 90 ° . Las
preguntas de los formularios se orientaron a indagar sobre los
factores de competitividad definidos en nuestro modelo empirico
asi como también, a indagar sobre la influencia que tuvieron los
distintos contextos econdmicos a lo largo de la existencia particular
de cada firma. Por ultimo, cabe sefialar que las encuestas genera-
les de los afios 1992 y 1993 antes citadas sirvieron de marco
complementario al momento de evaluar los resultados obtenidos de
las encuestas realizadas en este estudio.

¢ En el estudio de casos referido al periodo tradicional obviamente no existen
comportamientos derivados de la “globalizacion de la produccion automotriz” pero si,
respecto de la politica macroecondmicay sectorial aplicadas desde inicios de los afios’90.
Por ello, pueden encontrarse en ¢él ciertas referencias especificas de algunos primeros
efectos de tales politicas sobre las firmas.
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II. LA COMPETITIVIDAD DE LAS EMPRESAS AUTOPARTISTAS EN EL
PERIODO TRADICIONAL (FINES DE LA DECADA DEL 'S0 HASTA COMIENZOS
DE LA DECADA DEL '90)

III.1. Los condicionantes de competitividad de las
autopartistas en el periodo tradicional

En primer lugar cabe destacar que las politicas macro-sec-
toriales que acompafaron la evolucién del sector automotor en su
conjunto durante el periodo tradicional corresponden a las fases
"sustitutiva de importaciones y mercados protegidos" (desde fines
de los afios '50 hasta fines de los afos '70) y de "apertura econo-
mica y liberalizacion de los mercados” (desde fines de los afios '70
hasta comienzos de los "90).

Durante la primera fase, la industria automotriz y la
autopartista se expandieron notablemente. El impulso a la radica-
cidon de subsidiarias de EM automotrices hacia fines de los afios
"50 (casos de Renault, Fiat, Ford, General Motors, Chrysler, etc.)
junto con el fuerte desaliento a las importaciones de automoviles y
de autopartes, dinamizaron la creacion de numerosas firmas
autopartistas locales orientadas a proveer a las automotrices. La
produccioén del sector automotor, que durante los afios 1973 y 1974
llegd a alcanzar alrededor de 300.000 unidades, estaba destinada
casi exclusivamente al mercado interno. Las escalas productivas a
nivel de firma, por su parte, eran notablemente menores a las
escalas promedio internacionales: representaban apenas un 10%
de las mismas. Es decir, las firmas autopartistas y automotrices se
instalaron y crecieron en ese momento, acorde a las caracteristi-
cas particulares del mercado local y de las disposiciones proteccio-
nistas de politica sectorial.

De hecho, el comportamiento de las automotrices locales,
ademas de seguir las directrices que a nivel mundial se imponian
desde las casas matrices, estuvo fuertemente determinado por las
caracteristicas particulares del mercado interno. Pequefias escalas
productivas, gran diversidad de productos y de modelos y alta
integracidon vertical eran los principales elementos que afectaban
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las estrategias productivas y tecnoldgicas de tales empresas. Las
automotrices locales, dentro del esquema descentralizado impuesto
por las casas matrices, no aplicaban directamente las mismas tec-
nologias usadas a nivel internacional sino que, las adaptaban a las
condiciones locales senaladas. Las tecnologias, por ejemplo, debian
ser adaptadas para atender flujos de producciéon discontinuos; lo
que en la practica determind una menor automatizacion de los
procesos, una menor especializacion en los recursos humanos de
nivel superior y un uso mas intensivo de mano de obra calificada.
Implementar estas adaptaciones tecnologicas demandd importantes
esfuerzos de ingenieria local, en términos de mantenimiento de
departamentos de disefio (tanto de productos como de procesos)
en las filiales de las automotrices ’.

En términos de Teitel (1993), el comportamiento tecnologico
de las empresas automotrices en el periodo incluy6 la "adquisicion
tecnologica", la "modificacion tecnologica" y la "creacion tecnolo-
gica". La decision de fabricar automoviles localmente tuvo, en
primera instancia, la implicancia de que se imitaran los modelos
importados con tecnologias también tomadas del extranjero, espe-
cialmente de las casas matrices ("adquisicién tecnoldgica"). Sin
embargo, tal como sefiala Teitel, la calidad y caracteristicas de los
insumos locales y la disponibilidad local de recursos humanos es-
pecialmente calificados, etc., presentaban marcadas diferencias en
comparacion con el resto del mundo. Por ende, las firmas se en-
frentaban a la necesidad de disefar productos y procesos de acuer-
do con las caracteristicas del mercado local y, de acuerdo con las
distintas condiciones que enfrentaban para la produccion ("modifi-
cacion tecnologica"). Con ello, las automotrices realizaban cierta
adaptacion de la tecnologia extranjera, que daba lugar a la gene-
racion de nuevos conocimientos y a la adquisicién de nuevas ca-

" Talesel caso de Fiatenla década del “70 cuyo departamento de ingenieria en Buenos
Aires empleaba, por ejemplo, a 30 personas que trabajaban exclusivamente en “ingenieria
de productos” (como veremos mas adelante hoy la firma s6lo emplea a dos personas para
ese fin). Entre otras, las innovaciones tecnologicas de productos realizadas por esta
empresa incluyeron la adaptacion de los frentes delanteros de los modelos Fiat 125y 128
en funcion de las caracteristicas de los caminos argentinos (Oliber, 1998).
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pacidades técnicas. La acumulacion de este conocimiento y de
tales capacidades generaban, como consecuencia, un potencial para
la creacion local de nuevas tecnologias productivas ("creacion tec-
nologica").

El proceso de "adquisicion tecnologica" de las automotrices
indica, en términos de la Figura 2 de la seccion 1.2, que existian
ciertas capacidades productivas (aunque muy distantes del nivel de
la frontera tecnologica y de la productividad internacionales). Por
otra parte, los procesos de "modificacion tecnologica" y de "crea-
cion tecnologica" implicaron la generacion de capacidades tecno-
logicas, que dieron lugar al cambio tecnoldgico con fines adaptativos.
La generacion de estas capacidades en las automotrices tuvo los
denominados "efectos derrame" también hacia los proveedores y
subcontratistas; contribuyendo con ello a la generacion de un fuer-
te proceso de aprendizaje y acumulacion de capacidades tecnolo-
gicas en las firmas autopartistas.

Durante la segunda fase del periodo tradicional la politica
economica general y las disposiciones para el sector en particular,
afectaron negativamente a los niveles de produccion automotriz y
autopartista. La nueva politica, que implico la sustitucién de pro-
duccién nacional por las importaciones tanto de automoviles como
de partes, derivo en una profunda recesidén en la produccion y el
empleo del sector. Algunas empresas automotrices que no pudie-
ron enfrentar a la crisis abandonaron el pais y otras, se asociaron
entre ellas para sobrevivir. En términos generales, puede sostener-
se que la propia existencia de todo el sector automotor se vio
seriamente amenazada durante esta fase.

En este contexto, las empresas autopartistas se encontraron
negativamente afectadas tanto por la fuerte caida de la demanda
de las automotrices (que se debid a la propia recesiéon y a su
mayor verticalizacion productiva) como por, el aumento de las
importaciones de autopartes. El siguiente cuadro muestra que el
numero de establecimientos y la cantidad de empleados en el pe-
riodo intercensal 1974/1984 disminuyeron sensiblemente asi como



152 Monica Oliber

también, la participacion dentro del total del empleo y la produccion
industrial en el pais ®.

Total Pais Establecimientos Empleados % Empleados % Produccion

Rama/Afo 1974 1984 1974 1984 1974 1984 1974 1984
Automotriz 31 11 44548 21463 29 16 38 39
Autopartista 1966 1711 57569 48329 38 35 35 27
Sub-Total 1997 1722 102117 69792 6,7 51 73 6,6

Total Industria 126388 109376 1525221 1381805 100 100 100 100

Nota: Los porcentajes de las columnas de produccion se calcularon, para el afio
1974, en base al "valor agregado censal" mientras que para el afio 1984, se
calcularon en base al "valor de la produccién” segun las categorias definidas en
los respectivos Censos Econémicos.

