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Resumen

El presente trabajo se propone el estudio del desarrollo del sector automotor en
cuatro paises asiaticos a través del marco analitico de la Sociologia del Desarrollo. Para
este fin se realizo, en primera instancia, una revision del surgimiento de dicha escuela
de pensamiento. Luego, y a partir de este marco tedrico, se efectu6 la reconstrucciéon
de los procesos de desarrollo sectorial de cuatro casos de éxito relativo en el despliegue
de su industria automotriz: Japén, Corea del Sur, Taiwan y China. A su vez, para poder
realizar una investigacién acabada de los mismos, se vincularon las caracteristicas par-
ticulares del sector automotor de cada pafs con las formas de desarrollo en el conjunto
de sus economias. De dicho modo, en base a estos analisis, se compararon los distintos
casos, estableciendo similitudes, diferencias, conclusiones integradoras y nuevos inte-
rrogantes.

Palabras clave: Industria automotriz - Asia - Desarrollo econdmico - Politica industrial -
Sociologia Econémica del Desarrollo

Abstract

The development of the Asian automotive industry through Sociology of Development. Case
studies compared

The present article proposes the study of the development of the automotive sector
of four Asian countries through the analytical framework of the Sociology of Develop-
ment. For this purpose, a review of the emergence of this school of thought was carried
out in the first instance. Then, from this analytical framework, the reconstruction of
the sectoral development processes of four cases of relative success of its automotive
industry, which are Japan, South Korea, Taiwan and China, was carried out. At the same
time, to be able to carry out a finished investigation of them, the particular characte-
ristics of the automotive sector of each country were linked to the forms of development
of their economies. In this way, based on these analyzes, the different cases were com-
pared, establishing similarities, differences, integrating reflections and new questions.

Keywords: Automotive Industry - Asia - Economic Development - Industrial Policy - Eco-
nomic Sociology of Development
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Introduccion

| presente trabajo se propone el estudio del desarrollo del sector automo-

tor de cuatro paises asiaticos a través del marco analitico de la Sociologia

del Desarrollo. Se entiende que esta perspectiva teoérica brinda herra-
mientas para analizar las distintas experiencias de desarrollo econémico entre pai-
ses de industrializacion tardia de la periferia, y pone especial atencién en las
particulares formas que adquiere la accién econdmica como resultado de las rela-
ciones entre Estado y capital. A su vez, incorpora aspectos nodales desplegados
por los sociélogos del desarrollo latinoamericanos de los tempranos sesenta, tales
como el rol de los actores, las relaciones sociales y los modelos de intervencion es-
tatal en la explicacion del (sub)desarrollo.

De esta forma, a través de dicha perspectiva, se pretende dilucidar las particu-
laridades de cuatro casos de éxito relativo en el despliegue de su industria auto-
motriz, los cuales son Japon, Corea del Sur, Taiwan y Chinal. Se entiende que en
estas trayectorias de desarrollo tardio tuvieron especial relevancia las formas de
vinculacién entre los empresarios y el Estado, tal como lo expusieron los autores
de la Nueva Sociologia del Desarrollo, por lo cual el presente articulo se propone
examinar este aspecto pero a nivel sectorial, a partir de las empresas y empresarios
del rubro automotor.

Para dicho fin, se realiz6, en primera instancia, una revisién del surgimiento de
la Sociologia del Desarrollo y la Nueva Sociologia del Desarrollo. Con ese objetivo,
se remarcaron los principales aportes de la Escuela Estructuralista de la CEPAL y
se destaco como estas ideas fueron reapropiadas por los nuevos sociélogos del de-

1 Los casos de Japon, Corea del Sur y Taiwan son elegidos por haber sido los primeros en dicho continente
en desarrollar su sector automotor. El caso de China fue posterior, pero se lo incluye debido a la gran
trascendencia que este pais esta teniendo en el mercado mundial.
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sarrollo a partir del planteamiento de sus ejes conceptuales centrales, asi como
también sus principales obras y autores.

De esta manera, a partir de dicho marco analitico, se propusieron las siguientes
preguntas: ;en qué momento histérico se produjo el take-off de la industria auto-
motriz de estos paises? ;Cudl fue la politica industrial en el sector automotor? ;Qué
rol cumplieron las llamadas “burocracias estatales”? ;Su planificacién e interven-
cion en el sector fue determinante para el desarrollo industrial? ;Esas metas se
cumplieron como fueron disefiadas? ;Cuales eran las caracteristicas de los actores
sociales en el sector? ;Qué posicién en la Cadena Global de Valor (CGV) ocup6 cada
uno de ellos? De esta forma, para avanzar en la respuesta a estos interrogantes se
debieron vincular las caracteristicas particulares del sector automotor de cada pais
con las formas de desarrollo en el conjunto de sus economias, estableciendo simi-
litudes y diferencias entre dichos casos?.

La relacion entre Estado y empresarios desde la Sociologia del Desarrollo

A pesar del divorcio entre la Sociologia y la Economia durante gran parte del
siglo XX, en América Latina prosperd una prolifica escuela de cientistas sociales
dedicados a estudiar el desarrollo en los paises de la regidn. Se trata del estructu-
ralismo latinoamericano que nacié a partir de las propuestas realizadas por Raul
Prebisch desde el surgimiento de la CEPAL, en 1948, y los primeros autores de
dicho organismo internacional®. El objetivo inicial de estos trabajos era, desde la
region, sortear la especializacién y la heterogeneidad estructural propia del sub-
desarrollo de la periferia para avanzar en la diversificaciéon y la homogeneidad es-
tructural de las economias del centro (Serrani, 2012).

Cabe aclarar que otros aspectos explicativos del desarrollo de dichos paises han quedado en un segundo
plano debido a que excede los objetivos del trabajo. En este sentido, se mencionara brevemente el con-
texto geopolitico del momento de despegue de cada uno de los paises, pero sin profundizar en el involu-
cramiento de ellos en el mismo. De forma similar, si bien el trabajo se centra en la ejecucion de politicas
por parte de la burocracia estatal, tampoco se desarrollara de forma extendida la formacion de cada uno
de los gobiernos y los conflictos de clase en cada caso debido a que superaria la amplitud del presente
trabajo.

Entre ellos se puede nombrar a Furtado, Medina Echavarria, Noyola Vazquez, Ahumada, Pinto y Sunkel.
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Luego, en las décadas de 1980 y 1990, un nuevo campo de estudio de la econo-
mia a partir de las ciencias sociales surgi6 a raiz de lo que se denominé Nueva So-
ciologia del Desarrollo (Serrani, 2012). Autores como Amsden, Schneider, Silva y
Chibber, entre otros, recuperaron la fructifera linea de investigacion abierta en los
tempranos sesenta por los soci6logos del desarrollo latinoamericanos, y generaron
un nuevo espacio de encuentro para pensar el rol de los actores, las relaciones so-
ciales y los modelos de intervencion estatal en la explicacion del subdesarrollo
(Castellani y Strauss, 2012). Para examinar los factores que obstaculizan el desa-
rrollo en la periferia, estos tedricos dejaron de lado tanto la concepcion fordista-
keynesiana, propia de las economias industrializadas de mercado del centro, como
la matriz centro-periferia del estructuralismo latinoamericano y pusieron especial
atencion en las especificas formas que adquiere la relacion entre Estado y empre-
sarios (Serrani, 2012). Su mayor preocupacién estuvo en analizar distintas expe-
riencias de industrializacion tardia de la periferia, para encontrar particularidades
que permitieran explicar por qué paises con similares caracteristicas estructurales
desplegaron procesos de desarrollo tan disimiles y con resultados tan diferentes.

