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Introducción

Este trabajo constituye un primer paso en una investigación sobre las particularidades del desarrollo del pequeño capital en Argentina. Para ello nos planteamos aquí el problema de definir qué es un pequeño capital y bajo que dinámica se desarrollan. Además planteamos los problemas para entender la relación entre los pequeños capitales y los capitales medios desde el sector autopartista nacional. 
Para avanzar en el reconocimiento de cuál es la dinámica específica del pequeño capital consideramos necesario partir de una definición de nuestro objeto de estudio. En este sentido, partimos de reconocer la mayor utilidad del concepto de pequeño capital en oposición a la noción de pequeña empresa. El término empresa nos remite a la idea de una aventura individual en donde la totalidad en la cual se desenvuelve no es más que la sumatoria de los emprendimientos individuales. Desde este punto de vista se pierde el carácter social de la producción, y se hace foco en el productor aislado que se adapta a una situación dada. En contraste, el concepto de pequeño capital nos es más útil para analizar la dinámica general en la que se desenvuelve el objeto en cuestión, en tanto nos remite a la idea de una capa (los pequeños) que opera dentro de la dinámica general de desarrollo de una relación social específica e históricamente determinada y de la cual es parte activa: el capital. En donde la supervivencia de los capitales no depende de las decisiones individuales, sino de la capacidad de apropiarse del plusvalor producido por el conjunto del capital mundial. Lo cual, en la práctica se desarrolla mediante una “guerra feroz” por acumular en dos niveles: intra-rama e inter-rama en un proceso de transformación de los valores en precios, dentro del cual las industrias con menor proporción de trabajo vivo sobre trabajo muerto apropian valor producido por el resto de las empresas. 

Este problema de la dinámica de los pequeños capitales se encaró desde diversos interrogantes: ¿innovan más que las grandes? ¿Cuáles son las posibilidades de su desarrollo; en qué mercados surgen; tienen una naturaleza económica diferente a las grandes? La respuesta a estas cuestiones fue de la mano de la elaboración de diferentes caracterizaciones. Las cuales tendieron a centrarse en cuestiones tales como la forma de los mercados donde se desarrollarían o la relación entre dichos capitales y el problema de la creación de nuevos productos, la cantidad de empleados o la magnitud de las ventas entre otras. Como es de nuestro interés particular estudiar el desarrollo del pequeño capital en la Argentina, en general tomares estudios de autores argentinos. Desde nuestra perspectiva, consideramos que si bien en muchas de estas caracterizaciones se retoman elementos de la realidad, se limitan a aspectos superficiales y no logran identificar qué es lo específico de los pequeños capitales. Es decir, como se insertan en el proceso general de la competencia capitalista.

Qué es un pequeño capital

Las definiciones más generalizadas sobre qué es un pequeño capital remiten a manifestaciones cuantitativas como la cantidad de empleados, el monto de las ventas/exportaciones, o una combinación de ambas. 

Pierre André Julién afirma que se acostumbra a usar pequeño y mediano en forma indistinta, pero no son exactamente lo mismo. El autor define a los pequeños capitales como unidades productivas pequeñas controladas por uno o muy pocos dueños con una pequeña organización. En concreto, el autor termina refiriéndose principalmente a pequeñas empresas independientes con menos de 50 empleados
. 

Desde un criterio similar, el Observatorio Pyme, que depende de la Universidad de Bologna, del grupo Techint y de la UIA, define al pequeño capital, y lo distingue del mediano, por la cantidad de obreros ocupados. Por su parte, Julio Neffa
 distingue una categoría más en la distinción entre pequeña y mediana: la microempresa. Según su definición, la microempresa sería aquella que posee uno o varios trabajadores, con apoyo de familiares no remunerados, la pequeña empresa aquella que tiene un mínimo de 5 ocupados y un máximo de 30 o 50 y la mediana empresa que cuenta con hasta 300 obreros ocupados.