Fuente: Censos Econdémicos Nacionales, 1974 y 1984. Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos (INDEC), Argentina

A pesar de que en el contexto de apertura econémica propio
de la segunda fase del periodo, las firmas no iniciaron activamente
cambios en sus estrategias, la recesion productiva implicd que
practicamente se interrumpieran los procesos de inversion y los
gastos en [&D. Con ello, la adquisicion de capacidades productivas
y tecnologicas también se vio interrumpida. Los efectos negativos
sobre la acumulaciéon de capacidades tecnologicas se trasladaron
hacia las firmas autopartistas y subcontratistas, al mismo tiempo en
que éstas se reducian en cantidad y veian debilitar sus relaciones
con sus clientes principales, las automotrices.

I11.2. Los efectos sobre el desarrollo tecnoldgico y la
competitividad de las autopartistas en el periodo tradicional

Sefialamos dos visiones distintas respecto de los efectos de
las politicas macro-sectoriales y las estrategias de las empresas
automotrices sobre el desarrollo tecnologico local en general.

8 Laprovincia de Cordobareflej6 una tendencia similar durante el periodo inter-censal

a la del nivel agregado del pais, tanto en el numero de empleados como en el de
establecimientos.
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La primera vision surge asociada, principalmente, a los tra-
bajos de Katz (1986 y 1987). Segun la misma, los antes mencio-
nados procesos de "modificacion" y "creacion tecnoldgica" consti-
tuyeron un proceso de aprendizaje y acumulacién de capacidades
tecnologicas, tanto en las empresas automotrices como en las
autopartistas. Como consecuencia, y a pesar de que las firmas
automotrices y autopartistas estaban inmersas en un contexto al-
tamente localista, la acumulacion de tales capacidades les habria
posibilitado las bases para alcanzar el desarrollo tecnologico en el
largo plazo y reducir, de esta manera, la brecha con las fronteras
tecnologicas internacionales. Segun esta vision, se interpreta que el
desarrollo tecnoldgico no pudo ser alcanzado en el largo plazo
porque hacia fines de los afios '70 el cambio repentino de las
politicas macro-sectoriales, no brindo a las firmas la oportunidad de
adecuarse a las nuevas condiciones de una manera gradual. De alli
que el camino hacia el desarrollo tecnolégico se truncara para
muchos.

La segunda interpretacion ° acepta que hubo un proceso de
generacion de capacidades tecnologicas durante la fase sustitutiva
de importaciones. Inclusive, no niega que la adaptacion de las
tecnologias internacionales a las condiciones locales fuera realiza-
da con gran éxito. Sin embargo, esta postura considera que el
hecho de que estos procesos fueran altamente localistas no habria
permitido acumular conocimientos basicos para modificar la direc-
cidn del desarrollo tecnoldgico local, por lo que no resultaba razo-
nable esperar que fuera posible reducir la brecha tecnoldgica con
el resto del mundo en el largo plazo. La explicacién de esta segun-
da interpretacion se relaciona con el tipo de las capacidades téc-
nicas generadas: eran limitadas y sélo con propositos adaptativos.
Ademas, la pequefia escala del mercado agregaba problemas a tal
situacion, dado que hacia imposible aplicar tecnologias con alto
grado de automatizacion y para flujos continuos. Como Teitel (1981)

® Enrealidad, hay muy poca literatura a la cual podamos hacer referencia en este caso.
Sin embargo, podemos considerar que esta segunda vision se deriva del razonamiento
teorico de algunos autores, tales como Lall, Bell y, en alguna medida también, Teitel.
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remarca, estas tecnologias adaptativas creadas localmente repre-
sentaban solo una respuesta a las "limitaciones" y a las "distorsiones"
propias del mercado doméstico. Como consecuencia, este tipo de
conocimiento tecnoldgico no seria valido o beneficioso en términos
de desarrollo tecnologico ni en términos de competitividad para el
largo plazo. Entonces, para esta segunda vision, ain suponiendo
que las firmas hubieran contado con el tiempo suficiente para ajus-
tarse a las nuevas condiciones macroeconomicas y sectoriales a
fines de los afios "70, la imposibilidad de lograr el desarrollo tec-
nolodgico se explica por la esencia del tipo de conocimiento acumu-
lado.

Teniendo en cuenta estas dos visiones sostenemos que las
capacidades tecnologicas se desarrollaron principalmente en las
automotrices, fueron transferidas a las autopartistas y generaron
competitividad en estas ultimas pero, restringida a las condiciones
macro-sectoriales vigentes en la primera fase del periodo tradicio-
nal. En otros términos, respecto de nuestro marco conceptual, las
empresas se ubicaban en la zona 3 de la Figura N° 2, dado que
verificaron una baja capacidad productiva (puesto que operaban
lejos de las tecnologias mas avanzadas a nivel internacional) com-
binada con una elevada capacidad tecnoldgica. Sin embargo, es
cuestionable el valor de la direccidon en que se impulsoé este apren-
dizaje es decir; es cuestionable el valor de estas capacidades tec-
nologicas, que no resultaron de aplicacidon para el logro de
competitividad en el largo plazo, ni en otro contexto que no fuera
el de mercados cerrados y politica proteccionista.

Ahora bien, respecto de los efectos de los condicionantes
sobre los factores de competitividad en las autopartistas, cabe sefialar
que la fuerte expansion del sector registrada durante la primera
fase del periodo, brindé oportunidades para la realizacion de inver-
siones de capital. Asi, las firmas autopartistas encontraron la po-
sibilidad de desarrollar a las "inversiones" como importante factor
de competitividad, siempre en respuesta al tipo de tecnologias
aplicadas internamente.
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Respecto del factor "produccion y sistemas de calidad", cabe
destacar que las empresas automotrices fueron importantes
impulsoras directas del mejoramiento de la calidad de los productos
fabricados en las autopartistas asi como también, de la capacita-
cion técnica de la mano de obra a través de los "efectos derrame"
tecnologicos, especialmente durante la primera fase del periodo.
Con ello, el desarrollo de este factor en la direccion en que lo
establecian las automotrices (adaptar las tecnologias a las carac-
teristicas locales productivas y de mercado) aparecia como deter-
minante del mantenimiento de las firmas como proveedoras y, de
su competitividad en general.

Por otra parte, la relativa seguridad que brindaba el mercado
interno, cerrado y protegido, no impulsé la realizacion de exporta-
ciones, no promovio el desarrollo de la "gestion general” ni tampo-
co a la "flexibilidad" técnica, como factores de competitividad. En
este contexto, el cual solo por el corto plazo no estaria en contra-
diccion con el no desarrollo de tales factores, era de esperarse que
las autopartistas tampoco tuvieran la necesidad de acrecentar su
"acceso a la informacidon" con el fin de anticiparse a los posibles
cambios de contexto y modificar sus estrategias.

Durante la segunda fase del periodo tradicional, las politicas
de liberalizacion y de apertura externa generaron condiciones algo
distintas en relacion con los factores de competitividad. Las "inver-
siones", a pesar de haberse visto alentadas por la facilidad existen-
te para la importacion de bienes de capital en un primer momento,
no se encontraron favorecidas a partir del comienzo de la década
del "80 debido a la gran recesion sectorial. Por la misma razén,
cuando las automotrices practicamente interrumpieron los procesos
de adquisicion, modificacion y creacion tecnoldgica, el factor "pro-
duccion y sistema de calidad" en las autopartistas tampoco fue
favorecido. Por el contrario, los factores "gestion general" y "fle-
xibilidad" si fueron impulsados a desarrollarse en el nuevo contexto
macro-sectorial debido a las necesidades de las firmas de diversi-
ficar clientes y productos fabricados, para intentar compensar las
fuertes caidas que enfrentaban en su demanda. Para ello el "ac-
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ceso a la informacion" de los distintos mercados resultd también de
suma importancia para la competitividad de las empresas. En simi-
litud con la anterior fase, se repitio la falta de estimulo a la rea-
lizacion de exportaciones. Las estrategias de las empresas sobre-
vivientes habrian apuntado, ya no a la dependencia productiva de
las automotrices sino, a lograr mantenerse en el mercado interno
diversificando sectores de destino y productos.