Asi, pusieron especial atencién en las particulares formas que adquiere la accién
econdémica como resultado de las relaciones Estado-capital: lograr autonomia es-
tatal versus sucumbir a la penetracidn de los intereses empresarios en el funcio-
namiento de la burocracia estatal. Para ello, recuperan las nociones neomarxistas
de la autonomia relativa del Estado y las weberianas respecto a la importancia de
las capacidades burocraticas estatales. De este modo, dichos autores se alejaron
de la teorfa econémica mainstream que analiza la accién econémica en términos
de individuos dotados de una racionalidad ligada a la maximizacién de utilidades,
al entenderla, principalmente, a partir de su vinculacién con el Estado (Serrani,
2012).

En este sentido, dentro de este grupo se pueden encontrar diversos autores y
conceptos, tales como Johnson (1982) sobre el “Estado desarrollista” de Japén du-
rante el siglo XX; Sikkink (1991, 1993) acerca de los gobiernos desarrollistas de
América Latina a través del andlisis de sus politicas comparadas; Weiss (1998) y
sus trabajos sobre la “capacidad transformativa” e “interdependencia gobernada”;
Amsden (1989) con su estudio de Corea del Sur y el concepto de “reciprocidad”;
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Evans (1995) y sus nociones de “enraizamiento” y “autonomia enraizada”; Schnei-
der (1999) planteando diversos aspectos positivos en la organizacién multisecto-
rial y el gran tamafio de las empresas en base a los casos del sudeste asiatico; o
Chibber (2002, 2003) sobre los aparatos burocraticos apropiados, agencias hace-
doras de politicas coordinadas y densos lazos con el sector industrial.

De tal modo, en base a este ultimo corpus tedrico, se analizara la trayectoria de
la industria automotriz en cuatro casos especificos de desarrollo tardio de Asia. En
este recorrido, se hara especial hincapié en la relacién entre el Estado y los empre-
sarios del sector automotor a partir de las politicas industriales hacia dicho com-
plejo y, en base a ello, se intentara comprender la importancia y capacidad de dichas
b en el desarrollo de sus industrias automotrices. No obstante, a pesar de adoptar
este enfoque analitico, también se cuestionara la idea difundida sobre el poder de
estos Estados desarrollistas, su independencia de los intereses de los distintos gru-
pos sociales de cada pais y el cumplimiento de sus objetivos en sus intervenciones
econdmicas.

Japon

El caso japonés fue el primero de los paises bajo estudio en desplegar su politica
industrial. Ohno (2006) sostiene que la misma comienza en la época denominada
La Restauracién Meiji, en 1868, a partir de la biisqueda de la modernizacién del
pais y la apertura social y econdmica a los paises occidentales. Se afirma que el rol
central en el proceso de industrializacion fue llevado a cabo por grandes grupos
empresariales conocidos como zaibatsu?, los cuales fueron apoyados por el Estado
y lograron su maximo apogeo al finalizar la Segunda Guerra Mundial (Correa Res-
trepo, 2016).

Para estudiar el milagro econémico japonés, Chalmers Johnson (1982) se centro
en el andlisis del Ministry of International Trade and Industry (MITI), al entender
que las implicancias de sus intervenciones fueron decisivas para la trayectoria eco-

* En el periodo anterior al comienzo de la Segunda Guerra Mundial, los zaibatsu, grandes grupos empre-
sariales controlados por poderosas familias, dominaban la economia japonesa. Los denominados “cuatro
grandes grupos” eran Mitsubishi, Mitsui, Sumitomo y Yasuda (Jensana, 2004).
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ndémica de dicho pais. Segun el autor, el caso japonés se habia convertido en uno
de los mejores ejemplos de coémo una economia capitalista dirigida estatalmente
podia tener éxito en sus estrategias de crecimiento econémico. Identificaba como
uno de sus rasgos mas importantes que en la década del 30 se formé un cuerpo
econdmico de funcionarios colegiados profesionalmente para gestionar las politi-
cas publicas, lo cual habia facilitado la emergencia de una poderosa elite burocra-
tica, altamente calificada y especializada, impulsora de lo que denomin6 como un
Estado desarrollista, en contraposicidn del Estado regulador, propio de la experien-
cia liberal norteamericana. Esta élite burocratica tuvo como finalidad responder a
los intereses nacionales de modernizacidn tecnoldgica e industrializacién acelerada
de la economia. Para tal fin, cre6 un sistema institucional que habilit6é un virtuoso
circulo de relaciones publico-privadas para direccionar los esperados rendimientos
industriales (Serrani, 2012).

Segtin Johnson (1982), la implementacidn de la politica industrial japonesa mo-
derna comenzd en la década de 1920, con la introduccién en Japdn del concepto
de racionalizacién industrial. Este se basé en la racionalizacién industrial alemana,
la cual se centré en la innovacion tecnoldgica, la instalacidn de las maquinas y equi-
pos mas modernos y medidas generales para aumentar la eficiencia. A su vez, los
japoneses siguieron el ejemplo aleman de fomento estatal a carteles, y concluyeron
en que la racionalizaciéon implicaba una reduccién de la competencia. De esta forma,
aunque en el sector de las empresas pequefias y medianas hubo una severa com-
petencia, las autoridades entendieron que entre las grandes empresas se debia
constituir un oligopolio cordial (cordial oligopoly) (Johnson, 1982).

Asimismo, se elaboraron planes para el control de las empresas, la implemen-
tacion de los principios de gestidn cientifica, mejoras en las finanzas industriales,
estandarizacion de productos, simplificacién de los procesos de produccion y sub-
sidios para apoyar la produccion y el consumo de bienes de fabricacién nacional.
Grandes lideres empresariales se involucraron en estas actividades de planificacion
y recibieron diversos beneficios estatales. Por otro lado, la racionalizacién implicé
recortes salariales, reduccién del empleo y jornadas de trabajo mas extensas, por
lo cual, segin Johnson (1982), las firmas pertenecientes a los zaibatsu fueron las
mayores beneficiarias de dichas politicas.
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En lo referente al sector automotor, durante la década de 1920 y principios de
1930, el mercado japonés estaba dominado por las filiales locales de Ford y General
Motors (Holweg, 2007). En 1936 se dict6 la Ley de Manufactura Industrial de Au-
tomoviles que consistia en que para poder fabricar vehiculos y camiones el go-
bierno debia otorgar licencias especificas. De esta forma, el Estado le concedid
dichos permisos a Nissan® y Toyota® inicamente, y a partir de alli una serie de be-
neficios en materia de impuestos y restricciones a las importaciones. Estas fueron
las primeras legislaciones dirigidas a empresas industriales en particular, las cuales
se fundamentaban como necesidades de defensa nacional (Johnson, 1982).

