
L
a situación del cordón auto-
motor-autopartista ubicado 
en el Gran Córdoba es preocu-

pante producto de la caída de la 
producción y el empleo mientras 
que el horizonte de corto plazo no 
aporta señales optimistas. 

El dato fue recabado por Comer-
cio y Justicia mediante consultas 
en diferentes sectores y terminales 
situadas en la ciudad capital y tam-
bién entre referentes del autopar-
tismo. 

Hay una cifra que permite me-
dir el impacto de la crisis en el sec-
tor. Sin datos oficiales concretos 
sobre la evolución del empleo en 
la actividad concreta en la ciudad 
de Córdoba, fuentes del Smata 
Córdoba, gremio que nuclea a los 
trabajadores de esa rama de acti-
vidad, confiaron a Comercio y 
Justicia que entre 2024 y la fecha, 
es decir, en los últimos dos años, 
la cantidad de afiliados a ese sin-
dicato pasó de 12 mil a 7.200 ad-
herentes, esto es 40% menos en 
apenas 24 meses. 

“Aunque no hay datos específi-
cos en los informes oficiales sobre 
empleo en el sector, (la caída de 
afiliados al Smata) es una alternati-
va para ver cómo evolucionó la de-
manda laboral en estos años”, re-
conoció una fuente a este medio. 

Es que aunque un trabajador no 
está obligado a afiliarse al Smata 
Córdoba y, por otra parte, el gre-
mio de mecánicos sólo representa 
a empleados de terminales, de 
concesionarias de automotores y 
sólo en parte de las autopartistas -
la mayoría están bajo la órbita de la 
Unión Obrera Metalúrgica 
(UOM)-, la evolución de las afilia-
ciones son un indicio sobre cómo 
cayó el empleo en el sector. 

Como fuere y más allá de la exac-
titud en el porcentaje de baja, to-
dos los actores contactados por es-
te medio coincidieron en la drásti-
ca caída del número de trabajado-
res del sector en los últimos años. 

Por lo pronto, Smata Córdoba 
evitó dar precisiones oficiales. El 
gremio está intervenido por Smata 
nacional desde abril pasado. 

 
Terminal por terminal 
En un rápido repaso de la situa-
ción de cada automotriz, queda al 
descubierto que -salvo Stellantis- 
el resto está con serios problemas 
para afrontar la coyuntura o 
cuanto menos con suspensiones 
y sin un horizonte claro que per-
mita suponer una mejora en los 
próximos meses. 

La más impactada en los últimos 
dos años fue Renault. En ese plazo, 
la empresa francesa con planta de 
producción en Santa Isabel, pasó 
de producir cinco modelos a sólo 
uno en la actualidad. Concreta-
mente, primero discontinuó la ca-
mioneta Alaskan que dejó de pro-
ducirse junto al modelo Frontier 
de Nissan. La nipona era aliada de 
Renault y tenía una nave específica 
en la que producía en Santa Isabel. 

La decisión de dejar de produ-
cir ambas camionetas, producto 

de la caída en el nivel de deman-
da, tanto externo como interno, 
derivó en la decisión de abrir un 
régimen de retiros voluntarios, 
por ejemplo. Ya previamente se 
había resuelto acotar los horarios 
de trabajo. No hace mucho tiem-
po atrás, Renault hasta llegó a ac-
tivar dos turnos de trabajo. 

Más tarde, en un dato anticipa-
do entonces por Comercio y Jus-
ticia, se discontinuó la fabrica-
ción de los modelos Sandero, 
Sandero Stepway y Logan. Eso 
ocurrió a fines del año pasado. 

Desde entonces, la automotriz 
sólo produce la Kangoo, un utili-
tario que ya lleva años de fabrica-
ción en la planta de Santa Isabel.  

Mientras, la producción en se-
rie de la Niágara, una pick up me-
diana que ya presentó la empresa 
gala, recién comenzará en sep-
tiembre próximo, confirmaron 
fuentes de la compañía. 