Nuestro marco conceptual ha identificado al desarrollo tec-
nolégico como base de la competitividad en general y sobre el
mismo, posteriormente, hemos tratado de identificar aquellos fac-
tores que, dados los condicionantes del entorno, resultarian nece-
sarios para desarrollar la competitividad de las empresas
autopartistas. Pretendemos ahora, mostrar los resultados del estu-
dio de casos que reflejan como ocurrieron a nivel de firma estos
procesos de desarrollo, (o ausencia de desarrollo) de los factores
de competitividad en el contexto tradicional.

I11.3 Resultados del estudio de casos de las empresas
autopartistas en el periodo tradicional

El estudio de casos intenta verificar empiricamente el com-
portamiento y reacciones de las firmas autopartistas en relacion
con los factores de competitividad, sobre la base de un conjunto
elegido de empresas. Se presenta aqui una sintesis de los resulta-
dos obtenidos del estudio de casos realizado.

Los resultados del estudio de casos durante el periodo tra-
dicional indican claramente que, para las empresas que fueron
exitosas desde el punto de vista de su competitividad (caso N° 1:
"Una Empresa Productora de Cigiiefiales y Arboles de Leva", caso
N° 2: "Una Empresa Productora de Piezas Forjadas", caso N° 3:
"Una Empresa de Mecanizado de Impulsores de Arranque y Guias
y Asientos de Valvulas" y caso N° 4: "Una Empresa de Mecani-
zado de Precision de Partes de Motor"), los factores generadores
de competitividad fueron diversos. En cambio, para el caso de las
firmas que tuvieron resultados poco alentadores respecto de su
competitividad y por ende, manifestaron una tendencia a ser des-
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plazadas del mercado (caso N° 5: "Una Empresa Productora de
Poleas, Discos y Campanas de Freno", caso N° 6: "Una Empresa
Productora de Engranajes para Cajas de Velocidad y Diferencia-
les", caso N° 7: "Una Empresa Productora de Partes de Cajas de
Velocidad y de Multiples de Escape y admision" y caso N° 8: "Una
Empresa Productora de Bulones y Tornillos") fue la ausencia de,
basicamente, dos factores lo que las condujo a tal situacion.

Respecto de las cuatro empresas exitosas, en el caso N° 1
las exportaciones, que se iniciaron de manera un tanto aleatoria,
fueron dinamizadoras del desarrollo de su competitividad en el
periodo '° . En funcion de ellas, la firma adquiri6 flexibilidad para
adaptar los productos fabricados a los requerimientos del mercado
externo. De la misma manera, se tendido a mejorar la calidad, la
tecnologia utilizada, a través de nuevas inversiones en bienes de
capital y, la gestion general. Este proceso provoco en la firma una
caida de los costos y por ende, de los precios finales; lo cual le
permitié competir en los mercados internacionales. Cabe destacar
que la época en la que esta empresa comenzo6 a exportar (fines de
los afios "70) fue de crucial importancia para el desarrollo de sus
factores de competitividad, puesto que le significé adquirir cierta
autonomia respecto del contexto macro-sectorial, justamente cuan-
do éste comenzaba a reflejar una fuerte recesion productiva.

El caso N° 2 muestra que el factor "produccion y sistema de
calidad" fue el generador clave de competitividad. El desarrollo de
este factor constituy6é una deliberada estrategia de la firma para
brindar respuestas adecuadas a las exigencias de su principal cliente
y asi, poder continuar siendo su proveedor. Ello provocé a su vez
beneficios relacionados con la participacion de la firma en los pla-
nes de exportacion de la automotriz cliente y, con el mayor acceso

10" Este resultado es interesante respecto de lo que Moori Koenig, Kantis y Yoguel
(1994) seiialan: contrariamente alo que “a priori” se esperaria, en lamayoriade las "pymes"
argentinas el hecho de haber realizado exportaciones hasido, practicamente, independiente
delnivel de desarrollo de la competitividad en general de cada empresa. Conello entonces,
resulta valido esperar que este factor haya sido s6lo iniciador del proceso hacia el logro de
competitividad, con capacidad de expandir su efecto al resto de los factores.
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a la informacion de las estrategias futuras de este cliente. De esta
manera la firma tuvo mayores posibilidades para llevar a cabo
acciones exitosas en materia de inversiones, las que completaron
el proceso hacia el logro de competitividad.

En el caso N° 3 se verifica que el factor iniciador de
competitividad fue la "gestion general". Por un lado, la dinamica
accion comercializadora permitié6 compensar, en cierta medida, las
caidas de la demanda de las empresas automotrices clientes al
permitir ampliar los destinos de las ventas hacia el mercado de
reposicion y también, hacia mercados externos. Por otro lado, la
adecuada gestion general basada en la correcta percepcion de la
firma de los requerimientos de los distintos mercados, la llevé a
realizar importantes inversiones que implicaron mejoras en los pro-
ductos ofrecidos a los clientes y en la calidad lograda.

El caso N° 4 muestra a una firma que bas6 su competitividad
en los factores "produccion y sistema de calidad" e "inversiones".
Las constantes acciones para lograr acceder a tecnologias mas
avanzadas de produccion se derivo, principalmente, de las exigen-
cias de calidad de las empresas automotrices clientes. Ademas, el
pleno uso de la capacidad instalada motivé la realizacion de inver-
siones en nuevas maquinas y equipos. Esto permitié asegurar, ain
mas, los requisitos de calidad, precios y plazos de entrega a sus
clientes, con lo que la firma asegurd también su posicién en el
mercado y su competitividad.

En relaciéon con los cuatro casos de firmas perdedoras ob-
servamos que, en su conjunto, demostraron haber desarrollado muy
escasamente los siguientes factores de competitividad: "gestion
general" y "acceso a la informacion". Ambos factores tuvieron
efectos adversos sobre el resto de los factores de competitividad
y por ende, las condujeron paulatinamente a disminuir sus ventas
y a perder posicidon en el mercado, especialmente durante la segun-
da fase del periodo. Complementariamente, el escaso desarrollo
del factor "flexibilidad" (caso N° 8) y el no aprovechamiento de la
"experiencia exportadora"” (caso N° 6) fueron determinantes de tal
situacidon en estas firmas.
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El caso N° 6 reflejo una favorable evolucion productiva hasta
fines de los afios "70, cuando el sector automotor verificaba una
fuerte expansion y la firma contaba con las empresas automotrices
como clientes. Sin embargo a principios de los ‘80 la firma decidio
orientarse totalmente al mercado de reposiciéon, como modo de
compensar la caida de la demanda de sus clientes principales.
Posteriormente, cuando la situaciéon en el mercado de las automo-
trices se reactivo a inicios de los "90, fallas en la "gestion general”
le imposibilitaron reinsertarse en este mercado. Ello impidi6 apro-
vechar los beneficios derivados de la reactivacion productiva del
sector y también, de la propia inserciéon ocasional en mercados
externos. El escaso acceso a informacion adecuada impidieron, por
otra parte, definir estrategias de accion considerando a otros mer-
cados potenciales. Como consecuencia, la firma debid soportar con
desventajas la aguda competencia de las crecientes importaciones
en el mercado de reposicion. Finalmente, el hecho de no haber
asegurado su posicion de exportadora implicod la ausencia de esti-
mulos para el mejoramiento de los procesos productivos en térmi-
nos de calidad y productividad.