A pesar de la derrota de Japén en la Segunda Guerra Mundial, el nuevo contexto
internacional fue favorable para el pais en diversos aspectos. De un lado, el inicio
de la Guerra Fria condujo a que Estados Unidos utilizara el potencial industrial de
Japon con el fin de fortalecer su posicion militar frente a la Unién Soviética en una
region en disputa (Collantes, 2008). Ademas, abri6 sus mercados a las exportacio-
nes industriales de Japdén y permitié una politica de proteccién gubernamental
frente a las empresas extranjeras (Collantes, 2008). Por otro lado, Estados Unidos
culp6 alos zaibatsu de haber fomentado la participacidn de Japén en la guerra, por
lo cual impulsé su desintegracion y divisiéon de forma tal que se configuraron nue-
vos grupos empresariales mas pequenos llamados keiretsu” (Jensana, 2004). Segtin
Johnson (1982, p. 268), “en el periodo de posguerra, las reformas introducidas por
la administracion de ocupacién de los Estados Unidos modernizaron las empresas
de zaibatsu, liberandolas de su anterior dominio familiar”. Este autor sostiene que
se eliminaron los elementos “rentistas” y se alent6 a los gerentes “emprendedores”

5 El grupo Nissan es parte del segundo grupo de zaibatsu, posterior al crecimiento de las cuatro principales
familias. Sus negocios iniciales giraron en torno a la comercializacién inmobiliaria, de seguros, la pesca
y la mineria (Jensana, 2004).

o

Por el contrario, Toyota no pertenecié a ningtin grupo zaibatsu. En sus inicios, constituy una empresa
textil fundada por el hijo de un campesino, Sakichi Toyoda. Luego, dicha firma se reconvirtié a la produc-
cion de automéviles, promovida por el gobierno japonés en base a los conflictos militares con China (Hol-
weg, 2007).

7 De todas formas, en el marco de la Guerra Fria, Estados Unidos disminuyd las regulaciones en su socio,
Japon, y estos grupos volvieron a fortalecerse (Jensana, 2004).
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y calificados, tanto para que asumieran el control de las empresas establecidas
COmo para promover nuevas.

A su vez, durante esta etapa, Toyota comenz6 a practicar las formas de produc-
cién en pequefios lotes, conocidas como just in time. Alterando la l6gica convencio-
nal de la produccién en masa, llegd a producir una considerable variedad de
automdviles en voliimenes comparativamente bajos y a un costo competitivo. Para
1950 toda la industria automotriz japonesa estaba produciendo a un ritmo mas
veloz que la produccién de Estados Unidos. Asi, gradualmente, Toyota fue encon-
trando caminos para combinar las ventajas de la produccién de lotes pequefios con
economias de escala (Holweg, 2007).

Este proceso se despleg6 en combinacién con un desarrollo original en el sis-
tema de proveedores: las empresas clientes fabrican productos terminados ensam-
blando varias partes y los proveedores entregan dichas piezas en el marco de una
relacién comercial a largo plazo. A partir de esta vinculacién, una empresa cliente
puede mantener canales de informacién sobre la capacidad del proveedor para
cumplir con la calidad y plazos de entrega, lo cual le permite reducir los costos de
transaccion y produccion. A su vez, dicho sistema permite la transferencia de tec-
nologia entre cada parte a través del intercambio mutuo de una amplia gama de
informacion. Estas relaciones a largo plazo resultaron individual y colectivamente
beneficiosas tanto para el cliente como para el proveedor, y fortalecieron ain mas
el sistema automotor japonés (Matussra et al., 2003).

A partir de la entrada de Japdn en la Organizacion para la Cooperacion y el De-
sarrollo Econémicos (OCDE), en 1964 el pais logré mayores facilidades para inver-
tir y llevar operaciones a Corea del Sur, Taiwan y el resto del sudesde asiatico. A su
vez, se llevd a cabo una apertura limitada, liberando mercados en los cuales las em-
presas japonesas dominaban mas del 50%, donde el proveedor era solamente el
Estado o donde no existia ese mercado especifico (Johnson, 1982).

Durante dicho periodo, las empresas automotrices estadounidenses —que ya te-
nian balances comerciales negativos con Japén debido a las altas tarifas y a las di-
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ficultades por colocar sus productos en el mercado japonés®- comenzaron a inte-
resarse en tener socios locales. El grupo Mitsubishi, fundado en 1870 por un des-
cendiente de una familia samurdi, fue uno de los zaibatsu mas poderosos de Japén.
Debido a ello pudo convertirse en el socio dominante (65%) en una empresa con-
junta con Chrysler Corporation, por lo que los concesionarios de Chrysler comen-
zaron a vender el pequefio automoévil de Mitsubishi en el mercado estadounidense
(Angresano, 1989). Luego, Isuzu acept6 formar otra empresa conjunta con General
Motors, aunque en este caso el MITI intervino reescribiendo el acuerdo para ga-
rantizar que General Motors no obtuviera el control de la compafifa de propiedad
conjunta (Johnson, 1982). Lo curioso de este proceso es que el mismo no fue pla-
nificado ni avalado por el MITI en un principio, ya que los planes de éste parala in-
dustria automotriz eran estimular a solo dos lideres nacionales (Nissan y Toyota).
Sin embargo, los mismos grupos empresarios que habian sido protegidos y fomen-
tados por el MITI, como Mitsubishi e Isuzu, se vieron fuera del negocio automotriz
y desafiaron a la burocracia formando dichos joint-ventures (Johnson, 1982).

De todas formas, en la década de 1960, el MITI siguié promoviendo la industria
automotriz, principalmente en base a créditos subsidiados. A partir de mediados
de 1970, dicho sector llegd a su madurez y comenzé a ser competitivo internacio-
nalmente (Sumimaru y Saiful, 1994). Su capacidad fue creciendo de tal modo que
durante la década de 1970 su participacién en el mercado mundial fue desplazando
a las marcas estadounidenses, y se ubicé en el podio de la produccién automotriz
global (Holweg, 2007). Esta trayectoria fue tan sorprendente que se elaboraron di-
versas hipétesis sobre sus causas, entre las cuales Holweg (2007) destaca: las ven-
tajas de costos, la suerte’®, el apoyo estatal, la cultura japonesa, el uso de
automatizacién avanzada, entre otras. Sin embargo, mas alla de las discusiones
sobre la influencia especifica de cada uno de estos factores en el éxito del desarrollo
de la industria automotriz japonesa, que exceden los limites de este trabajo, queda
claro que, efectivamente, dicho sector se logré desenvolver con tal éxito que llegd
a disputarle el liderazgo mundial a las empresas estadounidenses, asi como tam-

¢ Los mismos eran demasiado grandes y caros para el mercado japonés.

9 Jap6n tenia autos de bajo consumo cuando llegé la crisis energética en la década de 1970.
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bién que el apoyo gubernamental -y especificamente del MITI- formd parte de este
extraordinario progreso de la industria automotriz japonesa.

A partir de las décadas de 1980 y 1990, con el establecimiento de la internacio-
nalizacién de la industria japonesa, se debilité la fuerza del papel del MITI. Dicho
proceso surgié como un resultado de la creciente participacion de las exportaciones
e importaciones en el PIB japonés, la inversion extranjera directa de las empresas
nacionales, y la entrada de empresas extranjeras en el mercado japonés. La inter-
nacionalizacién redujo la fuerza de los instrumentos de politica del MITI, en parti-
cular porque las transnacionales japonesas podian eludir el control de dicho érgano
gubernamental a través de la expansion en el extranjero. En segundo término, se
dio lugar a disputas comerciales entre Japdn y los paises occidentales, las cuales
no solo han implicado la oposicién a la rapida expansion de las exportaciones de
las empresas japonesas, sino también a la imposicién de requisitos para la reforma
de la estructura industrial japonesa. Esto debilité la disposicion del MITI a utilizar
sus instrumentos de politica (Matussra et al., 2003).

Corea del Sur

El proceso de desarrollo japonés fue uno de los primeros efectos del conflicto
en la region entre las potencias mundiales. Luego, dichos resultados se replicaron
en la industrializacidon coreana y taiwanesa, las cuales, ademas del apoyo de Estados
Unidos, contaron con el respaldo de Japdn, que crecia a medida que aumentaba su
peso regional e internacional (Arrigh, 1997).

