
El desarrollo de la industria automotriz
asiática a través de la Sociología del 
Desarrollo. Estudios de casos 
comparados

Bruno Pérez Almansi*

Sector automotor

* licenciado en sociología de la universidad de Buenos aires (uBa). candidato a magísteren sociología económica del instituto de altos estudios sociales dependiente de la univer-sidad nacional de san Martín (idaes-unsaM) y a doctor en desarrollo económico de launiversidad nacional de Quilmes (unQ). Becario doctoral del consejo nacional de investi-gaciones científicas y técnicas (conicet) con sede en idaes-unsaM. investigador del de-partamento de economía política del centro cultural de la cooperación (ccc), av. corrientes1543, c1042aaB, ciudad autónoma de Buenos aires, argentina.brunopalmansi@gmail.com
Recepción del aRtículo: marzo de 2019aceptación: septiembre de 2019

P á g i n a s  3 5  a  6 6

Nº 330 ·  AÑO 4916 de febrero al 31 de marzo de 2020issn 0325-1926
realidad

económica



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

 36

El desarrollo de la industria automotriz asiática a través de la Sociología del Desarrollo. Estudios de casos comparados / Bruno Pérez Almansi

Resumenel presente trabajo se propone el estudio del desarrollo del sector automotor encuatro países asiáticos a través del marco analítico de la sociología del desarrollo. paraeste fin se realizó, en primera instancia, una revisión del surgimiento de dicha escuelade pensamiento. luego, y a partir de este marco teórico, se efectuó la reconstrucciónde los procesos de desarrollo sectorial de cuatro casos de éxito relativo en el desplieguede su industria automotriz: Japón, corea del sur, taiwán y china. a su vez, para poderrealizar una investigación acabada de los mismos, se vincularon las características par-ticulares del sector automotor de cada país con las formas de desarrollo en el conjuntode sus economías. de dicho modo, en base a estos análisis, se compararon los distintoscasos, estableciendo similitudes, diferencias, conclusiones integradoras y nuevos inte-rrogantes. 
Palabras clave: industria automotriz – asia – desarrollo económico – política industrial –sociología económica 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 sectorof 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 carriedout in the first instance. then, from this analytical framework, the reconstruction ofthe sectoral development processes of four cases of relative success of its automotiveindustry, which are Japan, south Korea, taiwan and china, was carried out. at the sametime, 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 developmentof 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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Introduccióne l presente trabajo se propone el estudio del desarrollo del sector automo-tor de cuatro países asiáticos a través del marco analítico de la sociologíadel desarrollo. se entiende que esta perspectiva teórica brinda herra-mientas para analizar las distintas experiencias de desarrollo económico entre paí-ses de industrialización tardía de la periferia, y pone especial atención en lasparticulares formas que adquiere la acción económica como resultado de las rela-ciones entre estado y capital. a su vez, incorpora aspectos nodales desplegadospor los sociólogos del desarrollo latinoamericanos de los tempranos sesenta, talescomo el rol de los actores, las relaciones sociales y los modelos de intervención es-tatal en la explicación 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 Japón, corea del sur, taiwán y china1. se entiende que enestas trayectorias de desarrollo tardío tuvieron especial relevancia las formas devinculación entre los empresarios y el estado, tal como lo expusieron los autoresde la nueva sociología del desarrollo, por lo cual el presente artículo se proponeexaminar este aspecto pero a nivel sectorial, a partir de las empresas y empresariosdel rubro automotor.para dicho fin, se realizó, en primera instancia, una revisión del surgimiento dela sociología del desarrollo y la nueva sociología del desarrollo. con ese objetivo,se remarcaron los principales aportes de la escuela estructuralista de la cepal yse destacó cómo estas ideas fueron reapropiadas por los nuevos sociólogos del de-
1 los casos de Japón, corea del sur y taiwán son elegidos por haber sido los primeros en dicho continenteen desarrollar su sector automotor. el caso de china fue posterior, pero se lo incluye debido a la grantrascendencia que este país está teniendo en el mercado mundial.
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sarrollo a partir del planteamiento de sus ejes conceptuales centrales, así comotambién sus principales obras y autores. de esta manera, a partir de dicho marco analítico, se propusieron las siguientespreguntas: ¿en qué momento histórico se produjo el take-off de la industria auto-motriz de estos países? ¿cuál fue la política industrial en el sector automotor? ¿Quérol cumplieron las llamadas “burocracias estatales”? ¿su planificación e interven-ción en el sector fue determinante para el desarrollo industrial? ¿esas metas secumplieron como fueron diseñadas? ¿cuáles eran las características de los actoressociales en el sector? ¿Qué posición en la cadena Global de Valor (cGV) ocupó cadauno de ellos? de esta forma, para avanzar en la respuesta a estos interrogantes sedebieron vincular las características particulares del sector automotor de cada paíscon las formas de desarrollo en el conjunto de sus economías, estableciendo simi-litudes y diferencias entre dichos casos2.