En el caso N° 7 la falta de informacion adecuada y la ausen-
cia de una gestion comercializadora dinamica provocaron que la
firma fuera perdiendo a la mayoria de sus clientes principales.
Estas pérdidas iban sucediéndose a raiz de que la empresa no era
capaz de cumplir, ya sea por el escaso acceso a informacién re-
levante o por una deficiente "gestién general", con los nuevos re-
querimientos que se imponian en el contexto sectorial. Igualmente,
la firma fue incapaz de encontrar nuevos clientes o mercados hacia
donde orientar sus ventas y por ello, se limitd a soportar pasiva-
mente las caidas de su demanda. Este comportamiento "pasivo" se
extendié también al resto de sus factores de competitividad, espe-
cialmente a las "inversiones" y a la "produccion y sistema de ca-
lidad".

Respecto del caso N° 8 el insuficiente desarrollo de los dos
factores claves citados unido a la poca flexibilidad productiva para
enfrentar los cambios producidos en el sector hacia fines de los
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afios ‘70, determinaron que la firma no pudiera sobreponerse a la
crisis recesiva. La inadecuada gestion y la escasez o mal manejo
de informacioén provocaron un error estratégico clave en la empre-
sa: entre los afios 1978/80 se realizaron inversiones que resultaron
en un aumento de la capacidad ociosa por no haberse evaluado el
posible riesgo y no haberse efectuado una prevision sobre la evo-
lucion de su demanda en el corto y mediano plazo. Ello, dado el
fuerte endeudamiento que le provocd, significé una grave limita-
cion financiera para el desarrollo del resto de sus factores de
competitividad.

Por ultimo en el caso N° 5, al hecho de no haber desarro-
llado una gestion dinamica se agregan las escasas inversiones
realizadas y ciertos problemas relacionados con la "produccion y el
sistema de calidad". A partir del afio 1987, cuando se verific6 una
marcada inestabilidad en su demanda, la empresa puso en eviden-
cia signos de debilidad competitiva por su incapacidad para vender
en otros mercados y sobreponerse a esta situacion. La casi ausen-
cia de inversiones tuvo efectos negativos sobre la productividad y
los precios finales, a lo cual se agregaron problemas con la calidad
de los productos y procesos. que apenas resultaban suficientes
frente las exigencias minimas de las empresas automotrices.

En términos generales la competitividad de las firmas anali-
zadas estuvo, durante la primera fase del periodo, muy ligada a la
propia dindmica y evolucidn del sector automotor e iniciada a partir
de factores diversos a nivel de firma, que tuvieron efectos positi-
vos también hacia otros factores de competitividad. Se concluye
que, durante la primera fase del periodo, los factores "inversiones"
y "produccién y sistema de calidad" debieron desarrollarse necesa-
riamente para que las firmas bajo analisis lograran ser competiti-
vas. Respecto de los restantes factores, en conjunto o de manera
individual, fueron s6lo dinamizadores iniciales hacia el logro de
competitividad en algunos casos. Para el caso de las empresas no
exitosas, que mostraron una tendencia a ser desplazadas del mer-
cado, especialmente durante la segunda fase del periodo (casos
N°5, N° 6, N° 7 y N° 8), fue el escaso desarrollo de los factores
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"gestion general" y "acceso a la informacion" lo que las condujo a
tal situacion, provocando efectos también adversos sobre el resto
de los factores de competitividad. Es decir, estos dos factores
fueron de importancia clave para explicar la ausencia de éxito
competitivo, puesto que impidieron diversificar clientes (inclusive
fuera del sector automotor) y productos fabricados, como modo de
sobrevivir a la crisis recesiva. En efecto, las firmas exitosas de-
mostraron que habiendo alcanzado competitividad durante la pri-
mera fase del periodo, tuvieron que poner mayores esfuerzos en su
gestion general y en su acceso a la informacion para poder sobre-
vivir a la crisis propia de la segunda fase del periodo.

IV.LA COMPETITIVIDAD DE LAS EMPRESAS AUTOPARTISTASEN EL PERIODO
DE LA GLOBALIZACION (COMIENZOS DE LA DECADA DEL *90 HASTA 1999)

IV.1. Los condicionantes de competitividad de las
autopartistas en el periodo de la globalizacion

En este periodo la evolucion de la industria automotriz y
autopartista esta delineada por una politica de profundizacion de la
desregulacion y de la liberalizacion economicas. La nueva legisla-
cion sectorial impuesta en el afio 1991, ha implicado un incremento
sustancial de la participacion de las importaciones de autos y par-
tes, dado que permite hasta un 40% de componentes importados
dentro del valor total del automovil fabricado (lo que significa un
sustantivo incremento respecto del maximo del 12%, permitido
anteriormente). Se requiere asimismo que, al menos el 25% del
valor final de las exportaciones de automodviles que se efectien,
esté compuesto por partes y componentes provenientes de la in-
dustria autopartista local independiente.

El nuevo régimen alienta, al igual que en la fase previa, la
importacion de autos terminados y de partes y componentes pero,
difiere en el hecho de que no ha implicado una recesion en los
niveles de produccion de las empresas locales. La reduccion de la
tasa de inflacidén asi como el incremento del consumo agregado,
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constituyeron fuertes determinantes para que la produccion auto-
motriz se incrementara rapidamente en los primeros afios de la
década del "90. La produccion se elevd a niveles nunca antes
registrados en el pais, superando ampliamente las 400 mil unidades
en los afios 1997 y 1998.

En los primeros afios de la década del "90, sin embargo, la
fuerte expansion de los niveles de actividad unida a la estabilidad
macroecondmica provoco una mayor descentralizacion de la fabri-
cacion de piezas y de servicios (que anteriormente habian sido
"internalizados" en las automotrices por razones de incertidumbre
economica). De hecho, los datos reflejan que aunque la cantidad
de empleados en las firmas autopartistas para el total del pais
disminuyo, el nimero de ellas se increment6 hacia mediados de la
década del "90 respecto de la década previa, a la vez que se
elevaron levemente sus participaciones respecto de la produccion
y el empleo industriales . Cabe aclarar que la produccion bruta de
la industria autopartista era en 1994 de algo menos de mil millones
de pesos mientras que, la de la industria automotriz era levemente
superior a dicho monto.

Total Pais Establecimientos Empleados % Empleados  %Produccién

Rama/Afo 1984 1994 1984 1994 1984 1994 1984 1994
Automotriz 11 32 21463 22920 1,6 21 39 35
Autopartista 1711 2353 48329 39083 35 37 27 29
Sub-Total 1722 2385 69792 62003 51 58 6,6 64

Total Industria 109376 93156 1381805 1061528 100 100 100 100

Nota: Los porcentajes de las columnas de produccién se calcularon, para el afio
1984, en base al "valor de la produccién" mientras que, para el afio 1994, se
calcularon en base al "valor agregado bruto”, segun las categorias definidas en los
respectivos Censos Econémicos.

Fuente: Censos Econoémicos Nacionales, 1984 y 1994. Instituto Nacional de
Estadisticas y Censos (INDEC), Argentina.

La produccién doméstica ya no estd orientada de manera
exclusiva al mercado interno como durante el periodo tradicional.
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Las exportaciones han comenzado a ser importantes en relacion a
la produccion total y por ejemplo, representaron casi la mitad de la
misma en el afio 1997. Sin embargo, estas mayores exportaciones
de automotores coexisten con saldos negativos de comercio exte-
rior debido al marcado crecimiento de las importaciones.
Similarmente, en el caso de las autopartes las crecientes importa-
ciones han pasado a tener una fuerte participacion en el mercado
interno en relacion con la produccion local'' . De acuerdo con
estas nuevas tendencias puestas de manifiesto en el comercio
exterior, el rol del Mercosur ha pasado a ser predominante.

Las nuevas estrategias productivas, comerciales y tecnologi-
cas de las empresas automotrices estan fuertemente determinadas
por las caracteristicas del proceso de la globalizacion de la indus-
tria automotriz a nivel mundial, que viene ocurriendo desde fines de
los afios "80. Las estrategias globales de las empresas automotri-
ces, tal como lo sefialan Sturgeon y Florida (1997), incluyen: el
desarrollo de los denominados "autos mundiales"; el disefio de pla-
taformas globales; la centralizacion del diseno de productos y pro-
cesos en las casas matrices; la produccion local en las subsidiarias
(lo que ha implicado nueva e importante inversion directa extran-
jera); la adopcion del sistema de produccion ajustada y el alto
compromiso y estrecha vinculacion con los proveedores principa-
les.