Al respecto del caso coreano, Alice Amsden (1989), una de las autoras de la
Nueva Sociologia del Desarrollo, estudi6 su proceso de industrializacién a partir
de observar las relaciones entre Estado y capital en base al andlisis de los progra-
mas de promocién industrial en las décadas de 1960 y 1970. Segln argumenta la
autora, estos solo podian cumplir con sus objetivos de largo plazo si los funciona-
rios del elenco estatal, que eran los encargados de disefiar las politicas industriales,
se aseguraban de que los empresarios destinaran correctamente las inversiones

Realidad Econémica 330 / 16 feb. al 31 mar. 2020 / Pags. 35 a 66 / issn 0325-1926



46

El desarrollo de la industria automolriz asidtica a través de la Sociologia del Desarrollo. Estudios de casos comparados / Bruno Pérez Almansi

recibidas. De ese modo, Amsden acuiid la nocién de “reciprocidad”!? (reciprocity),
la cual comprende una relaciéon jerdrquica unilateral en la que los protagonistas
oficiales procuran obtener de las empresas el comportamiento deseado (Serrani,
2012).

Desde una posicion diferente, el sociélogo Vivek Chibber (2005) afirma que el
modelo estatista de Corea del Sur se desarroll6 en base a una alianza entre los ma-
nagers y la clase capitalista, y la orientaciéon de su economia hacia el crecimiento
de las exportaciones. El autor sostiene que este proceso estuvo centralmente im-
pulsado por una burguesia industrial que se ali6 a las principales firmas japone-
sas!!, aprovechando las oportunidades que les representaba la apertura del
mercado de Estados Unidos. Sin embargo, para poder sobrevivir en los competiti-
vos mercados de Occidente, las empresas coreanas necesitaron de la ayuda del Es-
tado, lo cual se llevé a cabo durante la dictadura de Park!? (1963-1979) (Chibber,
2005).

Siguiendo a este autor, la posibilidad de acumulacién mediante las exportacio-
nes establecié un modelo econémico que favorecié en primera instancia a la bur-
guesia industrial. Estas condiciones hicieron que la misma apoyara al Estado
desarrollista y no que este dltimo se haya impuesto ante los empresarios. Sin em-
bargo, Chibber (2005) no deja de sefialar el gran poder estatal, el cual fundamenta
a partir de una estructura institucional coherente, asi como también del control

10 Dicho proceso comprende cuatro pasos: 1) que las firmas receptoras de los subsidios supieran explici-
tamente el rendimiento industrial esperado estatalmente; 2) que haya capacidad de supervision por
parte del funcionariado estatal de la evolucion del rendimiento industrial de los agentes privados; 3) que
exista capacidad de aplicar sanciones desde el Estado ante el incumplimiento por parte de los empresa-
rios; 4) la aplicacion de control social sobre el rendimiento estatal frente al comportamiento empresa-
rio.

1 La asociacion de empresarios coreanos fue quien presiond al gobierno para entablar mejores relaciones
con Japon. Muchos de estos eran industriales y uno de sus mayores impulsores fue el CEO de Samsung
(Chibber, 2005).

12Segtin Chibber, el plan inicial de Park no era un modelo orientado hacia la exportacion, sino mas bien

uno similar a la IS], sin embargo, ante el fracaso del plan inicial y por impulso de la burguesia industrial,
luego se orientd la economia hacia la exportacién.
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sobre las finanzas luego de la nacionalizacion de los bancos y la regulacién del mer-
cado de capitales. Es decir que el autor acuerda con el “consenso” sobre el Estado
desarrollista en Corea del Sur, aunque pone en duda la completa autonomia del
mismo en relacién a su clase capitalista, conformando asi una visién de un Estado
con un poder un poco mas limitado.

Ahora bien, ;como intervino dicho Estado desarrollista en la industria automo-
triz coreana? La historia de sector automotor en Corea se remonta a la década de
1930, cuando, bajo el gobierno colonial japonés, existian agencias para Ford y Ge-
neral Motors y algunos talleres de mantenimiento eran operados por los japoneses
(McDermott, 1995). Sin embargo, el impulso principal para el desarrollo lleg
mucho mas tarde y el papel del Estado en este proceso fue significativo. Este tltimo
intervino ampliamente en la asignacién de recursos y los programas de inversién
fueron coordinados estrechamente por el gobierno sobre la base de las prioridades
designadas en el plan de desarrollo. Se realizaron inversiones en una serie de ins-
titutos de investigacién y desarrollo relacionados con la industria, ademas de fo-
mentar la agrupacién mediante el establecimiento de centros industriales
construidos en torno a instalaciones técnicas y educativas (Porter, 1990). Ademas,
el Estado también buscé asegurar los mejores términos para las licencias de tec-
nologia extranjera en las industrias elegidas, lo que redujo el costo de obtener tec-
nologia y aceler6 el proceso mediante el cual las empresas coreanas desarrollaron
su propia capacidad tecnoldgica (Erdogdu, 2000).

Como parte del primer plan quinquenal de desarrollo socioeconémico del go-
bierno, en 1962 se promulgé la Ley de Proteccién de la Industria del Automovil
para promover la fabricaciéon de automdviles al facilitar empresas conjuntas con
productores japoneses. A través de esta legislacion, el gobierno prohibid las im-
portaciones de automoviles terminados y aplicé tarifas arancelarias favorables para
los componentes importados para el ensamblaje (McDermott, 1995). La primera
planta de ensamblaje fue establecida en 1963 por Saenara Motor Company con un
préstamo de US$ 3,5 millones y asistencia técnica de Nissan. En 1967, ésta se con-
virtié en Daewoo Motor Company (Morales, 1994).
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El evento clave durante el segundo plan quinquenal, en términos de la industria
del automdvil, fue la formaciéon -en 1967- de Hyundai Motors, una subsidiaria del
chaebol*® mas grande de la época que tuvo un papel prominente en el desarrollo
del sector. De esta forma, Hyundai Motors comenz6 a ensamblar en 1968 con la
cooperacion técnica de Ford (McDermott, 1995). Sin embargo, la firma coreana ra-
pidamente desarroll6 su independencia productiva y tecnolégica, distinto al caso
de las otras principales compafiias automotrices, como Daewoo Motors (bajo el
control de General Motors) y Kia Motors (ensambladora de distintas empresas tras-
nacionales) (Jeong, 2004)*,

En 1969, el gobierno anunci6 el Plan de Promocién Bésica de la Industria Auto-
motriz, con el objetivo de acelerar la fabricaciéon nacional completa de autos estan-
dar pequefios y ampliar el contenido nacional. Se proporcionaron exenciones
arancelarias para las materias primas utilizadas en las piezas y componentes de
produccion local y se alent6 la inversion en elementos funcionales tales como mo-
tores, transmisiones y ejes. Ademas, se otorgaron préstamos preferenciales a em-
presas que tenian inversiones en la fabricacion de piezas y componentes (Morales,
1994).

Luego de la crisis del petréleo en la década de 1970, el gobierno adopt6 el Plan
de Promocion de Automoviles a Largo Plazo (1974) dirigido al desarrollo de mo-
delos locales con mayor contenido nacional. Para profundizar esta estrategia se
continué promoviendo el desarrollo de la industria proveedora, a la vez que, para
mejorar la calidad de la produccion de piezas y aumentar la competitividad de sus
exportaciones, el Estado fomenté las fusiones y empresas conjuntas. En 1978, de-
signo a ciertas empresas como receptoras de préstamos con intereses bajos desti-
nados a la transferencia de tecnologia. A través de estas politicas, el gobierno cred
una base de proveedores auténomos que tenian acceso a asistencia financiera y de

13 Grandes conglomerados empresariales insertos en diversas actividades y dominados por familias. Al res-
pecto, cabe mencionar que las cinco firmas productoras de autos pertenecian a los chaebols mas grandes
previamente a la crisis financiera de 1997. Estos eran: Hyundai (el mas grande), Samsung (el segundo),
Daewoo (el tercero), Kia (el sexto) y Ssangyong (el séptimo) (Jeong, 2004).