La relación entre Estado y empresarios desde la Sociología del Desarrolloa pesar del divorcio entre la sociología y la economía durante gran parte delsiglo XX, en américa latina prosperó una prolífica escuela de cientistas socialesdedicados a estudiar el desarrollo en los países de la región. se trata del estructu-ralismo latinoamericano que nació a partir de las propuestas realizadas por Raúlprebisch desde el surgimiento de la cepal, en 1948, y los primeros autores dedicho organismo internacional3. el objetivo inicial de estos trabajos era, desde laregión, sortear la especialización y la heterogeneidad estructural propia del sub-desarrollo de la periferia para avanzar en la diversificación y la homogeneidad es-tructural de las economías del centro (serrani, 2012).
2 cabe aclarar que otros aspectos explicativos del desarrollo de dichos países han quedado en un segundoplano debido a que excede los objetivos del trabajo. en este sentido, se mencionará brevemente el con-texto geopolítico del momento de despegue de cada uno de los países, pero sin profundizar en el involu-cramiento de ellos en el mismo. de forma similar, si bien el trabajo se centra en la ejecución de políticaspor parte de la burocracia estatal, tampoco se desarrollará de forma extendida la formación de cada unode los gobiernos y los conflictos de clase en cada caso debido a que superaría la amplitud del presente trabajo. 
3 entre ellos se puede nombrar a Furtado, Medina echavarría, noyola Vázquez, ahumada, pinto y sunkel.
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luego, en las décadas de 1980 y 1990, un nuevo campo de estudio de la econo-mía a partir de las ciencias sociales surgió a raíz de lo que se denominó nueva so-ciología del desarrollo (serrani, 2012). autores como amsden, schneider, silva ychibber, entre otros, recuperaron la fructífera línea de investigación abierta en lostempranos sesenta por los sociólogos del desarrollo latinoamericanos, y generaronun nuevo espacio de encuentro para pensar el rol de los actores, las relaciones so-ciales y los modelos de intervención estatal en la explicación del subdesarrollo(castellani y strauss, 2012). para examinar los factores que obstaculizan el desa-rrollo en la periferia, estos teóricos dejaron de lado tanto la concepción fordista-keynesiana, propia de las economías industrializadas de mercado del centro, comola matriz centro-periferia del estructuralismo latinoamericano y pusieron especialatención en las específicas formas que adquiere la relación entre estado y empre-sarios (serrani, 2012). su mayor preocupación estuvo en analizar distintas expe-riencias de industrialización tardía de la periferia, para encontrar particularidadesque permitieran explicar por qué países con similares características estructuralesdesplegaron procesos de desarrollo tan disímiles y con resultados tan diferentes. así, pusieron especial atención en las particulares formas que adquiere la accióneconómica como resultado de las relaciones estado-capital: lograr autonomía es-tatal versus sucumbir a la penetración de los intereses empresarios en el funcio-namiento de la burocracia estatal. para ello, recuperan las nociones neomarxistasde la autonomía relativa del estado y las weberianas respecto a la importancia delas capacidades burocráticas estatales. de este modo, dichos autores se alejaronde la teoría económica mainstream que analiza la acción económica en términosde individuos dotados de una racionalidad ligada a la maximización de utilidades,al entenderla, principalmente, a partir de su vinculación con el estado (serrani,2012).en este sentido, dentro de este grupo se pueden encontrar diversos autores yconceptos, tales como Johnson (1982) sobre el “estado desarrollista” de Japón du-rante el siglo XX; sikkink (1991, 1993) acerca de los gobiernos desarrollistas deamérica latina a través del análisis de sus políticas comparadas; Weiss (1998) ysus 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 “autonomía enraizada”; schnei-der (1999) planteando diversos aspectos positivos en la organización multisecto-rial y el gran tamaño de las empresas en base a los casos del sudeste asiático; ochibber (2002, 2003) sobre los aparatos burocráticos apropiados, agencias hace-doras de políticas coordinadas y densos lazos con el sector industrial.de tal modo, en base a este último corpus teórico, se analizará la trayectoria dela industria automotriz en cuatro casos específicos de desarrollo tardío de asia. eneste recorrido, se hará especial hincapié en la relación entre el estado y los empre-sarios del sector automotor a partir de las políticas industriales hacia dicho com-plejo y, en base a ello, se intentará comprender la importancia y capacidad de dichasb en el desarrollo de sus industrias automotrices. no obstante, a pesar de adoptareste enfoque analítico, también se cuestionará la idea difundida sobre el poder deestos estados desarrollistas, su independencia de los intereses de los distintos gru-pos sociales de cada país y el cumplimiento de sus objetivos en sus intervencioneseconómicas.
Japónel caso japonés fue el primero de los países bajo estudio en desplegar su políticaindustrial. ohno (2006) sostiene que la misma comienza en la época denominadala Restauración Meiji, en 1868, a partir de la búsqueda de la modernización delpaís y la apertura social y económica a los países occidentales. se afirma que el rolcentral en el proceso de industrialización fue llevado a cabo por grandes gruposempresariales conocidos como zaibatsu4, los cuales fueron apoyados por el estadoy lograron su máximo apogeo al finalizar la segunda Guerra Mundial (correa Res-trepo, 2016).para estudiar el milagro económico japonés, chalmers Johnson (1982) se centróen el análisis del Ministry of international trade and industry (Miti), al entenderque las implicancias de sus intervenciones fueron decisivas para la trayectoria eco-
4 en el período anterior al comienzo de la segunda Guerra Mundial, los zaibatsu, grandes grupos empre-sariales controlados por poderosas familias, dominaban la economía japonesa. los denominados “cuatrograndes grupos” eran Mitsubishi, Mitsui, sumitomo y Yasuda (Jensana, 2004).