A nivel local las automotrices, dado que ahora responden a
los planes de produccion globales, el grado de autonomia respecto
de sus casas matrices es mucho menor que en el periodo tradicio-
nal, a la par que su responsabilidad a nivel global se ha elevado.
Este proceso de adaptacion de las empresas a los planes globales
ha sido acompafiado por cambios en la propiedad del capital de las
automotrices locales y significativas nuevas inversiones. Por ejem-

! Frente a esta situacion, la Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes
(formada por fusion de las «Camara de la Industria de Autocomponentes» y la «Camara
Industrial de Fabricantes de Autopiezasy) reclama desde el afio 1995 un régimen especial
para el sector, que genere condiciones equitativas de competencia frente a las partes
importadas, principalmente de Brasil.
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plo, la empresa VW Argentina pas6 a depender de la sede VW
Brasil, mientras que Ford ha comenzado a operar con altos niveles
de coordinacién con su respectiva casa matriz. Igualmente la de-
pendencia de Renault Argentina respecto de su casa matriz es en
el presente mucho mayor, al pasar su capital a ser mayoritariamente
de Renault Francia. En el caso de Fiat, cuyo capital corresponde
totalmente a Fiat Italia desde el afio 1996, el grado de autonomia
de la filial local es casi nulo y todas las decisiones estratégicas
(produccion, gestion, inversiones, insercion comercial en el
Mercosur, etc.) provienen directamente de la casa matriz o en su
defecto, de Fiat Brasil.

En cuanto a la integracion econémica dentro del Mercosur,
especialmente en los casos de Argentina y Brasil, las empresas
automotrices han llevado a cabo sus procesos de inversion tenien-
do en cuenta las ventajas de cada pais para la producciéon de las
diferentes partes y componentes. Por ejemplo, en el caso de VW,
los motores y cajas de velocidad para vehiculos fabricados en
Brasil, son fabricados en Argentina y exportados al vecino pais.
Por su parte, desde Argentina se importan autos terminados de un
modelo en particular que tal firma no fabrica localmente. De alli,
la gran importancia del comercio intra-Mercosur; el cual es, en su
mayoria, comercio intra-firma.

En general, en Argentina se verifica la tendencia mundial de
las automotrices a producir localmente para lo cual se ha decidido
la nueva inversidn directa extranjera; a fabricar los autos "mundia-
les" y a centralizar, simultaneamente, las actividades de disefio e
ingenieria en las respectivas casas matrices. Kosacoff y Bezchinsky
(1993) destacan al respecto que las empresas tienden a concentrar
en el pais solo aquellas actividades de la cadena de valor en las
cuales poseen ventajas de costo; es decir, en actividades manufac-
tureras principalmente. Las otras actividades, ligadas a la I&D, el
disefio de productos y procesos y también, a la comercializacion
permanecen esencialmente en las casas matrices, a diferencia de
lo que ocurria durante el periodo tradicional. En el caso de Fiat, no
se realiza desde el afio 1996 ninguna clase de actividades de inge-



Efectos de la Globalizacion Automotriz... 165

nieria ni de disefio, puesto que las mismas son efectuadas en Fiat
Italia y también, en Fiat Brasil. Los casos de Renault y VW son
muy similares, por lo cual sus departamentos de ingenieria y/ o los
centros de 1&D han practicamente cerrado sus puertas. En VW,
por ejemplo, para el tipo de tareas de ingenieria que se efectiian
no requieren de un profesional ingeniero residente.

Al mismo tiempo, las empresas se han adaptado bastante
bien al sistema de la produccién ajustada. Por ejemplo, ahora rea-
lizan produccion en células, emplean a trabajadores flexibles y
polifuncionales; realizan trabajo en equipo y aplican el método just
in time. Paralelamente, mas actividades productivas estan siendo
subcontratadas y la produccion de partes y componentes esta mucho
mas descentralizada hacia las firmas proveedoras autopartistas que
antes. La descentralizacidon del disefio y desarrollo de productos,
sin embargo, se efectlia hacia unos pocos proveedores considera-
dos claves. Estos ultimos proveedores son también empresas
globalizadas que han venido desde el extranjero y son, en la ma-
yoria de los casos, controlados directamente por la casa matriz de
la automotriz. Por lo tanto, un gran nimero de empresas autopartistas
locales ha sido dejado fuera del mercado automotor mientras que
otras, han sido seleccionadas para integrar la segunda o tercera
fila de proveedores de la empresa automotriz, mediante la produc-
cidén de partes mas simples.

IV.2. Los efectos sobre el desarrollo tecnoldgico y la
competitividad de las autopartistas en el periodo de la
globalizaciéon

Considerar los efectos que el comportamiento de las empre-
sas automotrices tiene sobre la acumulacion local de capacidades
tecnologicas en la globalizacion implica realizar dos diferentes in-
terpretaciones, una optimista y otra pesimista.

La interpretacion pesimista argumenta que, puesto que las
actividades de ingenieria y de disefio ya no se realizan localmente,
los resultados sobre el desarrollo tecnolégico no son alentadores.
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En este sentido Kosacoff y Bezchinsky (1993) destacan la siguien-
te "paradoja": al mismo tiempo en que las empresas forman parte
de planes de produccidon globales que las llevan a operar muy
cerca, o practicamente, al mismo nivel de la "frontera tecnologica”,
la asimilacion local de estas tecnologias es muy baja. La razon de
ello es que tales tecnologias son desarrolladas en los paises de
origen de las multinacionales y aplicadas directamente a la produc-
cidén local, sin mediar ninguna clase de esfuerzos tecnoldgicos pro-
pios para adaptarlas o mejorarlas. En otros términos, la "adquisi-
cidn tecnologica" desde el extranjero ha pasado a tener importan-
cia primordial, mientras que los procesos locales de "modificacion"
y "creacion tecnologica" tienden a ser eliminados. En términos de
la figura N° 2 de nuestro marco conceptual, esta situacidén se
corresponderia tipicamente con la zona 2 de la misma, en la que
se combinan elevadas capacidades productivas con bajas capaci-
dades tecnoldgicas generadoras del cambio técnico. Es decir, las
tecnologias aplicadas son de avanzada (muy similares o iguales a
las internacionales) pero, si no se aprende "creativamente" de ellas,
no existe la posibilidad de la ocurrencia del cambio técnico a nivel
local.

Adicionalmente, el hecho de que las empresas automotrices
hayan derivado las tareas de disefio hacia pocos proveedores cla-
ves, los cuales son en si mismos empresas globalizadas provenien-
tes del extranjero, ha marginado a las firmas autopartistas locales
independientes. Como consecuencia, la difusion del conocimiento
tecnologico desde las firmas automotrices es mas limitada que
antes, en comparacion con el periodo previo a la globalizacion.
Como Kagami, Humphrey y Piore (1998) sostienen, esta nueva
caracteristica de la relacidn cliente-proveedor "bien podria termi-
nar con los procesos de aprendizaje que permitieran a los produc-
tores locales entrar en la industria autopartista y mejorar sus ca-
pacidades". Los "efectos derrame" tecnoldgicos hacia los provee-
dores y subcontratistas parecen no ser tan importantes como an-
tes. La causa es que los proveedores de primera fila no realizan
desarrollo de productos ni de procesos internamente; por el contra-
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rio, los reciben directamente de sus propias casas matrices. Al
mismo tiempo, las autopartistas locales tienden so6lo a fabricar partes
simples para proveer a dichos proveedores claves. Con ello, tal
como Kagami, et al (1998) destacan, mientras las capacidades
para mejorar calidad y productividad se elevan, la capacidad tec-
nologica de disefio decae. Las empresas autopartistas locales se
han perfeccionado en la fabricacion pero han perdido las habilida-
des para el disefio. Por ende, las nuevas estrategias de las auto-
motrices implican, dentro de la visién pesimista, que lejos de ser
¢stas estimulos para el desarrollo tecnologico estdn, en cierto sen-
tido, completando el colapso del supuesto proceso de acumulacion
de capacidades tecnologicas que la liberalizacidon de los mercados
habia iniciado hacia fines de los afios "70.