*Jeong (2004) sostiene que eso permite comprender una trayectoria mas exitosa de Hyundai frente a sus
competidores.
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investigacion normalmente disponible solo por asociacién con un fabricante de au-
toméviles (Morales, 1994).

Sin embargo, a pesar de los distintos proyectos de integracién de la produccién
nacional, la industria automotriz no avanzé exactamente en esa direccién. Biggart
y Guillén (1999) sostienen que Corea nunca desarroll6 en gran medida su eslabén
autopartista debido a que los mayores beneficios de las politicas industriales es-
tuvieron principalmente orientados hacia los grandes cheabols (Hyundai, Daewoo
o Kia), los cuales mayormente ensamblaban partes importadas. Cuando se llevé a
cabo la politica de apertura exportadora, solo estas grandes empresas estaban en
condiciones de realizarlo. A pesar de que se reconocia que gran parte de la capaci-
dad de la industria japonesa provenia de las redes dentro del sector automotriz,
las autoridades coreanas fallaron en establecer vinculos estrechos entre las ensam-
bladoras y empresas pequefias y medianas de autopartes. Ademas, las relaciones
verticales dominadas por las terminales automotrices generaron pocas vinculacio-
nes virtuosas con el resto de las empresas en la cadena de produccion (Biggart y
Guillén, 1999).

En 1980, a partir de la segunda ola de aumentos de los precios del petroleo, la
industria automotriz coreana atraveso una severa crisis que determin el redirec-
cionamiento de sus politicas (Green, 1992). Asi, se establecié que el principal pro-
blema para Corea era su limitado mercado interno, que no era lo suficientemente
grande para hacer viable la produccién de automdviles en las plantas existentes.
Por lo tanto, como primer paso, el gobierno traté de eliminar lo que consideraba
una excesiva competencia y duplicacion costosa al reducir el nimero de ensambla-
dores de automoviles. El segundo paso consistid en politicas de upgrading ya que
en 1980 la produccion coreana de autos era, segiin los estAndares estadounidenses,
tecnolégicamente obsoleta, con poca potencia, subequipada, carente de termina-
ciones e incapaz de cumplir con las normas de emisiones de los Estados Unidos
(Green, 1992).

De este modo, la primera compafiia en plegarse a las politicas de actualizacion

tecnoldgica fue Hyundai. Esta negocié un amplio acuerdo con la japonesa Mitsu-
bishi seguin el cual la dltima brindaba asistencia técnica en el disefio y la fabricacién
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del motor, el tren de potencia y el sistema de control de emisiones. Como parte del
acuerdo, Mitsubishi Motor Company y Mitsubishi Corporation compraron cada una
el 5% de Hyundai Motor Company (HMC). De esta forma, en 1986 Hyundai co-
menz6 a exportar el pequefio y econémico Excel al mercado estadounidense, el
cual obtuvo un gran éxito. Al afo siguiente, Daewoo y Kia también empezaron a
vender sus productos a Estados Unidos, y asi Corea del Sur fue ganando una im-
portante presencia en ese pais (Green, 1992).

Por otro lado, aunque el mercado automotriz coreano se abri6 oficialmente a
las importaciones en 1987, los volimenes de importacién siguieron siendo muy
pequefios. Durante afios, los compradores de bienes importados fueron vistos
como desleales al pais y aquellos que querian comprar un automévil importado
fueron sometidos con frecuencia a una investigacion fiscal para averiguar como
podian permitirse ese “lujo” (Morales, 1994).

Segtn Erdogdu (2000), el apoyo del Estado coreano a la industria del automévil
ha sido bien orientado y continuo. Para crear una ventaja comparativa a lo largo
del tiempo, el gobierno coreano protegio la industria del automévil en las primeras
etapas de su desarrollo, lo cual indujo la expansién de la produccién nacional y,
junto con ella, el aprendizaje que redujo los costos. De forma similar, Green (1992)
sostiene que el éxito del sector automotor coreano se debe a dos procesos inde-
pendientes. El primero consiste en los cambios en la estructura de la industria au-
tomotriz internacional de 1980, con el declive de las firmas de Occidente, que
crearon la oportunidad para un nuevo participante. El segundo fue el desarrollo
en Corea del Sur de un estado burocratico, intervencionista, capaz, orientado hacia
el desarrollo, que trabaj6 con grandes conglomerados emprendedores y agresivos,
tripulados por una fuerza laboral disciplinada y bien entrenada.

La crisis financiera de 1997 fue un parteaguas en la trayectoria econémica de
Corea. Asi, los cheabols que se habian expandido geograficamente y hacia nuevos
negocios, colapsaron, mientras que aquellos que se habian centrado en la innova-
cion de sus actividades, sobrevivieron. Tal es el caso de Hyundai, la tinica firma au-
tomotriz coreana que sobrepasé la crisis y se siguié desarrollando posteriormente
(Jeong, 2004). Por el contrario, Kia declaré su bancarrota debido a su alto endeu-
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damiento y Hyundai la adquiri6é. Daewoo, que también quebré durante la crisis, fue
comprada por General Motors. A su vez, Ssangyong fue vendida a la empresa pu-
blica multinacional china Shanghai Automotive Industries. Samsung comenz6 de-
sarrollar una parte de su negocio en el rubro automotor a través de un acuerdo con
Renault. Ademas, en el segmento de autopartes también se llevo a cabo un fuerte
proceso de fusiones y adquisiciones. Es decir que la crisis econémica en la industria
automotriz se superd a partir de un proceso de concentracion y extranjerizacion
del sector, lo que dejé a Hyundai como el inico campe6n nacional. A partir de allj,
las compaiiias automotrices se recuperaron y aumentaron su produccién gracias
a las exportaciones. Asi consiguieron, para 2013, que Corea del Sur sea el quinto
pais con mas unidades producidas y Hyundai la quinta mayor automotriz del
mundo en ventas (Parc, 2014).

Taiwan

Otro autor que se puede enmarcar dentro del campo de la Sociologia del Desa-
rrollo es Robert Wade, quien analiza el desarrollo de Taiwan a partir del legado del
colonialismo japonés. Luego de vencer a China en 1895, Japén se apoderd6 de Tai-
wan y ejerci6 alli un colonialismo distinto a los desplegados por las naciones occi-
dentales. Se llevé a cabo una reforma agraria y se entregaron las tierras a
productores locales, a la vez que se plantearon aumentos de productividad de la
tierra, aunque no con una logica extractivista de recursos, sino para establecer ca-
nales de provisién duraderos de los que dependia Japén. De esta forma, debido a
un control casi total de las firmas japonesas de la economia, no se desarrollé una
gran clase capitalista local taiwanesa y se dio lugar a una mayor igualdad y distri-
bucion del ingreso entre las clases (Wade, 1990).

En 1949, se llev6 a cabo un enfrentamiento entre el Partido Comunista y el na-
cionalista Kuomitang en China, que acabé con la derrota y retirada de estos ultimos.
De ese modo, encabezados por su lider Chiang Kai-Shek, los nacionalistas se insta-
laron en la isla de Taiwan, todavia parte de China. Alli, con Japén derrotado luego
de la Segunda Guerra Mundial y al no haber una base social fuerte ni movimientos
politicos, el ejército del Kuomitang logré imponerse sin mayores dificultades, con
lo cual hered6 la estructura productiva establecida por Japdn en la isla. A su vez,
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como en el caso coreano, Estados Unidos apoy6 financiera y militarmente a esta
Taiwan nacionalista frente a los avances comunistas de China y la Unién Soviética.