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

El desarrollo de la industria automotriz asiática a través de la Sociología del Desarrollo. Estudios de casos comparados / Bruno Pérez Almansi

 41

nómica de dicho país. según el autor, el caso japonés se había convertido en unode los mejores ejemplos de cómo una economía capitalista dirigida estatalmentepodía tener éxito en sus estrategias de crecimiento económico. identificaba comouno de sus rasgos más importantes que en la década del 30 se formó un cuerpoeconómico de funcionarios colegiados profesionalmente para gestionar las políti-cas públicas, lo cual había facilitado la emergencia de una poderosa elite burocrá-tica, altamente calificada y especializada, impulsora de lo que denominó como un
Estado desarrollista, en contraposición del Estado regulador, propio de la experien-cia liberal norteamericana. esta élite burocrática tuvo como finalidad responder alos intereses nacionales de modernización tecnológica e industrialización aceleradade la economía. para tal fin, creó un sistema institucional que habilitó un virtuosocírculo de relaciones público-privadas para direccionar los esperados rendimientosindustriales (serrani, 2012).según Johnson (1982), la implementación de la política industrial japonesa mo-derna comenzó en la década de 1920, con la introducción en Japón del conceptode racionalización industrial. Éste se basó en la racionalización industrial alemana,la cual se centró en la innovación tecnológica, la instalación de las máquinas y equi-pos más modernos y medidas generales para aumentar la eficiencia. a su vez, losjaponeses siguieron el ejemplo alemán de fomento estatal a cárteles, y concluyeronen que la racionalización implicaba una reducción de la competencia. de esta forma,aunque en el sector de las empresas pequeñas y medianas hubo una severa com-petencia, las autoridades entendieron que entre las grandes empresas se debíaconstituir un oligopolio cordial (cordial oligopoly) (Johnson, 1982). asimismo, se elaboraron   planes para el control de las empresas, la implemen-tación de los principios de gestión científica, mejoras en las finanzas industriales,estandarización de productos, simplificación de los procesos de producción y sub-sidios para apoyar la producción y el consumo de bienes de fabricación nacional.Grandes líderes empresariales se involucraron en estas actividades de planificacióny recibieron diversos beneficios estatales. por otro lado, la racionalización implicórecortes salariales, reducción del empleo y jornadas de trabajo más extensas, porlo cual, según Johnson (1982), las firmas pertenecientes a los zaibatsu fueron lasmayores beneficiarias de dichas políticas.
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en lo referente al sector automotor, durante la década de 1920 y principios de1930, el mercado japonés estaba dominado por las filiales locales de Ford y GeneralMotors (Holweg, 2007). en 1936 se dictó la ley de Manufactura industrial de au-tomóviles que consistía en que para poder fabricar vehículos y camiones el go-bierno debía otorgar licencias específicas. de esta forma, el estado le concediódichos permisos a nissan5 y toyota6 únicamente, y a partir de allí una serie de be-neficios en materia de impuestos y restricciones a las importaciones. Éstas fueronlas primeras legislaciones dirigidas a empresas industriales en particular, las cualesse fundamentaban como necesidades de defensa nacional (Johnson, 1982).a pesar de la derrota de Japón en la segunda Guerra Mundial, el nuevo contextointernacional fue favorable para el país en diversos aspectos. de un lado, el iniciode la Guerra Fría condujo a que estados unidos utilizara el potencial industrial deJapón con el fin de fortalecer su posición militar frente a la unión soviética en unaregión en disputa (collantes, 2008). además, abrió sus mercados a las exportacio-nes industriales de Japón y permitió una política de protección gubernamentalfrente a las empresas extranjeras (collantes, 2008). por otro lado, estados unidosculpó a los zaibatsu de haber fomentado la participación de Japón en la guerra, porlo cual impulsó su desintegración y división de forma tal que se configuraron nue-vos grupos empresariales más pequeños llamados keiretsu7 (Jensana, 2004). segúnJohnson (1982, p. 268), “en el período de posguerra, las reformas introducidas porla administración de ocupación de los estados unidos modernizaron las empresasde zaibatsu, liberándolas de su anterior dominio familiar”. este autor sostiene quese eliminaron los elementos “rentistas” y se alentó a los gerentes “emprendedores”