Un criterio interesante es introducido por Virginia Moori Koening
 definiendo a las PYME según el sector de la producción y cantidad de empleados. Así una PyME en el rubro comercios y servicios sería una que ocupa entre 1 y 100 personas; mientras que una en el sector manufacturero ocuparía entre 1 y 50 personas. La ventaja de este planteo es que separa el problema según ramas de producción. De esta forma nos advierte que la forma que tomará un pequeño capital en la rama textil será distinto que dentro de la rama de siderúrgica. Este planteo nos parece interesante si recordamos que cada rama de producción tiene diferente composición de capital. Sin embargo, más allá de la precisión con que se defina la cantidad de obreros para cada rama, no deja de ser insuficiente para entender la dinámica del pequeño capital. Si bien, la baja cantidad de obreros ocupados puede coincidir con rasgos comunes del pequeño capital, no explica por qué. Este déficit a la hora de definir qué es un pequeño capital se reproduce también en quienes como Graciela Gutman definen al capital según la facturación anual
 o los saldos exportables, como es el caso del Centro de Estudios para la Producción
. 

Existen numerosos estudios donde se define al pequeño productor desde diferentes clasificaciones según la cantidad de obreros, de ventas, de exportaciones o por una combinación se dichos elementos. Sin embargo, en todos los casos se trata más de clasificaciones que responden más a criterios de orientación de la política económica gubernamental, que a intentos de clarificar la dinámica particular de los pequeños capitales.

El mercado

Diversos autores intentaron reconocer la dinámica particular de los pequeños capitales según el mercado donde operan. Siguiendo la distinción que retoman Kosacoff y López
, se pueden establecer tres tipos de pequeños capitales. En primer lugar estarían las independientes. Los autores señalan que cada vez sería menor el número de este tipo de firmas, por causa del desarrollo de la informática y las telecomunicaciones y el uso de la microelectrónica. Estos cambios habrían generado un aumento en las prácticas de subcontratación y outsorcing
 en las que los pequeños se verían beneficiados al servir a firmas de mayor tamaño. Estas firmas que cumplen con la demanda de servicios e insumos de empresas más grandes estarían agrupadas en un segundo grupo. Por último, en un tercer grupo, encontramos a aquellas firmas que para reducir costos o riesgos, potencializar la innovación, tener mayor acceso a la información, etc. establecerían redes o vínculos entre ellas. Entre estas redes se forman clusters que se definen por la concentración sectorial y geográfica de firmas, sin que exista la cooperación. Otra distinción dentro de las redes es un distrito industrial: sería un cluster en el que las firmas cooperan entre sí. Finalmente, un network se define cuando una red de firmas coopera entre ella, pero pueden estar separadas geográficamente. 

El planteo de redes de empresas ya había sido desarrollado por Coase
, quien explicaba que cuando los costos de transacción eran superiores a los de operación, los intercambios a través del mercado son sustituidos por un proceso administrativo jerárquico dentro de la empresa. De esa manera, la firma tiende a reemplazar al mercado en la asignación de recursos y se establecen redes de empresas en las que existe una articulación horizontal de procesos. Así, la subcontratación facilita la colaboración entre grandes y pequeñas empresas
. 

Ahora bien, si bien es cierto que el desarrollo de las fuerzas productivas permite establecer nuevas relaciones de contratación, es también cierto que no existe tal “cooperación” en el sentido que plantean los autores. No hay razones para afirmar que la subcontratación anula la competencia. En primer lugar porque un capital “grande” y uno pequeño compiten por apropiarse de una porción del plusvalor generado por el proceso explicado anteriormente. Pero a su vez, en segundo lugar, la gran empresa sólo contrata a aquellos capitales que mantengan una cierta ecuación de calidad-precio y tiempo de entrega. Si otro pequeño capital lograra esa performance de una forma más ventajosa, la gran empresa mudaría su “cooperación” hacia aquel capital pequeño. Es decir que si el precio de producción pudiera ser reducido, desplazaría del mercado a aquellos capitales que produzcan por encima de ese precio. 

Por otro lado, en el caso de autores como Yoguel
 se enfatizó en la idea de que los pequeños capitales operarían en mercados de libre competencia, con libre entrada, a diferencia de los grandes que se alojarían estarían en mercados oligopólicos, estructurados sobre barreras a la entrada. Aquí la distinción principal sería que mientras los grandes son formadoras de precios, los chicos serían meros tomadores. Sin embargo, las diferencias que se establecen entre mercados perfectos u oligopólicos no revelan más que una en donde se supone a la competencia como un mecanismo democrático y armónico que generaría igualdad para todos sus participantes, salvo que alguna distorsión, es decir algún elemento externo, introduzca barreras. En definitiva, el contraste entre competencia perfecta e imperfecta no hace más que exteriorizar el problema en lugar de resolverlo. No logra dilucidar la relación orgánica que existe entre capitales con mayor o menor grado de concentración y quienes no.