A partir de este devenir, Taiwan comenzé su proceso de industrializacién fuer-
temente motorizado por el Estado a través de empresas publicas en sectores como
combustibles, productos quimicos, mineria, metalmecanica, fertilizantes, alimen-
tos, textiles (Wade, 1990). Al igual que Corea, tuvo una etapa de sustituciéon de im-
portaciones en la década de 1950, la cual fue financiada, en gran parte, por un tipo
de cambio apreciado y una produccién agricola muy productiva. Segun Wade
(1990), esta fase fue clave para la expansién de las exportaciones durante la pré-
xima década.

El desarrollo de la industria automotriz de Taiwan se puede dividir en tres eta-
pas distintas. La primera comenz6 en 1953, cuando se instal6 la primera firma de
automoviles, una empresa privada, familiar, que se establecié con un fuerte apoyo
norteamericano. Luego, una segunda fase se puede ubicar desde 1960 hasta 1977,
cuando las empresas locales se asociaron con japonesas para producir automoéviles
(Wade, 1990). En estas primeras etapas los burdcratas econémicos de Taiwan si-
guieron una estrategia de sustitucién de importaciones destinada a promover el
desarrollo de la industria local. La misma se centrd en las restricciones a la impor-
tacion de automoviles fabricados con el fin de proteger el mercado interno de los
ensambladores y productores de partes con sede en Taiwadn (Arnold, 1989)%,

En la tercera etapa (1977-1986), el gobierno avanzé hacia una politica orientada
a la exportacion para el sector. Se vincul6 la sustitucién de importaciones a la pro-
mocion de exportaciones con la mejora planificada de la estructura industrial de
Taiwan. Con este fin, las autoridades invitaron a corporaciones multinacionales a
participar de un proyecto llamado la Gran Planta de Automéviles (Big Auto Plant).
En el mismo, las empresas extranjeras serian socias de una empresa estatal que

15 Sin embargo, cabe destacar que, durante este mismo periodo, la burocracia econémica habfa otorgado
una alta prioridad a la promocion de las exportaciones de textiles, productos quimicos, plasticos y otras
manufacturas de valor agregado. De hecho, en comparacion con estas industrias favorecidas, la automo-
triz figuraba mucho menos entre las prioridades econémicas y la asignacion de recursos del Estado (Ar-
nold, 1989).
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tendria una capacidad de produccién anual de 200.000 automdviles. Al vincular
las operaciones nacionales con los principales productores internacionales de au-
tomoviles, la burocracia econdmica esperaba alcanzar transferencias tecnoldgicas
hacia los productores locales y una considerable ingenieria mecénica con un efecto
multiplicador que mejoraria la estructura industrial general de Taiwan, una de las
principales preocupaciones de la politica publica durante la siguiente década (Ar-
nold, 1989). A su vez, con su nueva politica industrial el gobierno se dispuso a es-
tablecer una base sélida para el sector automotriz de Taiwan mediante el fomento
de una industria doméstica de autopartes competitiva en base a exportaciones.

Dicho cambio de estrategia puso en aviso a los fabricantes de automéviles de
Taiwan con el objetivo de obtener mayores tasas de contenido local y buscar la
transferencia de tecnologia y la cooperacién con los productores extranjeros de au-
toméviles (Arnold, 1989). Sin embargo, segiin diversos autores como Arnold, Wade
y Biggart y Guillén, el proyecto de la Big Auto Plant naufragd. Arnold (1989) fun-
damenta este revés a partir de polemizar con las explicaciones que sostienen la
gran capacidad de intervencién econémica del Estado taiwanés. De esta forma,
afirma que, en la formulada para el sector automotor existieron variadas inconsis-
tencias y poca efectividad en la implementacién de las politicas publicas eviden-
ciadas, principalmente, en el fracaso de dicho proyecto. Segin el autor, la
inconsistencia fue producto de la rivalidad entre el Ministerio de Asuntos Econd-
micos y el Consejo Econémico de Planeamiento y Desarrollo, y plantea sus dudas
ante la imagen de efectividad y homogeneidad de la burocracia estatal taiwanesa.
De todas formas, segiin Arnold (1989) y Wade (1990), el plan de la Gran Planta de
Automéviles tuvo un efecto indirecto en los productores privados y las ensambla-
doras, al generarles tal temor que comenzaron a invertir en mejorar su competiti-
vidad y complejizar tecnolégicamente sus operaciones.

Luego de este devenir se profundizaron las politicas de mayores permisos y las
destinadas a afianzar el vinculo entre las ensambladoras locales y las empresas ja-
ponesas (Wade, 1990), aunque tuvieron un muy bajo rendimiento en la exportacién
de autos terminados (Biggart y Guillén, 1999). Asf, se conserv6 una estructura de
empresas y productores locales que actualmente producen autos de marcas ex-
tranjeras, aunque ninguna empresa de vehiculos taiwanesa ha podido instalarse
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internacionalmente con su propia marca. No obstante, distinta fue la trayectoria
de laindustria de componentes y autopartes, donde si se desarroll6 un sector com-
petitivo internacionalmente. Ello se contrapone con la trayectoria de Corea, en
donde se realizé una especializacién en la produccion y exportacion de autos ter-
minados. Al respecto, Biggart y Guillén (1999) subrayan que la produccién de au-
tocomponentes comenzo6 siendo llevada a cabo por empresas familiares pequefias
y medianas -que eran la base de la economia taiwanesa a mediados del siglo
XX, en asociacién con capitales japoneses, en un principio, y en las ultimas dé-
cadas con mayor importancia de la inversién china en dicho sector (Yusuf et al.,
2004).

China

Por ultimo, el caso de China tiene importantes diferencias con los anteriores.
Desde la Revolucién de 1949 hasta la muerte de su lider, Mao Zedong, y el adveni-
miento de Deng Xiaoping al poder a fines de 1978, este pais fue un enemigo ideo-
légico de Estados Unidos. Durante esta etapa, las autoridades comunistas
desarrollaron sus primeras plantas automotrices con el apoyo de la Unioén Soviética,
produciendo mayoritariamente camiones y vehiculos de carga (Eun y Lee, 2002;
Wan-Wen, 2011)". A partir de alli, se abrieron una gran cantidad de fabricas, aun-
que, segiin Eun y Lee (2002), la mayoria de ellas operaban con una gran ineficiencia
y producian un minimo ntimero de unidades.

A fines de 1970, tras el ascenso de Deng Xiaoping al gobierno, comenzd la tran-
sicién de una economia socialista planificada a una de mercado. El nuevo lider re-
presentaba a la vieja faccién que habia criticado la ortodoxia maoista y proponia
una visién pragmatica del desarrollo de China (Lépez Villafafie, 2016). Dicho pro-
ceso comprendi6 la apertura al comercio y la inversion internacional, la liberaliza-
cioén de precios internos, la creacién de zonas econdmicas especiales con diversos
beneficios para las inversiones externas, entre otras reformas econémicas. A su

16 Esta es otra diferencia con Corea del Sur, donde existian grandes conglomerados empresarios, los cuales
desarrollaron los grandes emprendimientos de fabricacion y ensamble de automéviles.