No obstante, tampoco se esti-
ma que cambiará de manera ro-
tunda el panorama de la automo-
triz que actualmente tiene unos 
700 empleados pero que trabajan 
seis de las ocho horas de un turno 
normal. En tanto, la empresa 
mantiene unas 150 suspensiones 
entre su personal. 

En cuanto a eventuales proyec-
tos, la posible alianza con una 
empresa China del rubro para 
producir un vehículo en Córdoba 
es un tema del cual por ahora só-
lo hay versiones pero ninguna 
confirmación. 

En el otro extremo está Stellan-
tis. La planta con sede en Ferrey-
ra producía hace dos años sólo el 
modelo Cronos. 

Desde mediados del año pasado 
comenzó a fabricar la pick up me-
diana Titano y luego anunció la 
producción de la RAM Dakota, en 
el marco de un proyecto de inver-
sión de la compañía por 385 millo-
nes de dólares. 

Entre la Titano y el modelo Cro-
nos, Fiat (integrante del grupo Ste-
llantis) estima producir este año 
poco más de 70 mil unidades. 

En paralelo, el proyecto de fa-
bricación de motores luego de 20 
años sin producción, tiene al gru-
po y a la terminal con sede en Fe-
rreyra sin contratiempos y con 
una planta de personal cercana a 
1.300 empleados. 

Mientras, subsisten los proble-
mas de producción en Iveco, la 
fabricante de camiones en Cór-
doba, que tiene trabajadores sus-
pendidos y otros trabajando dos 
horas menos que las ocho horas 
del turno habitual. 

Por otra parte, la situación de 
Volkswagen no es ajena a la crisis. 

Aunque no produce vehículos en 
Córdoba, sí fabrica cajas de veloci-
dad de transmisión manual, la 
MQ200 y la 281. Además, meses 
atrás comenzó a ensamblar mode-
los de la motocicleta Ducati y de 
camiones y buses VW. 

Sin embargo, estas dos últimas 
unidades de negocio, no sólo re-
quieren de una demanda laboral 
mínima -sólo se ensamblan pro-
ductos que vienen en caja (CKD)-, 
sino tampoco tienen ninguna inte-
gración de partes locales. 

VW tiene poco más de 500 traba-
jadores, pero como el resto de las 
terminales, también opera con 
suspensiones. 

La decisión de una alianza estra-
tégica con la japonesa Aisin para 
producir una caja automática en el 
Centro Industrial Córdoba (CIC), 
adelantada a Comercio y Justicia 
hace ya casi dos años, fue confir-
mada hace precisamente un año 
atrás por el presidente de la auto-
motriz alemana, Marcellus Puig, 
en diálogo con este medio. 

“La transición natural es que 
Córdoba produzca una caja auto-
mática”, dijo en el Foro Interna-
cional Automotriz de Córdoba 
(FIAC), en 2025. 

Fuentes consultadas horas 
atrás confirmaron que Aisin ter-
minará llegando a Córdoba, aun-
que no antes de principios o me-
diados de 2027. 

“Tampoco es que vaya a torcer 
la actualidad de manera contun-
dente aunque está claro que es 
necesaria (la producción de una 
caja automática), ante la caída de 
demanda de las cajas manuales”, 
remarcó un informante. 

 
Motos a full pero… 
Totalmente diferente es el pano-
rama en el sector de las terminales 
que producen motocicletas. Ob-
viamente en Córdoba hay sólo 
una con gran incidencia en el 
mercado que es la marca Keller. 
Hoy la venta de motos en el país 
es la contracara de la drástica caí-
da en la comercialización de auto-
motores cero kilómetro. 

Sin embargo, al igual que todas 
las fabricantes de motos en el país, 
la mayoría sólo ensambla partes 
importadas. El resultado es que 
Keller en Córdoba tiene cerca de 
150 trabajadores, muy lejos de los 
que tiene una terminal automotriz 
e incluso de una autopartista im-
portante. Sin ir más lejos, Maxion 
Montich reestructuró su plantel 
tras tener que dejar la nave que 
ocupaba en el predio de Renault y 
Nissan a quienes les fabricaba los 
chasis para la Alaskan y la Frontier. 