Una interpretacion diferente, que da lugar a una vision op-
timista '> puede argumentar que, contrariamente a estar comple-
tando el colapso del proceso de acumulacidén tecnologica, la
globalizacion representa un nuevo comienzo en este sentido. A
pesar de que, ciertamente, las actividades de ingenieria y de disefio
estan fuertemente centralizadas durante la globalizacion, existen
otros factores que en el largo plazo pueden tener efectos positivos
sobre el desarrollo tecnologico. Por ejemplo, el hecho de que la
integracion en el Mercosur posibilita incrementar la escala produc-
tiva significa que una fuerte "distorsion" del mercado local podria
ser superada. Como consecuencia, seria posible iniciar un proceso
de aprendizaje tecnologico hacia el futuro en similitud con las
condiciones internacionales de produccion. En el caso brasilero por
ejemplo, a pesar de que la mayor parte de los disefios técnicos
provienen de la casa matriz de la automotriz, existen ciertas tareas
de disefo que se llevan a cabo localmente e inclusive, son enviadas
a la filial en Argentina de la empresa (tal es el caso de Fiat, que
recibe en Argentina desde Fiat Brasil los planos para la fabricacion
del Palio). Adicionalmente, el hecho de que la produccion automo-
triz en Argentina est¢ formando parte de planes de produccion

12 No existe, desafortunadamente, literatura especifica para citar en este sentido.
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para los mercados internacionales como nunca antes lo habia es-
tado, también puede ser interpretado como un signo positivo.

Para sintetizar, no resulta facil adoptar una visién definitiva
acerca de los efectos de la globalizacion de la produccion automo-
triz sobre la acumulacidon local de capacidades tecnoldgicas. En
todo caso, lo que hasta ahora si puede concluirse es que la fuerte
centralizacion de las tareas de ingenieria, de disefio de productos
y procesos y de I&D en las casas matrices de las empresas, ha
implicado que la difusion de conocimiento tecnoldgico hacia las
empresas autopartistas locales sea muy reducida. A ello se agrega
el hecho de que estas ultimas empresas han sido desplazadas por
los proveedores globales de la automotriz hacia la produccion de
partes y componentes de menor complejidad tecnologica, en la
segunda o tercera fila de proveedores.

Por otra parte, las firmas autopartistas que proveen las par-
tes o piezas que las automotrices necesitan para los productos que
se deciden fabricar localmente, deben ser capaces de adecuarse a
las especificaciones técnicas y los niveles de calidad exigidos en
funcioén de la produccion globalizada. Es decir, deben lograr "cer-
tificacion" de la calidad de sus productos y de sus procesos de
produccion. Asimismo deben contar con la suficiente flexibilidad
respecto de los productos fabricados para poder responder ade-
cuadamente al cambio de modelos producidos por las automotri-
ces. El desarrollo de estos factores de competitividad, "producciéon
y sistema de calidad" y "flexibilidad" técnica, determinan un mayor
grado de confiabilidad en la empresa proveedora; elemento éste
que se ha convertido de importancia crucial en la relacién cliente-
proveedor y, decisivo para el mantenimiento de la firma autopartista
como proveedora.

Al igual que durante la segunda fase del periodo tradicional,
el no desarrollo de los factores "gestion general" y "acceso a la
informacion" es determinante de la falta de competitividad en con-
textos cambiantes. El no desarrollo de esto dos factores imposibi-
litaria a las firmas definir una insercion exitosa dentro del nuevo
esquema macroecondmico y de produccion globalizada. A raiz de
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ello, en el periodo de la globalizacién, s6lo aquellas empresas
autopartistas que en base al logro de mantenerse como proveedo-
ras de las automotrices (ya sea por productos fabricados, calidad,
etc.) asegurando su demanda en el mediano plazo (por ejemplo,
mediante la participacidon en los planes de produccion de las auto-
motrices para el mercado interno o para exportaciones) son las que
han decidido realizar nuevas "inversiones" e introducir mejoras en
sus tecnologias de procesos y sistemas de calidad asi como tam-
bién, intentar exportar indirecta o directamente.

IV.3 Resultados del Estudio de Casos de las Empresas
Autopartistas en el Periodo de la Globalizacion

Cabe primeramente aclarar que de las ocho correspondien-
tes a nuestro estudio, han sobrevivido tres empresas en este perio-
do, mientras que otras tres han cerrado definitivamente sus puertas
y la existencia de otras dos se encontraba amenazada en el mo-
mento de la encuesta. Como consecuencia, se aplicod la encuesta
especifica sobre competitividad y se realizaron las entrevistas per-
sonales respectivas sobre las empresas sobrevivientes. Sobre las
empresas desaparecidas, o en riesgo de desaparecer, se recabo
informacion indirecta (proveniente de la Cadmara de Industriales
Metalurgicos de la Provincia de Coérdoba), sobre las causas que las
condujeron a tales situaciones.

Respecto de las empresas desaparecidas, dos de ellas (caso
N° 1: "La Empresa Productora de Cigiiefiales y Arboles de Leva"
y caso N° 3: "La Empresa de Mecanizado de Impulsores de Arran-
que y Guias y Asientos de Valvulas") y otra que se encontraba en
grave riesgo de desaparecer (caso N° 4: "La Empresa de Meca-
nizado de Precision de Partes de Motor") corresponden a casos
que durante el periodo tradicional no evidenciaron problemas de
competitividad. La restante desaparecida (caso N° 8: "La Empresa
Productora de Bulones y Tornillos") y la restante en riesgo (caso
N° 5: "La Empresa Productora de Poleas, Discos y Campanas de
Freno"), corresponden a empresas que durante el periodo tradicio-
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nal si habian manifestado problemas de competitividad. En base a
la limitada informacién de la cual se dispone en los casos de cierre
definitivo de las empresas, ello se atribuye a variadas razones:
inadecuada gestion frente a situaciones adversas del contexto e,
incapacidad de anticiparse y enfrentar la competencia de produc-
tos importados, que derivaron en serios conflictos internos. En el
caso particular de las dos empresas en serio riesgo de desaparecer
se encuentra una causa directa comun. Las dos firmas atravesaba
una grave crisis financiera ocasionada por la abrupta disminucion
de la demanda del principal cliente, la misma empresa automotriz
en ambos casos.

Respecto de los casos sobrevivientes y que continuaban
operando normalmente, cabe sefialar que en el caso N° 2: "La
Empresa Productora de Piezas Forjadas", los factores "gestion
general", "acceso a la informacion" y "produccion y sistema de
calidad" han sido determinantes de la competitividad de la firma en
el periodo. El importante acceso a la informacion sobre las nuevas
estrategias de sus empresas clientes automotrices le permitio per-
cibir adecuadamente los cambios productivos, tecnoldgicos y co-
merciales requeridos en la globalizacién. El adecuado procesamiento
de esta informacidn hacia el interior de la firma (lo que hace a su
gestion general) unido a su capacidad técnica de procesos, le
posibilitaron llevar a cabo acciones en funciéon de los nuevos re-
querimientos: adoptar nuevos procesos tecnoldgicos y elaborar
nuevos productos (desarrollar su flexibilidad técnico productiva);
certificar su sistema de calidad de acuerdo con normas internacio-
nales; decidir importantes inversiones para elevar productividad e
inclusive, participar en los planes de exportacion de sus empresas
clientes.