17El uso de automéviles para pasajeros era visto como un lujo burgués por lo cual la produccién de los mis-
mos era casi nula (Wan-Wen, 2011).
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vez, a partir de éstas, los gobiernos provinciales y municipales tuvieron mayor au-
tonomia para tomar decisiones sin el temor de ser acusados de tomar un camino
“capitalista” (Wan-Wen, 2011)'®. Asi, muchos Estados locales eligieron la industria
automotriz como un medio para desarrollar sus regiones o departamentos, de ma-
nera tal que se llevé a cabo un gran aumento en el volumen de produccidn, y un in-
cremento en la gama de productos (Oliver et al., 2009).

A su vez, los lideres y planificadores industriales centraron su estrategia en la
modernizacion tras décadas de aislamiento y produccién centralmente planificada
(Morgan, 1995). Las calles urbanas y caminos rurales de China estaban poblados
por vehiculos ineficientes, poco atractivos y confiables, disefiados a principios de
la década de 1960 o incluso previamente. Por lo tanto, se permitié un gran aumento
de importaciones de vehiculos que mejoraron las capacidades de transporte del
pais.

En la década de 1980, y con mayor profundidad en la de 1990, China comenzd
a desplegar su politica industrial. En el sector automotor eso estuvo asociado a la
limitacién de unos pocos joint-ventures entre empresas estatales chinas y extran-
jeras, los cuales eran controlados por las primeras. Kyung-Min Nam (2011) sostiene
que la politica de joint-venture con multinacionales del sector automotor se realizd
para sustituir bienes importados por produccion local de vehiculos de pasajeros y
para que las empresas chinas desarrollasen capacidades productivas y tecnoldgicas
a partir del aprendizaje de sus pares extranjeras. En una primera instancia, los au-
tomoviles chinos comenzaron a producirse sin priorizar su calidad ya que el obje-
tivo principal era el desarrollo y autoabastecimiento del gran mercado interno y,
en menor medida, la exportacion. A su vez, el tamafio de dicho mercado les permiti6
alas autoridades chinas presionar a las empresas multinacionales para que cedie-
ran tecnologia a cambio de acceso al mismo.

En un principio, estas empresas estatales estaban controladas por el gobierno
central, pero a partir de la década de 1990 y como continuacién de las politicas de

18 Por ello, segtin Wan-Wen (2011), al analizar en China la competencia y autonomia incrustada de la buro-
cracia econdmica se obtiene una imagen extremadamente diversa debido a su escala y complejidad.
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descentralizacion, la gran mayoria pasaron a ser administradas por los Estados
provinciales o locales (Wan-Wen, 2011). Al respecto, Thun (2006) sostiene que el
gobierno municipal de Shanghai es el inico Estado de desarrollo local, porque uti-
liza un modelo de politica industrial similar al de Asia oriental para impulsar su
plan de localizacion. Shanghai fue la base industrial mas grande de China durante
la era de la economia planificada, bajo la estrecha atencién y supervisién del go-
bierno central, por lo cual tenfa poca autonomia local pero construyé una amplia
burocracia econémica de la que carecian el resto de los Estados locales a principios
del periodo de postforma (Wan-Wen, 2011).

En 2002, China se uni6 a la Organizacién Mundial del Comercio (OMC) y desde
alli se tomaron varias medidas para abrir el mercado, incluidas las reducciones
arancelarias y la eliminacion de los requisitos de contenido local. Estas acciones
rapidamente impulsaron el crecimiento del mercado automotor chino. Asi, el go-
bierno continué recurriendo a la industria automotriz para impulsar el crecimiento
en el conjunto de la economia, incluyendo una variedad de sectores basicos y rela-
cionados con el servicio tales como maquinaria, caucho, petroquimicos, electronica,
textiles, distribucion en el mercado secundario y servicios de reparacién de auto-
moviles (Oliver et al., 2009).

En esta nueva etapa, algunas empresas locales empezaron a desarrollarse en
mayor medida. Los dos casos mas notorios son Chery Automobile Company de
Wuhu y Geely de Taizhou. Ellas fueron, respectivamente, clasificadas como el cuarto
y el séptimo mayor grupo de autos en China, en 2007. En Wuhu, Anhui, el jefe mu-
nicipal (secretario del Partido Comunista Chino) fue el iniciador y presidente de
Chery, mientras que en Zhejiang la empresa privada Geely también se establecid
con cierto apoyo del gobierno local. Ambas comenzaron sin licencias de produccion
estatal y fueron asistidas por sus gobiernos locales en la solicitud al gobierno cen-
tral para obtenerlas (Wan-Wen, 2011). De esta forma, la industria automotriz de
China ha experimentado una expansién masiva desde que se introdujeron las re-
formas econémicas. Este sector no solo se ha convertido en el mayor contribuyente
al valor agregado del sector manufacturero del pais, sino que, ademas, China se ha
convertido en el mayor productor de vehiculos a nivel mundial a partir de 2008, y
llegé a triplicar la produccién de Estados Unidos en 2016 (ver grafico 2). Al res-
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pecto, Lietal. (2015) identifican cuatro caracteristicas importantes en la evolucién
de la industria automotriz de este pais en los ultimos afios: la diversificaciéon im-
pulsada por el aumento de la demanda del mercado y la mejora tecnolégica; el sur-
gimiento y crecimiento de empresas privadas nacionales como jugadores activos;
la integracion en los mercados globales y su aumento en la inversién externa e in-
terna que generd competencia y profundizacién tecnolégica; y el surgimiento de
la innovacién local apoyada por incentivos y subvenciones del gobierno.

De esta forma, podemos observar una serie de diferencias en la trayectoria de
China en relacion al resto de los paises analizados. Entre éstas se pueden mencio-
nar: su oposicion a Estados Unidos luego de la Segunda Guerra Mundial, su sistema
politico comunista, su gran extension y la autonomia de sus regiones, la importan-
cia de las empresas estatales en la industria automotriz y un despegue posterior
al del resto de los casos en ese sector. Sin embargo, ello no impidi6 su vertiginoso
ascenso a fines del siglo pasado, que la llevé a establecerse como la lider en la pro-
ducciéon mundial de vehiculos, con planes y esfuerzos por dominar el mercado a
través de una profundizacién en la innovacién tecnolégica del sector y del desa-
rrollo de sus propias firmas.

Reflexiones finales

Al principio del trabajo se han destacado algunos conceptos centrales del corpus
tedrico de la Nueva Sociologia del Desarrollo, enfatizando en que para explicar los
factores que obstaculizan el desarrollo en la periferia esta escuela presta especial
atencidn a las especificas formas que adquiere la relacién entre Estado y empresa-
rios. De este modo, a partir de esa perspectiva, se han analizado cuatro casos de
desarrollo del sector automotriz en paises de industrializacién tardia de Asia, al-
gunos de los cuales fueron estudiados por los autores de esta corriente teérica. En
base a ello, y a modo de resumen, se sistematizaron los aspectos principales de di-
chos procesos en el siguiente cuadro:
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Grafico 1.
Exportaciones de vehiculos y autopartes
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Fuente: elaboracion propia en base a COMTRADE.

A su vez, a partir de la observacién de las exportaciones de vehiculos y auto-
partes (grafico 1) y de la produccién anual de vehiculos (grafico 2) de los paises
seleccionados y de Estados Unidos, podemos visualizar algunas de las caracteris-
ticas de los procesos mencionados anteriormente. En principio, nos permite com-
prender la importancia de estos mercados en comparaciéon con una potencia
industrial como la del pais americano, y se pueden observar los distintos momentos
histéricos de despegue de dichas industrias. Al respecto, se destaca el fuerte im-
pulso del sector automotor chino a partir del siglo XXI, el cual llegd a producir
29.015.434 vehiculos en 2017, un 259% de lo fabricado por Estados Unidos
(11.189.985).