La innovación y la competitividad

Explicar a los pequeños capitales por la forma del mercado donde se desarrollarían resultó infructuoso. Incluso en aquellos autores que reconocieron la existencia de núcleos de integración particulares, no se ha corroborado que dichas nuevas formas impliquen una dinámica nueva y distinta a la de la competencia capitalista normal. 

Ahora bien, si el problema no se encuentra en la forma de mercado, seguramente esté en las capacidades que despliegan los capitales en el proceso productivo. En este sentido, algunos autores como Acs y Audretsch
 han resaltado como característica propia de los pequeños capitales su capacidad de generar nuevos productos debido a la baja burocratización de su organización. Una definición similar encontramos en Basulto Castillo
 en la que innovación está relacionada con la producción de nuevos productos así también como mejoras en productos y procesos ya existentes. Gerahard
 coincide en que la innovación se da cuando un nuevo producto o proceso es incorporado al proceso de producción. En definitiva, en estos planteos se hace hincapié en la creación en la flexibilidad que resultaría de tener una estructura más pequeña a la hora de generar un nuevo producto, en la capacidad de mejorar la calidad de un producto o en la incorporación de una nueva materia prima. 

Desde nuestra postura nos remitimos nuevamente a la esencia del problema: la apropiación de plusvalía. A partir de aquí nos preguntamos: ¿qué implica la creación de un nuevo producto en la competencia por la apropiación de plusvalor? Un capital individual por un determinado lapso de tiempo se puede beneficiar creando una nueva mercancía, pero en el largo y mediano plazo no redundará en una mejor posición de la que tenía originalmente. Si dicha “innovación” generara ingresos extraordinarios para el capital en cuestión, no hay razón para suponer que nuevos capitales no intentarán competir en la producción del nuevo bien e intenten desplazarlo.

El problema de la innovación sólo puede entenderse ligado al problema de la capacidad competitiva. En este sentido, Diego Guerrero reconoce dos acepciones del concepto de competitividad
. Por un lado, se toma como una habilidad, aptitud o eficacia competitiva que tienen determinados sujetos. Pero, sostiene, la competitividad también es una relación en la que se encuentran todos los sujetos (sean competitivos o no, entendiendo en la primera acepción del concepto). Todos compiten (segunda definición) pero sólo algunos logran ser competitivos (primera definición). El autor insiste en que no perder de vista la distinción entre lo principal y lo secundario. La calidad o un nuevo producto sirven en la competencia, pero rápidamente habrá que aludir a la reducción de los costos. Es en definitiva, este último punto el centro la clave de la innovación y la competitividad en el capitalismo.

La posibilidad de alcanzar la tasa media de ganancia

El problema de la competitividad nos permite avanzar en el reconocimiento de las particularidades del pequeño capital. Las variaciones en la competitividad del capital se dan en función de su capacidad de competir y, en definitiva, de seguir acumulando capital. En este sentido, la competitividad se encuentra ligada de manera directa con la posibilidad de apropiarse de una masa de plusvalía, bajo la forma de ganancia, suficiente para emprender las continuas mejoras necesarias que los capitales deben realizar para mantenerse en carrera. Ahora bien, la masa de plusvalía apropiada necesaria no es fija, sino que varía en función de la masa de capital que deberá renovarse. Por lo tanto, el objetivo de los capitales no será la masa de su ganancia en abstracto, sino la tasa que esta represente en relación al capital invertido.

Ahora bien, para el capital su tasa de ganancia se presenta como una cuestión individual que surge de la relación entre sus costos y sus ingresos. Sin embargo, la tasa de ganancia de los capitales debe tomar como referencia la de sus contrapartes. Siendo el problema la posibilidad de sobrevivir a la competencia, la tasa de ganancia que necesitarán los capitales individuales será la tasa de ganancia del capital que opera con la productividad media del trabajo en torno a la cual se fijan los precios. Es decir, aquellos capitales reguladores que utilizan “el mejor método práctico”. De esta forma, el precio de mercado de una industria está regulado por el precio de producción de un capital regulador medio. Aquel capital que su precio individual sea mayor al precio de producción, obtendrá una menor tasa de ganancia
. En definitiva, una menor tasa de ganancia no significará otra cosa que una menor capacidad de ampliar la capacidad de acumulación y, por lo tanto, de desarrollar competitividad.