5 el grupo nissan es parte del segundo grupo de zaibatsu, posterior al crecimiento de las cuatro principalesfamilias. sus negocios iniciales giraron en torno a la comercialización inmobiliaria, de seguros, la pescay la minería (Jensana, 2004).
6 por el contrario, toyota no perteneció a ningún grupo zaibatsu. en sus inicios, constituyó una empresatextil fundada por el hijo de un campesino, sakichi toyoda. luego, dicha firma se reconvirtió a la produc-ción de automóviles, 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 Fría, estados unidos disminuyó las regulaciones en su socio,Japón, y estos grupos volvieron a fortalecerse (Jensana, 2004).
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y calificados, tanto para que asumieran el control de las empresas establecidascomo para promover nuevas. a su vez, durante esta etapa, toyota comenzó a practicar las formas de produc-ción en pequeños lotes, conocidas como just in time. alterando la lógica convencio-nal de la producción en masa, llegó a producir una considerable variedad deautomóviles en volúmenes comparativamente bajos y a un costo competitivo. para1950 toda la industria automotriz japonesa estaba produciendo a un ritmo másveloz que la producción de estados unidos. así, gradualmente, toyota fue encon-trando caminos para combinar las ventajas de la producción de lotes pequeños coneconomías de escala (Holweg, 2007).este proceso se desplegó en combinación 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 unarelación comercial a largo plazo. a partir de esta vinculación, una empresa clientepuede mantener canales de información sobre la capacidad del proveedor paracumplir con la calidad y plazos de entrega, lo cual le permite reducir los costos detransacción y producción. a su vez, dicho sistema permite la transferencia de tec-nología entre cada parte a través del intercambio mutuo de una amplia gama deinformación. estas relaciones a largo plazo resultaron individual y colectivamentebeneficiosas tanto para el cliente como para el proveedor, y fortalecieron aún másel sistema automotor japonés (Matussra et al., 2003).a partir de la entrada de Japón en la organización para la cooperación y el de-sarrollo económicos (ocde), en 1964 el país logró mayores facilidades para inver-tir y llevar operaciones a corea del sur, taiwán y el resto del sudesde asiático. a suvez, se llevó a cabo una apertura limitada, liberando mercados en los cuales las em-presas japonesas dominaban más del 50%, donde el proveedor era solamente elestado o donde no existía ese mercado específico (Johnson, 1982).durante dicho período, las empresas automotrices estadounidenses –que ya te-nían balances comerciales negativos con Japón debido a las altas tarifas y a las di-
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ficultades por colocar sus productos en el mercado japonés8– comenzaron a inte-resarse en tener socios locales. el grupo Mitsubishi, fundado en 1870 por un des-cendiente de una familia samurái, fue uno de los zaibatsu más poderosos de Japón.