Los momentos de despegue de estas industrias estuvieron asociados a los dis-
tintos contextos histéricos y geopoliticos en los que se llevaron a cabo, los cuales,
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Grafico 2.
Produccidn anual de vehiculos. Paises seleccionados
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Fuente: elaboracion propia en base a Freyssenet M., Statistiques y Datos Macro.

a su vez, comprendieron a las alianzas internacionales que sustentaron cada pro-
ceso. Asi, podemos destacar que el comienzo del desarrollo del sector automotor
en Japén empezé en la etapa previa a la Segunda Guerra Mundial, pero su ascenso
definitivo se produjo luego de la misma, al contar con el apoyo de Estados Unidos
en el marco de la Guerra Fria. Luego, de forma similar, Corea y Taiwan obtuvieron
el respaldo de esta potencia mundial. Por su parte, China fue enemigo de Estados
Unidos durante el periodo maoista, al conformar el bloque comunista junto a la
Unién Soviética. Sin embargo, a partir de las reformas econémicas, dicha relacién
comenzo a cambiar y China mostr6 una mayor apertura a los capitales extranjeros
y una creciente insercién en el sistema econémico mundial.

Asimismo, en relacién a los alineamientos internacionales se pueden destacar
las asociaciones de las firmas automotrices de los paises estudiados con las extran-
jeras. Las primeras vinculaciones registradas se llevaron a cabo entre empresas
europeas y de Estados Unidos con japonesas, aunque luego estas ultimas lo hicie-
ron con otras de Corea, Taiwan y China, donde cumplieron un rol similar al de las
firmas occidentales, es decir que permitieron a las empresas locales el acceso a
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mercados externos de alta competencia, as{ como también transferencias tecnolé-
gicas y técnicas. A su vez, se puede subrayar que Japén y Corea del Sur se enfocaron
en mayor medida en desarrollar sus propias empresas locales antes que joint-ven-
tures, en cambio China si se enfoc6 en la promocién de asociaciones de capitales
extranjeros con empresas estatales.

Por otro lado, a partir de la comparacidn de estas trayectorias, se pueden sefialar
algunas caracteristicas de los actores intervinientes en el sector automotor de cada
pais. Asi, se destaca que en Japén y Corea se desarrollaron grandes empresas na-
cionales que formaron marcas exitosas internacionalmente y con gran capacidad
de insercién en el mercado mundial. A su vez, salvo el caso de Toyota, la gran ma-
yoria de estos campeones nacionales provienen de los grandes conglomerados em-
presariales de dichos paises, es decir, de los zaibatsu/keiretsu de Japon y de los
chaebols de Corea. En cambio, en Taiwan las mismas son, en su origen, pequefias y
medianas empresas familiares de autocomponentes y firmas locales que producen
vehiculos de marcas extranjeras. En China, las mismas son, en su mayoria, empresas
estatales gestionadas por los Estados regionales o municipales, aunque en las tl-
timas décadas estan emergiendo firmas privadas locales.

Finalmente, cabe destacar que en los cuatro casos de estudio se distingue un
fuerte despliegue de politica industrial para impulsar el sector, la cual fue, en un
principio, de caracter proteccionista —en linea con el modelo de sustitucién de im-
portaciones- y luego se orientd a la exportacion, con mayores grados de apertura
comercial aunque sin abandonar completamente los controles al comercio. Ade-
mas, se puede advertir que en las dltimas décadas estas politicas se encuentran
mayormente dirigidas a aumentar la inversion en investigacion y desarrollo (I+D)
y a promover innovaciones tecnoldgicas. A su vez, se considera relevante que en
los casos de Japon, Corea del Sur y Taiwan la direcciéon de la politica industrial se
realiz6 desde una elite burocratica centralizada, pero en China, debido a su exten-
sién y complejidad, la misma se desarrollé descentralizadamente a partir del pe-
riodo de apertura y reformas. Por lo cual, en este tltimo caso dichas intervenciones
difieren dependiendo del Estado local que las lleve a cabo, de manera tal que se
puede establecer que China carece de un tipo de burocracia econdmica central e
integrada.
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Asimismo, en relacién con la politica industrial y las burocracias estatales que
la implementaron, resulta interesante destacar que, si bien se afirma la importancia
de dichas intervenciones econémicas para el impulso de las industrias, también se
puede observar que en diversos momentos estos planes no se llevaron a cabo de
la forma planificada por los funcionarios gubernamentales. De este modo, por
ejemplo, pudimos ver que el proyecto del MITI en Jap6n, que consistia en establecer
a Nissan y Toyota como los Unicos campeones nacionales, fue desafiado por los mis-
mos grupos empresarios que habian sido protegidos y fomentados por el orga-
nismo, como Mitsubishi e Isuzu, los cuales lograron ingresar al mercado automotriz
a pesar de los planes estatales. Por su parte, en Corea, diversas politicas estuvieron
orientadas a desarrollar una industria integrada con mayores proveedores nacio-
nales, sin embargo, dicho propdsito no se logré y se constituy6 a las terminales en-
sambladoras como las firmas mdas importantes del pais, con un escaso grado de
interaccidn con proveedores locales. Por otro lado, en Taiwan, los proyectos mas
ambiciosos para fomentar el sector automotriz no se lograron, tal como lo demues-
tra el fracaso de la Big Auto Plant. No obstante, la industria de componentes y au-
topartes logré desarrollarse con éxito y acceder a mercados internacionales. En el
caso de China, aun es dificil realizar este analisis debido a la descentralizacién de
su politica industrial y su cercania en el tiempo pero de todos modos se puede es-
tablecer que, a grandes rasgos, sus planes de constituirse en el lider del mercado
automotriz mundial en base a la innovacion tecnoldgica y los altos niveles de pro-
duccioén estarian teniendo los resultados esperados.

De este modo, a partir del examen de los planes estatales y sus resultados, se
pueden plantear matices a las lecturas de estas intervenciones en la economia, y
sostener que las mismas no se cumplieron en su totalidad ni en la direccién exacta
en la cual fueron planteadas. A su vez, se puede establecer que las burocracias es-
tatales de los Estados desarrollistas tampoco tuvieron una absoluta capacidad de
disciplinamiento de los sectores empresarios en la industria automotriz. No obs-
tante, cabe destacar que, aunque estos objetivos no se cumplieron totalmente,
igualmente se produjeron impactos relevantes sobre la estructura productiva de
estos paises.
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De esta forma, el presente articulo pretende realizar aportes a los estudios com-
parativos de las trayectorias de desarrollo econémico en la periferia, analizando
especificamente un sector industrial de relevancia. Asi, se intenté responder a los
interrogantes planteados al principio del trabajo. Sin embargo, otras preguntas que
se desprenden de lo analizado quedan pendientes para proximos estudios. Al res-
pecto, cabe cuestionarse acerca de la logica de las empresas estadounidenses en
los joint-ventures con las firmas de estos paises. Por ejemplo, ;qué las motiva a re-
alizar dichas asociaciones si después pierden parte de sus mercados? Por otro lado,
podriamos preguntarnos por qué otras experiencias de desarrollo del sector auto-
motor de la region asiatica, tales como India, Malasia y Tailandia, tuvieron un menor
éxito relativo que las examinadas. Asimismo, se considera que otro campo de es-
tudio puede desprenderse del analisis del impacto de las experiencias de apertura,
integracién ala OMCy contraccion del espacio para politica industrial, ya que dicho
examen podria permitir pensar en alternativas de politica en el presente, las cuales
deben implementarse bajo ese marco normativo.
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