Alcanzar la tasa de ganancia media es la clave de los capitales y la posibilidad de acumular a la tasa media de ganancia se encuentra ligada a la capacidad productiva de cada capital. Como explica Shaikh, la clave desde la perspectiva de cada capital se encuentra en desarrollar la productividad necesaria para que las transferencias de valor intrarama e interindustria, que dependen de las diferencias en las composiciones orgánicas de los productores individuales, arrojen un resultado neto positivo
.

Aquel capital que no logre la tasa media de ganancia, y que quede atrás en el proceso de concentración y centralización, se verá obligado a convertirse en capital prestado a interés, porque la valorización de los capitales menos productivos que el medio está regida por la tasa de interés, que en general es menor a la de ganancia. Pero el límite definitivo del pequeño capital puede durar aún más. Puede ser que el pequeño capitalista sea su propio trabajador, en el que el propietario gane un salario equivalente a cualquier obrero. El límite entonces estará dado cuando no pueda reponer el capital fijo
. 

En definitiva, siendo la tasa de la ganancia el articulador que dirige el movimiento de los capitales, entendemos que la definición de aquella capa que compone el pequeño capital debe ser en función de su relación con dicha tasa. En este sentido, más allá de las formas particulares que adopte en cada rama, entendemos a la posibilidad de acceder a la tasa de ganancia media como el criterio más fructífero para avanzar en el estudio del desarrollo del pequeño capital. De esta manera, nos distanciamos de autores como Basualdo, que al estudiar la historia del pequeño capital, terminan haciendo una idealización del mismo. Al guiarse por la forma en que se manifiesta, como la magnitud del capital, asocian burguesía nacional a firmas pequeñas o medianas –aliadas a la clase obrera. Si los capitales crecen en magnitud, se presenta la “paradoja” de que pasarían a formar parte de la oligarquía diversificada – las cuales a su vez tendrían “intereses, condiciones estructurales e identidad propia”-.
 Al construir categorías a priori, pierde de vista el contenido real: ver si las firmas alcanzan o no la tasa de ganancia. 

Ahora bien, afirmamos que aquellos capitales que queden rezagados en el proceso de concentración y centralización del capital, tenderían a desaparecer por la propia compentecia. Sin embargo, en determinados sectores de la economía sobreviven pequeños capitales que no se ven desplazados por los capitales medios. Estos capitales logran sobrevivir a costa de resignar masas importantes de ganancia, convirtiéndose en virtuales barreras a la entrada de los capitales medios. Es objeto de nuestro proyecto de investigación analizar en que medida esto mismo ocurre en el sector autopartista nacional. Hemos dado los primeros pasos para poder establecer la relación entre los pequeños y medios capitales, avanzando desde el estudio concreto de la cadena de valor de la industria autopartista y su relación con las terminales automotrices.

La producción de automóviles se lleva a cabo por terminales que ensamblan los conjuntos de autocomponentes, los cuales son fabricados por diferentes autopartistas. De hecho, los conjuntos y subconjuntos representan en promedio el 70% del valor de un vehículo
. Esta modalidad de ensamblaje de vehículos tiene larga data. En los inicios de la actividad en nuestro país, era menos costoso transportar las piezas para luego ensamblarlas, que importar el vehículo directamente. Por ejemplo, en Argentina durante los años ´10 y ´20 el auto semi ensamblado ocupaba 401 pies3, mientras que sin ensamblar, 1763.

La modalidad de ensamblaje provoca una fuerte integración vertical entre todas las firmas, integración que se acentúa a sobre todo a partir de los años ´80 y ´90. Sobre este punto, un artículo de la Revista de la UIA destaca que las terminales delegan cada vez más tareas a sus proveedores: así aumenta la responsabilidad en el diseño de autopartes llevada a cabo por los autopartistas; comienza la fabricación de subconjuntos en vez de componentes individuales; aumenta la participación de las terminales en los sistemas de producción y calidad, etc.
 Las terminales entregan la responsabilidad de desarrollo, manufactura y ensamblado de conjuntos a sus proveedores, que van adquiriendo cada vez más responsabilidades
. Girado, por su parte, analiza la relación entre la empresa terminal y la empresa autopartista
. Así, el autor destaca que en busca de reducir los costos de producción, la terminal establece contratos comerciales de largo tiempo con un autopartista. Según afirma, el beneficio es mutuo: la terminal logra bajar los costos y el autopartista logra ponerse al alcance internacional al aumentar la cantidad y calidad de sus productos. Para lograr las mejoras productivas, la terminal empuja al autopartista con mejores mecanismos de producción y hasta incluso financieros
. 