En los restantes casos (caso N° 6: "La Empresa Productora
de Engranajes para Cajas de Velocidad y Diferenciales" y caso
N° 7: "La Empresa Productora de Partes de Cajas de Velocidad
y de Multiples de Escape y Admision"), las firmas verificaron in-
crementos en sus ventas hasta el afio 1998 debido a la fuerte
reactivacion que experimentaron las empresas automotrices. Pero,



Efectos de la Globalizacion Automotriz... 171

posteriormente, sufrieron un marcado deterioro respecto de sus
niveles de ventas y tendieron a disminuir su tamafno, reduciendo la
cantidad de empleados. Al igual que durante el periodo tradicional,
estas firmas reflejaron un deficiente "acceso a la informacion" y
por ende, una gran desorientacion respecto del modo en que debian
gjercer su "gestion general". Si bien una de las firmas (caso N° 6)
mostro cierta flexibilidad en productos y preocupacion por el tema
de la calidad y organizacion de los procesos, ello solo le ha servido
para cumplir con los requisitos minimos en cuanto a calidad y
precios, necesarios para no desaparecer del mercado en lo inme-
diato. Paralelamente, en el caso N° 7 se realizaron inversiones que
también implicaron algunas mejoras en calidad y productividad pero,
la crisis financiera que actualmente soporta la firma y con ello, su
tendencia a desaparecer se muestran como inevitables.

Para concluir, la competitividad de las firmas analizadas
estuvo, para el caso de las dos desaparecidas y las dos en serio
riesgo de desaparecer, afectada negativamente por la inadecuada
gestion general y escaso acceso a la informacién, que imposibili-
taron delinear estrategias exitosas en el nuevo contexto de la
globalizacion. Debido a ello, las firmas cerraron definitivamente
sus puertas o fueron dejadas de lado por la empresa automotriz
cliente. Adicionalmente, estas cuatro empresas no necesariamente
se corresponden a los casos que no fueron exitosos durante el
periodo tradicional. Con ello, se tenderia a pensar que efectiva-
mente los factores generadores de competitividad difieren esen-
cialmente en el periodo de la globalizacion respecto del periodo
tradicional.

Para el caso de las firmas sobrevivientes, los factores "ges-
tion general", "acceso a la informacién" y "produccion y sistema de
calidad" resultaron determinantes para el logro de competitividad.
El desarrollo de estos factores, ademas, impulsé el desarrollo del
resto de los factores de competitividad: flexibilidad, inversiones y
también, experiencia exportadora, en el sentido en que el nuevo
contexto lo exige. Cuando estos factores no estuvieron adecuada-
mente desarrollados, aun en casos de firmas que han logrado so-
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brevivir hasta el momento, el adecuado desarrollo de otros factores
tales como "flexibilidad" o "inversiones", no resultan suficientes
para asegurar la competitividad y la supervivencia de las firmas.

V. CONCLUSIONES

En relacién con los efectos generales del contexto macro-
sectorial y las estrategias de las empresas automotrices durante la
primera fase del periodo tradicional, el estudio comprob6 que los
factores "inversiones" y "produccion y sistemas de calidad" fueron
altamente estimulados a desarrollarse como factores de
competitividad en las firmas autopartistas. Otros factores tales como,
la "gestion general" y la "flexibilidad" no fueron impulsados a de-
sarrollarse por la relativa seguridad que brindaba el mercado pro-
tegido. Por esta misma razon, a las autopartistas tampoco les re-
sulté necesario acrecentar su "acceso a la informacion" sobre los
mercados con el fin de adecuar o modificar sus estrategias acorde
a ellos. En la segunda fase, encontramos que tanto el factor "in-
versiones" como el factor "produccion y sistema de calidad" ya no
estuvieron tan favorecidos por el contexto macro-sectorial, que
reflejaba una profunda recesién, y perdieron importancia relativa
frente a la necesidad de buscar nuevos clientes y de diversificar
los productos fabricados por las autopartistas para lograr sobrevi-
vir. En esta etapa el desarrollo de los factores "gestion general" y
"flexibilidad" se volvidé importante. Con ello el "acceso a la infor-
macion" sobre los distintos mercados resulté también de suma
importancia para la competitividad. En ambas fases del periodo
tradicional, el desarrollo del factor "experiencia exportadora" no
fue promovido por el contexto macro-sectorial sino que, mas bien,
se encontrd librado a la situacion particular de cada firma.

Nuestra verificacion empirica a través del estudio de casos
mostroé que, en términos generales, la competitividad de las firmas
analizadas durante el periodo tradicional estuvo muy condicionada
a las caracteristicas del entorno macro-sectorial. En la primera
fase del periodo, el proceso hacia el logro de competitividad en las
firmas fue iniciado a partir de factores diversos y se verifico,
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ademas, que estos factores tuvieron efectos positivos sobre otros
factores de competitividad. Se concluye que durante esta fase los
factores "inversiones" y "produccion y sistema de calidad" debieron
desarrollarse necesariamente para que las firmas bajo analisis lo-
graran ser competitivas, logrando de esta manera cumplir con los
requisitos técnicos, de calidad y de capacidad de respuesta en
volimenes de produccion que las empresas automotrices les impo-
nian. Respecto de los restantes factores, ya sea en conjunto o de
manera individual, fueron s6lo impulsores iniciales hacia el logro de
competitividad en algunos casos; verificandose que necesariamen-
te debieron tender a que las firmas desarrollaran adecuadamente
los factores "inversiones" y "produccion y sistema de calidad" para
alcanzar competitividad.

Claramente, las empresas que manifestaron una tendencia a
ser desplazadas del mercado, presentaron un escaso desarrollo de
los factores "gestion general" y "acceso a la informacion" particu-
larmente, durante la segunda fase del periodo tradicional. El esca-
so desarrollo de estos factores, adicionalmente, provocod efectos
adversos sobre el resto de los factores de competitividad. El estu-
dio, en este sentido, permite concluir que los factores "gestion
general" y "acceso a la informaciéon" fueron de importancia clave
para explicar la ausencia de éxito competitivo, puesto que impidie-
ron diversificar clientes (inclusive fuera del sector automotor) y
productos fabricados, como modo de sobrevivir a la crisis recesiva.
Por el contrario, las firmas exitosas resultaron ser las que aln
habiendo alcanzado competitividad durante la primera fase del
periodo, resolvieron poner mayor esfuerzo en su gestion general y
buscaron ampliar su acceso a la informacidn para poder sobrevivir
a la crisis propia de la segunda fase del periodo.

En el periodo de la globalizacion, las nuevas estrategias
implicaron llevar a las empresas automotrices locales casi al mis-
mo nivel de la "frontera tecnoldgica". Pero, el proceso de partici-
pacion local en el desarrollo de estas tecnologias se debilité nota-
blemente. Con ello, también la transferencia de capacidades tec-
noldgicas hacia las autopartistas locales sufrié un deterioro impor-
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tante. En particular, la adopcion de la produccion ajustada, aun
cuando implica una mayor descentralizacion de la fabricacion de
partes y componentes hacia las firmas proveedoras, requiere que
al mismo tiempo exista una concentracion de la produccion en los
proveedores globales, los cuales fueron "arrastrados" por las auto-
motrices desde el extranjero. Estos proveedores, que conforman
hoy la primera fila de proveedores de las automotrices, han des-
plazado a gran parte de las autopartistas locales hacia la segunda
o tercera fila y paralelamente, a la produccion de partes de menor
complejidad tecnologica.

Estas nuevas estrategias de las empresas automotrices inci-
dieron sobre los factores generadores de competitividad en las
firmas autopartistas y ahora, los factores "produccion y sistema de
calidad", "inversiones" y "flexibilidad" resultan cruciales en contex-
to de la produccion globalizada, y en un sentido cualitativamente
distinto al verificado durante el periodo tradicional. Por su parte,
frente a las politicas macro-sectoriales aperturistas y de liberaliza-
cidon de los mercados, los factores "gestion general” y "acceso a la
informacion" resultan también indispensables para que las firmas
autopartistas puedan ser competitivas en este periodo.