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 pequeño automóvil de Mitsubishi en el mercado estadounidense(angresano, 1989). luego, isuzu aceptó formar otra empresa conjunta con GeneralMotors, aunque en este caso el Miti intervino reescribiendo el acuerdo para ga-rantizar que General Motors no obtuviera el control de la compañía de propiedadconjunta (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 para la in-dustria automotriz eran estimular a solo dos líderes nacionales (nissan y toyota).sin embargo, los mismos grupos empresarios que habían sido protegidos y fomen-tados por el Miti, como Mitsubishi e isuzu, se vieron fuera del negocio automotrizy desafiaron a la burocracia formando dichos joint-ventures (Johnson, 1982).de todas formas, en la década de 1960, el Miti siguió promoviendo la industriaautomotriz, principalmente en base a créditos subsidiados. a partir de mediadosde 1970, dicho sector llegó a su madurez y comenzó a ser competitivo internacio-nalmente (sumimaru y saiful, 1994). su capacidad fue creciendo de tal modo quedurante la década de 1970 su participación en el mercado mundial fue desplazandoa las marcas estadounidenses, y se ubicó en el podio de la producción automotrizglobal (Holweg, 2007). esta trayectoria fue tan sorprendente que se elaboraron di-versas hipótesis sobre sus causas, entre las cuales Holweg (2007) destaca: las ven-tajas de costos, la suerte9, el apoyo estatal, la cultura japonesa, el uso deautomatización avanzada, entre otras. sin embargo, más allá de las discusionessobre la influencia específica de cada uno de estos factores en el éxito del desarrollode la industria automotriz japonesa, que exceden los límites de este trabajo, quedaclaro que, efectivamente, dicho sector se logró desenvolver con tal éxito que llegóa disputarle el liderazgo mundial a las empresas estadounidenses, así como tam-
8 los mismos eran demasiado grandes y caros para el mercado japonés.
9 Japón tenía autos de bajo consumo cuando llegó la crisis energética en la década de 1970.
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bién que el apoyo gubernamental –y específicamente del Miti– formó parte de esteextraordinario progreso de la industria automotriz japonesa. a partir de las décadas de 1980 y 1990, con el establecimiento de la internacio-nalización de la industria japonesa, se debilitó la fuerza del papel del Miti. dichoproceso surgió como un resultado de la creciente participación de las exportacionese importaciones en el piB japonés, la inversión extranjera directa de las empresasnacionales, y la entrada de empresas extranjeras en el mercado japonés. la inter-nacionalización redujo la fuerza de los instrumentos de política del Miti, en parti-cular porque las transnacionales japonesas podían eludir el control de dicho órganogubernamental a través de la expansión en el extranjero. en segundo término, sedio lugar a disputas comerciales entre Japón y los países occidentales, las cualesno solo han implicado la oposición a la rápida expansión de las exportaciones delas empresas japonesas, sino también a la imposición de requisitos para la reformade la estructura industrial japonesa. esto debilitó la disposición del Miti a utilizarsus instrumentos de política (Matussra et al., 2003).
Corea del Surel proceso de desarrollo japonés fue uno de los primeros efectos del conflictoen la región entre las potencias mundiales. luego, dichos resultados se replicaronen la industrialización coreana y taiwanesa, las cuales, además del apoyo de estadosunidos, contaron con el respaldo de Japón, que crecía a medida que aumentaba supeso regional e internacional (arrigh, 1997). al respecto del caso coreano, alice amsden (1989), una de las autoras de lanueva sociología del desarrollo, estudió su proceso de industrialización a partirde observar las relaciones entre estado y capital en base al análisis de los progra-mas de promoción industrial en las décadas de 1960 y 1970. según argumenta laautora, estos solo podían cumplir con sus objetivos de largo plazo si los funciona-rios del elenco estatal, que eran los encargados de diseñar las políticas industriales,se aseguraban de que los empresarios destinaran correctamente las inversiones
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recibidas. de ese modo, amsden acuñó la noción de “reciprocidad”10 (reciprocity),la cual comprende una relación jerárquica unilateral en la que los protagonistasoficiales procuran obtener de las empresas el comportamiento deseado (serrani,2012).desde una posición diferente, el sociólogo Vivek chibber (2005) afirma que elmodelo estatista de corea del sur se desarrolló en base a una alianza entre los ma-