Sólo el número de trabajadores 

que tenía la autopartista en ese 
lugar tenía al menos el triple de 
empleados que Keller, como pa-
ra dimensionar la demanda la-
boral de automotrices y fabri-
cantes de motos. 

 
Autopartistas,  
importaciones y demás 
Precisamente, ya que menciona-
mos a Maxion Montich que tam-
bién produce para Iveco, el pano-
rama de las proveedores de piezas 
para las terminales (cuyos emplea-
dos están bajo la órbita de la UOM) 
no difiere de la situación de las 
propias automotrices aunque 
agravadas por otros condimentos. 

Es que a la caída en la venta de 
cero km que, según datos oficiales 
de la Asociación de Concesiona-
rias (Acara), registró en julio una 
baja de 30,3% respecto a 2025, 
también se agrega la baja en la pro-
ducción, a partir de datos de la 
Asociación de Fabricantes (Adefa) 
que arrojó una reducción de 16% 
interanual, sólo atenuada por la 
mejora en la exportación de vehí-
culos producidos, se suma, en el 
caso de las autopartistas, en la fle-
xibilización de las importaciones. 

“Además del ingreso de autos 
chinos y demás, el tema principal 
es que las terminales hoy están in-
cumpliendo las normas que exigí-
an la incorporación escolanada de 
piezas locales en los vehículos que 
se producen en el país”, recordó 
una fuente. 

Efectivamente, en la actualidad 
no hay mayores impedimentos pa-
ra la importación de piezas por lo 
que, ante una competencia muy 
despareja desde China, India e, in-
cluso, hasta de Brasil, partes que 
antes eran nacionales, ahora vuel-
ven a ser importadas. Resultado: 

mayor impacto en la producción de 
autopartistas con el consiguiente 
golpe sobre el empleo en el sector. 

El combo es complicado y las ex-
pectativas no son las mejores. “Sal-
vo casos específicos, no hay un ho-
rizonte optimista, al menos en el 
corto plazo”, admitieron fuentes 
sindicales. 

 
Observatorio metalúrgico 
La actualidad arroja datos contun-
dentes. Según cifras informadas en 
la última presentación del Obser-
vatorio de la Actividad Metalúrgica 
de Córdoba, elaborado por el eco-
nomista Gastón Utrera y con el 
auspicio de la Cámara del sector, 
en julio pasado, cuatro de cada 10 
industrias (40,3%) tuvo menos 
producción que un año atrás; 
31,9% mantuvo el mismo volumen 
de trabajo y sólo 26,4% pudo incre-
mentar la actividad.  

En materia de empleo, en julio 
65,3% mantuvo sus planteles, 
15,3% los incrementó y 19,4% los 
redujo. Pero 55,5% vio caer su ren-
tabilidad, 23,6% la sostuvo y sólo 
16,7% logró mejorarla. 

“Los únicos que no presenta-
ron problemas son los proveedo-
res del sector petróleo, gas y mi-
nería; de hecho, 75% espera ven-
der más este año en relación a 
2025”, explicó Gastón Utrera, ti-
tular del Centro de Estudios para 
la Producción Metalúrgica. 

Por el contrario, 66,7% de las 
terminales automotrices y 53,8% 
de las autopartistas vieron caer 
sus ventas en los últimos cuatro 
meses. 

Córdoba llegó a representar 
35% de la producción automotriz 
en Argentina, cuando la importa-
ción estaba cerrada. Hoy apenas 
se ubica en torno a 20%. 
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Aunque sin datos oficiales, una estimación con base en la caída de los afiliados del Smata Córdoba 
deja al descubierto la profunda crisis del sector. Ese gremio que en 2024 tenía 12 mil adherentes; 
hoy llega apenas a 7.200, según admitieron fuentes sindicales a Comercio y Justicia.  
La apertura de importaciones -tanto de piezas como de vehículos- y la baja del mercado interno  
son claves. ¿Cuál es la situación en cada terminal? El panorama inmediato no es alentador  

El cordón automotor-autopartista de Córdoba 
perdió 40% del empleo en apenas dos años
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