Los resultados del estudio de casos en la globalizaciéon mos-
traron, en efecto, que la inadecuada "gestion general" y el escaso
"acceso a la informacion" en los casos de las firmas desaparecidas
y las que se encuentran en serio riesgo de desaparecer, imposibi-
litaron delinear estrategias exitosas para alcanzar competitividad
en el nuevo contexto de la globalizacién. Ademas, estas empresas
no necesariamente se corresponden con los casos de firmas que
no fueron exitosas durante el periodo tradicional. Con ello, se
visualiza también que los factores generadores de competitividad
en el periodo tradicional difieren cualitativamente respecto del
periodo de la globalizacion.

En relacion con las empresas sobrevivientes a las que se
tuvo acceso, los factores "gestion general", "acceso a la informa-
cién" y "produccion y sistema de calidad" se observaron como
determinantes para el logro de competitividad. Sin embargo, ade-
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mas del desarrollo de estos tres factores, el resto de los factores
de competitividad (flexibilidad, inversiones y en algln caso, expe-
riencia exportadora) también debieron desarrollarse para que las
empresas lograran ser competitivas. Pero, cuando los tres primeros
factores citados no estuvieron adecuadamente desarrollados, aun
en casos de firmas que han logrado sobrevivir hasta el momento,
el adecuado desarrollo de los otros factores tales como, "flexibili-
dad" o "inversiones", no resulta suficiente para asegurar la
competitividad y la supervivencia de las firmas.

El estudio permite concluir que en el contexto tradicional los
factores "inversiones" y "produccion y sistema de calidad" fueron
necesarios y suficientes para asegurar competitividad durante la
primera fase. Durante la segunda fase del periodo, debieron incor-
porarse factores tales como "flexibilidad", "gestion general" y "ac-
ceso a la informacion" para permitir la supervivencia de las empre-
sas. En el periodo de la globalizacion se verifico que todos los
factores deben ser desarrollados para asegurar competitividad en
el nuevo contexto (aunque con la posible excepcion del factor
"experiencia exportadora") y ademas, el desarrollo de algunos fac-
tores de competitividad debe ser desarrollados con ciertas diferen-
cias cualitativas respecto del periodo tradicional.

Si bien tanto en el periodo tradicional como durante la
globalizacion, los factores "gestion general”" y "acceso a la informa-
cion" fueron determinantes claves para la existencia o no de
competitividad en las autopartistas, ello lo fue de manera diferente.
En el periodo tradicional, el cambio entre la primera y segunda
fase, provoco que aquellas firmas que no hubieran tenido una
adecuada "gestion general" o un deficiente "acceso a la informa-
cidén" respecto de las sefales provenientes de los mercados, no
lograran diversificar clientes y productos fabricados y por ende,
manifestaran una tendencia a perder posicion en el mercado, alin
con cierto grado de desarrollo de algunos otros factores de
competitividad. Las firmas que se mantuvieron en el mercado, por
su parte, demostraron que habiendo alcanzado competitividad, es-
pecialmente durante la primera fase del periodo con mercados
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protegidos, con base en factores diversos tuvieron que poner es-
fuerzos mayores en su gestion general y su acceso a la informa-
cion para sobrevivir a la crisis recesiva. Esta acciones tendientes
a adecuar de alguna manera el operar de las empresas a las ca-
racteristicas del entorno estuvieron, sin embargo, asociadas a efec-
tos negativos propios del contexto macro-sectorial sobre los facto-
res "produccion y sistema de calidad" e "inversiones". Ello induce
a concluir que la competitividad alcanzada por estas empresas en
el periodo tradicional no les sentd bases efectivas sobre las cuales
en el periodo de globalizacion les resultara mas facil continuar
siendo competitivas.

El resultado del estudio de casos, si bien no permite genera-
lizar para todas las empresas de la industria autopartista, muestra
que las empresas que han sobrevivido en la globalizacion no nece-
sariamente son las mismas que no manifestaron problemas de
competitividad en el periodo tradicional. Si bien los factores "ges-
tion general" y el "acceso a la informacion" contintian siendo cla-
ves de competitividad en la globalizacion, lo son de una manera
diferente al anterior periodo, tal como se esperaba. Aqui la gestion
y el acceso a la informacidn persiguen, no sobrevivir a una crisis
recesiva (que, como dijimos, se dio con efectos negativos sobre
otros factores de competitividad) sino, a las nuevas caracteristicas
del contexto. De manera que el "acceso a la informacion" de los
mercados y de los planes estratégicos de las empresas automotri-
ces asi como también, su "procesamiento” o "gestion" al interior de
las firmas autopartistas persigue la adecuacion a las condiciones
de produccion globalizadas; es decir, la adaptacion a casi las mis-
mas condiciones de produccion vigentes a nivel internacional.

El adecuado desarrollo de los dos factores mencionados de
competitividad lleva asociado el desarrollo de otros factores tam-
bién ("inversiones", "flexibilidad" y "produccién y sistema de cali-
dad") como requisito de éxito competitivo. Paralelamente estos
ultimos factores no se desarrollan, tal como se esperaba, mediante
la simple "profundizacion" de las acciones que tradicionalmente se
llevaban a cabo para ello. Ahora las "inversiones" no se realizan
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con el fin de elevar la productividad con las mismas técnicas de
procesos (ademas de elevar la capacidad de produccion) como lo
era durante el periodo tradicional sino que, si bien también persi-
guen elevar la productividad, llevan asociadas nuevas técnicas de
procesos para ello. Por su parte, el desarrollo del factor "flexibi-
lidad" induce a una flexibilidad en procesos y adaptacion a nuevas
técnicas de produccion y no, a flexibilizar los productos producidos
y los sectores de destino, tal cual fue necesario durante la segunda
fase del periodo tradicional para sobrevivir a la crisis del sector.
En cuanto al desarrollo del factor "produccion y sistema de cali-
dad" también hay diferencias notables entre ambos periodos. Mien-
tras en el periodo tradicional el mayor desarrollo de este factor
significaba adoptar y a la vez, adaptar las tecnologias internacio-
nales a la produccion local y paralelamente, operar de acuerdo con
normas locales de calidad, en la globalizacion el adecuado desarro-
llo de este factor apunta a adoptar tecnologias muy semejantes a
las internacionales para la produccion de productos "mundiales"
también y simultdneamente, a operar de acuerdo a normas de
calidad internacionales. Por ultimo, y como consecuencia de todo
lo anterior, las exportaciones se muestran como un posible resul-
tado natural que refuerza la competitividad asi alcanzada, sin ser
necesariamente un factor crucial para el logro de dicha
competitividad.

Con ecllo, a modo de reflexion final, sostenemos que la
competitividad alcanzada por las firmas autopartistas durante el
periodo tradicional estuvo muy ligada a las caracteristicas particu-
lares del mercado y la produccién local. En este periodo, si bien la
capacidad productiva fue relativamente baja, ésta se combinaba
con elevadas capacidades tecnologicas. Estas ultimas capacidades
resultarian, sin embargo, de poca utilidad para la competitividad
durante el periodo posterior. Durante la globalizacion la
competitividad se alcanz6 en condiciones de producciéon mas
"internacionalizadas". Las capacidades productivas son entonces
elevadas pero, se combinan con relativamente bajas capacidades
tecnoldgicas. La pregunta crucial, entonces, es: /si no existen
posibilidades para la generacién de cambio tecnoldgico local, cuan
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sostenible en el tiempo podra ser la competitividad asi alcanzada?
Posiblemente sea muy temprano para responder a esta pregunta y
se debera esperar para efectivamente aceptar que el contexto en
el periodo de la globalizacion no es capaz de promover capacida-
des tecnoldgicas a nivel local. A ello se agrega que en el presente
esta, en cierta medida, cuestionandose el esquema de la globalizacion
industrial y no descartdndose que el mismo tome nuevas direccio-
nes o que sea compatible con otros tipos de estrategias industriales
de las empresas automotrices. Una interesante linea de trabajo a
partir de la presente investigacion seria indagar sobre los efectos
que los distintos escenarios de los potenciales comportamientos
futuros de las automotrices mundiales tendran sobre la
competitividad de las autopartistas locales.
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