nagers y la clase capitalista, y la orientación de su economía hacia el crecimientode las exportaciones. el autor sostiene que este proceso estuvo centralmente im-pulsado por una burguesía industrial que se alió a las principales firmas japone-sas11, aprovechando las oportunidades que les representaba la apertura delmercado 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 llevó a cabo durante la dictadura de park12 (1963-1979) (chibber,2005).siguiendo a este autor, la posibilidad de acumulación mediante las exportacio-nes estableció un modelo económico que favoreció en primera instancia a la bur-guesía industrial. estas condiciones hicieron que la misma apoyara al estadodesarrollista y no que este último se haya impuesto ante los empresarios. sin em-bargo, chibber (2005) no deja de señalar el gran poder estatal, el cual fundamentaa partir de una estructura institucional coherente, así como también del control
10 dicho proceso comprende cuatro pasos: 1) que las firmas receptoras de los subsidios supieran explíci-tamente el rendimiento industrial esperado estatalmente; 2) que haya capacidad de supervisión porparte del funcionariado estatal de la evolución del rendimiento industrial de los agentes privados; 3) queexista capacidad de aplicar sanciones desde el estado ante el incumplimiento por parte de los empresa-rios; 4) la aplicación de control social sobre el rendimiento estatal frente al comportamiento empresa-rio.
11 la asociación de empresarios coreanos fue quien presionó al gobierno para entablar mejores relacionescon Japón. Muchos de estos eran industriales y uno de sus mayores impulsores fue el ceo de samsung(chibber, 2005).
12 según chibber, el plan inicial de park no era un modelo orientado hacia la exportación, sino más bienuno similar a la isi, sin embargo, ante el fracaso del plan inicial y por impulso de la burguesía industrial,luego se orientó la economía hacia la exportación.
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sobre las finanzas luego de la nacionalización de los bancos y la regulación del mer-cado de capitales. es decir que el autor acuerda con el “consenso” sobre el estadodesarrollista en corea del sur, aunque pone en duda la completa autonomía delmismo en relación a su clase capitalista, conformando así una visión de un estadocon un poder un poco más limitado. ahora bien, ¿cómo intervino dicho estado desarrollista en la industria automo-triz coreana? la historia de sector automotor en corea se remonta a la década de1930, cuando, bajo el gobierno colonial japonés, existían 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 llegómucho más tarde y el papel del estado en este proceso fue significativo. este últimointervino ampliamente en la asignación de recursos y los programas de inversiónfueron coordinados estrechamente por el gobierno sobre la base de las prioridadesdesignadas en el plan de desarrollo. se realizaron inversiones en una serie de ins-titutos de investigación y desarrollo relacionados con la industria, además de fo-mentar la agrupación mediante el establecimiento de centros industrialesconstruidos en torno a instalaciones técnicas y educativas (porter, 1990). además,el estado también buscó asegurar los mejores términos para las licencias de tec-nología extranjera en las industrias elegidas, lo que redujo el costo de obtener tec-nología y aceleró el proceso mediante el cual las empresas coreanas desarrollaronsu propia capacidad tecnológica (erdogdu, 2000). como parte del primer plan quinquenal de desarrollo socioeconómico del go-bierno, en 1962 se promulgó la ley de protección de la industria del automóvilpara promover la fabricación de automóviles al facilitar empresas conjuntas conproductores japoneses. a través de esta legislación, el gobierno prohibió las im-portaciones de automóviles terminados y aplicó tarifas arancelarias favorables paralos componentes importados para el ensamblaje (Mcdermott, 1995). la primeraplanta de ensamblaje fue establecida en 1963 por saenara Motor company con unpréstamo de us$ 3,5 millones y asistencia técnica de nissan. en 1967, ésta se con-virtió en daewoo Motor company (Morales, 1994).