Pero el proceso de delegación de tareas no termina en dicha autopartista. Siguiendo el proceso de delegación de tareas y control de las mismas, son pocos los proveedores que están en una categoría A, donde la presión y el control con la terminal es mayor. Son ellos quienes venden directamente a las terminales. La categoría B o “segundo anillo” está integrado por empresas más pequeñas, pero también poseen altos estándares de producción. Ellos son los proveedores de las firmas en el primer cordón. Ahora bien, tanto los proveedores de categorías B como C venden piezas, que luego son ensambladas por los proveedores A formando así sistemas completos o subconjuntos. La terminal se encarga, entonces, de ensamblar subconjuntos del vehículo
. 

De esta forma, quedan caracterizadas las firmas que intervienen en las diferentes etapas de producción de vehículos. El número de firmas conforma una pirámide: a medida que pasamos de los primeros anillos a los últimos, el número de firmas aumenta, y se va reduciendo el tamaño y la escala de cada una. Como explican Yoguel y Erbes
, encontramos un número menor de firmas en la cúpula, número que se va a ampliando al llegar a la base de la pirámide. Las firmas de la cúpula tienen una escala mayor, además de tener controles de calidad y de tiempos de producción, cumplir con normas de seguridad, etc, mientras que las que están en la base de la pirámide en general no cumplen con tales requisitos. Las primeras concentran una mayor cantidad de de inversión extranjera, y algunas cuentan con dos plantas, mientras que a medida que nos acercamos a la base de la pirámide, cuentan sólo con una y están conformadas sólo por capitales nacionales. Además, las firmas del primer y segundo anillo tienen un número menor de clientes, llegando a más de 50 en las firmas del último segmento.

Los repositores

Ahora bien, aquellas firmas que por su escala no puedan participar de esta integración vertical, no accederán al mercado de terminales y se deberán conformar con el mercado de reposición. De hecho, en un estudio del 2006 se estimaba que existían algo menos de 200 autopartistas en el primer y segundo anillo, y alrededor de 400 firmas orientadas al mercado de reposición
. La demanda de este mercado está en función de la cantidad de los vehículos y de su antigüedad. De esa manera, Saavedra
 analiza que para el 2007 el parque circulante era de 12.399.887 unidades, según el registro jurídico de la propiedad. De todas formas, aclara que el parque automotor circulante o “vivo” se lo considera un 35% inferior, es decir, 8.400.507 unidades en todo el país. De ese total de vehículos, la antigüedad promedio ronda los 14 años, concluyendo que aún se abastecen vehículos con una tecnología que ya no se fabrica, generando una fuerte demanda en el sector autopartista para reposición. 

El mercado de reposición se encuentra en los orígenes de la industria autopartista nacional. Debido a la antigüedad del parque automotor, para fines de 1954, más del 50% de los vehículos en circulación tenían más de 20 años de antigüedad. Frente a la imposibilidad de reemplazarlos, era necesario mantenerlos en funcionamiento mediante la fabricación de repuestos. Sobre este punto, Harari señala que luego esta industria de repuestos sería la base la industria autopartista
.

Las firmas que destinan su producción al mercado de reposición tienen en general una baja composición orgánica de capital, baja inversión, máquinas obsoletas y tienden a utilizar en forma intensiva la mano de obra. En base a una serie de entrevistas pudimos registrar esta situación. Un tornero de la zona de Atalaya, en Isidro Casanova, perteneciente al Conurbano Bonaerense zona Oeste, tiene más de 30 años en el negocio de la producción de autopartes
. Él realiza todo tipos de piezas en metal, según el pedido que le realicen. No siempre para el mercado de autopartes, sino que también produce piezas para varios rubros, como para la producción de máquinas de coser, por ejemplo. Aunque aclara que durante los últimos años los pedidos se centraron en soportes o patas de motor. 

Empezó en el negocio en los años ´70, junto con un socio, y montar un taller con todas las máquinas. Sin embargo, a fines de los ´90, y frente a un panorama económico adverso, debió comprarle la parte de las máquinas a su socio y seguir la producción en su domicilio. Ahora ubica algunas máquinas en el living de su casa, mientras que otras están en el patio, a la intemperie, cubiertas con plástico para menguar los efectos del clima. Trabaja sólo cuando le hacen un pedido. Una fábrica reúne la producción de diferentes piezas, y destina su producción a varios talleres. Nuestro tornero se encargaba de la producción de patas de motor para el Fiat 600, Fiat 1500, Ford F-100, entre otros.

Con el pedido le entregan la pieza que debe reproducir, llamada “plano”. Compra la chapa a un mayorista que la corta a la medida que necesite. “Acindar sólo vende camiones enteros” afirma. Con la materia prima, comienza la elaboración de la pieza. Primero, diseña el despiece de la pieza en unidades más simples. Luego, corta y realiza diferentes “rebajes” al metal. En aquellas piezas cilíndricas realiza el torneado.

Él mismo afirma que con respecto a las máquinas de sus colegas, las suyas son peores. Cuenta con tornos que tienen entre 50 y 70 años de antigüedad. De hecho, su última adquisición en el 2008, fueron dos tornos automáticos con torretas que utilizaba Inglaterra, años previos a la Segunda Guerra Mundial. En la producción de las piezas, no realiza el pintado ni el vulcanizado
.

Por otro lado, Lyrian es una taller metalúrgica con más de 35 años de historia. Se ubica el Partido de Lanús Este, en el Conurbano Sur
. Está dedicada únicamente a la fabricación de parrillas de suspensión para distintas marcas de autos, cubriendo con más de 100 modelos diferentes la demanda del parque automotor argentino. La parrilla de suspensión es una pieza que va en el chasis de cada vehículo y que permite sostener el eje que une a las ruedas.  Aún así, en sus inicios se dedicaban a la producción de críquet. Fabricaron críquet hasta la década del ´70, cuando vivieron una crisis debido al ingreso de críquet proveniente de China, que barrieron con la producción nacional por no sobrevivir a la competencia.

Este taller tiene una escala muy superior al anterior caso. El taller tiene aproximadamente 50 metros de largo y 40 ancho en la planta baja. Allí están ubicadas todas las máquinas. En el primer piso, existen 3 oficinas donde se encuentra toda la administración de la empresa. Sin embargo. Antes de la década del ´90 contaban con la mitad de una manzana, predios que tuvieron que ir cediendo para pagar deudas. 

Son 16 las personas que participan en total en la producción y gestión de la empresa: 9 operarios y 7 administrativos. Cuenta con 3 socios que trabajan en la empresa. 

Compran chapa laminada (de entre 1 y 4 mm según el modelo) como principal insumo. Al igual que el caso anterior, lo compran a un mayorista que a su vez se lo compra a Acindar. Ese mayorista corta la chapa con un ancho de 1 m. para que tenga el tamaño que luego utilizan ellos. En el taller, el matricero realiza el diseño de la pieza, y empieza a cortar la chapa con ese molde. Luego, un conjunto de alrededor de 5 máquinas realizan los ajustes necesarios para que quede terminado: tornean el metal donde corresponda (en general a ambos lados) donde se van a ubicar los bulones; le colocan la marca, y unen las diferentes caras de la parilla. 

Una vez que está listo, la pieza es trasladada al depósito con el que cuenta el taller. Ahí es donde le colocan los bulones y los empaquetan. De esta forma ya están listos para ser vendidos. 

El stock se acumula en el depósito, y se va vendiendo a medida que los pedidos se van realizando. En los últimos años 10 años, el parque automotor creció mucho en el mercado interno. Lo que obliga al taller a estar siguiendo día a día la producción y la venta en el mercado local, ya que ellos deben fabricar sus repuestos. Incluso cuando se lanza un nuevo modelo al mercado, deben diseñar al mismo momento la matriz para producir parrillas para ese auto. Las máquinas con las que cuenta son de diversos tipos. La cuenta con una prensa de fines de 1800, aunque fue condicionada varias veces para que esté lo óptimo posible para el proceso de trabajo. Luego tiene guillotinas, balancines, y diferentes tornos, y una máquina para soldar. 

La producción mensual del taller es alrededor de las 10 000 piezas. Ese puede ser considerado su tope máximo, puesto que de aumentar la producción deberían aumentar la escala, lo que requeriría una mayor inversión. Como dijimos, existe una diferencia notable con el taller de Atalaya. En ese caso la producción variaba entre 5 000 y 10 000 piezas anuales, segùn la demanda. 

Ahora bien, lo que se puede ver en la industria autopartista nacional, es que aquellas firmas que producen para el mercado de terminales están en peores condiciones de competir que hace tres décadas atrás. Los pequeños capitales pueden sobrevivir resignando parte de su ganancia, impidiendo que entren otros capitales con mayor escala en ese mercado. Pero la competencia sigue rigiendo, y en determinado momento son desplazados los capitales que menos capacidad de resistir tienen. Así, la competencia extranjera comienza a desplazar a las autopartistas de los primeros anillos, mientras que los pequeños capitales nacionales se refugian en los últimos anillos, destinando su producción al mercado de reposición, con repuestos que en general ya no se fabrican. 

Entre 1959 y 1976, se produjo un aumento en la producción automotriz de más del 80%. Esto redundó en un aumento del mercado para las autopartistas que abastecían en promedio para 1972, más del 87% de las piezas de terminales
.  En contraste con esta proporción, para finales de la década del ´90, se estima que un vehículo era nacional con el 28, 6% de los componentes nacionales
. Cantarella, Katz y de Guzmán demuestran como los vehículos son fabricados en gran medida con piezas provenientes de Brasil, el competidor directo de la Argentina. Si se toman las importaciones de autopartes, para el año 2006 el 63% del total era demandado por las terminales
. De hecho, los autores demuestran que el saldo comercial deficitario de autopartes está ligado a la producción de vehículos: durante la crisis del ´01 - ´02 el déficit fue de 72 millones de dólares y la producción apenas 159.356 unidades. A partir de esos años comenzó a crecer llegando a 432.347 unidades en 2006 y el déficit coincidió con uno de los mayores de la serie, 2880 millones de dólares. En el mismo sentido, para el período 2002-2006 las importaciones crecieron a una tasa promedio del 23% anual contra un 10% de las exportaciones
. Los autores concluyen que la importación de autocomponentes se explica en esencia por la producción de automotores. 

Conclusión 

El mercado mundial es el ámbito en donde compiten diferentes capitales individuales. Todo capital busca valorizarse a sí mismo a partir de la apropiación de la mayor parte posible de plusvalía social (trabajo no pagado). Sin embargo, el poder acumular se encuentra condicionado por la posibilidad de alcanzar la tasa media de ganancia. Para lograrlo deberá ser un capital eficiente, y va a estar en mejores de lograrlo si cuenta con una alta productividad del trabajo.

Si no es eficiente, terminará cediendo el plusvalor por él generado teniendo luego dificultades para reproducir en forma ampliada su capital. De esta definición se desprende que todo capital que no logre alcanzar la tasa de media de ganancia, necesitará fuentes extraordinarias de plusvalía para contrarrestar su déficit. La más común, el pago de la fuerza de trabajo por debajo de su valor. Entendemos al pequeño capital como aquel capital que se encuentre en dicha situación. 

Abordando la cuestión desde el problema de la formación de la tasa media de ganancia, notamos la superficialidad a la que recurren aquellas definiciones que se limitan a observar la cantidad de obreros ocupados o el saldo facturado/exportado. Estas definiciones toman en cuenta características generales, pero no dan cuenta del fenómeno en toda su magnitud, dejando de lado la esencia del fenómeno, y con eso, la posibilidad de ver su dinámica general.

El estudio concreto del sector autopartista nos permite ver que los pequeños capitales sobreviven a costa de resignar tasa de ganancia, impidiendo la entrada de capitales medios en determinados sectores. De todas formas, la competencia sigue rigiendo y desplaza a aquellos que por operar en condiciones medias no están dispuestos a resignar ganancia. De esa forma, en el sector autopartista, aquellas firmas situadas en los primeros anillos se ven condicionadas por la competencia internacional. Los capitales nacionales más pequeños tienden a ubicarse en los últimos anillos, destinando su producción al mercado de reposición, donde no se necesita una gran escala de producción, utilizar maquinaria rezagada en el proceso de innovación tecnológica, y obteniendo una ganancia poco más alta que un salario de un obrero en la industria terminal.
En ese sentido, desde un enfoque sobre el pequeño capital como el que proponemos, nos permitirá encarar el estudio de los pequeños capitales en Argentina desde una perspectiva que al partir de la totalidad del proceso general de la competencia nos permitirá adentrarnos al problema en cuestión prestando atención a todas sus determinaciones. 
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