el evento clave durante el segundo plan quinquenal, en términos de la industriadel automóvil, fue la formación –en 1967– de Hyundai Motors, una subsidiaria del
chaebol13 más grande de la época que tuvo un papel prominente en el desarrollodel sector. de esta forma, Hyundai Motors comenzó a ensamblar en 1968 con lacooperación técnica de Ford (Mcdermott, 1995). sin embargo, la firma coreana rá-pidamente desarrolló su independencia productiva y tecnológica, distinto al casode las otras principales compañías automotrices, como daewoo Motors (bajo elcontrol de General Motors) y Kia Motors (ensambladora de distintas empresas tras-nacionales) (Jeong, 2004)14. en 1969, el gobierno anunció el plan de promoción Básica de la industria auto-motriz, con el objetivo de acelerar la fabricación nacional completa de autos están-dar pequeños y ampliar el contenido nacional. se proporcionaron exencionesarancelarias para las materias primas utilizadas en las piezas y componentes deproducción local y se alentó la inversión en elementos funcionales tales como mo-tores, transmisiones y ejes. además, se otorgaron préstamos preferenciales a em-presas que tenían inversiones en la fabricación de piezas y componentes (Morales,1994).luego de la crisis del petróleo en la década de 1970, el gobierno adoptó el plande promoción de automóviles a largo plazo (1974) dirigido al desarrollo de mo-delos locales con mayor contenido nacional. para profundizar esta estrategia secontinuó promoviendo el desarrollo de la industria proveedora, a la vez que, paramejorar la calidad de la producción de piezas y aumentar la competitividad de susexportaciones, el estado fomentó las fusiones y empresas conjuntas. en 1978, de-signó a ciertas empresas como receptoras de préstamos con intereses bajos desti-nados a la transferencia de tecnología. a través de estas políticas, el gobierno creóuna base de proveedores autónomos que tenían acceso a asistencia financiera y de
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13 Grandes conglomerados empresariales insertos en diversas actividades y dominados por familias. al res-pecto, cabe mencionar que las cinco firmas productoras de autos pertenecían a los chaebols más grandespreviamente a la crisis financiera de 1997. estos eran: Hyundai (el más grande), samsung (el segundo),daewoo (el tercero), Kia (el sexto) y ssangyong (el séptimo) (Jeong, 2004).
14 Jeong (2004) sostiene que eso permite comprender una trayectoria más exitosa de Hyundai frente a suscompetidores.
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investigación normalmente disponible solo por asociación con un fabricante de au-tomóviles (Morales, 1994).sin embargo, a pesar de los distintos proyectos de integración de la producciónnacional, la industria automotriz no avanzó exactamente en esa dirección. Biggarty Guillén (1999) sostienen que corea nunca desarrolló en gran medida su eslabónautopartista debido a que los mayores beneficios de las políticas industriales es-tuvieron principalmente orientados hacia los grandes cheabols (Hyundai, daewooo Kia), los cuales mayormente ensamblaban partes importadas. cuando se llevó acabo la política de apertura exportadora, solo estas grandes empresas estaban encondiciones de realizarlo. a pesar de que se reconocía que gran parte de la capaci-dad de la industria japonesa provenía de las redes dentro del sector automotriz,las autoridades coreanas fallaron en establecer vínculos estrechos entre las ensam-bladoras y empresas pequeñas y medianas de autopartes. además, las relacionesverticales dominadas por las terminales automotrices generaron pocas vinculacio-nes virtuosas con el resto de las empresas en la cadena de producción (Biggart yGuillén, 1999).en 1980, a partir de la segunda ola de aumentos de los precios del petróleo, laindustria automotriz coreana atravesó una severa crisis que determinó el redirec-cionamiento de sus políticas (Green, 1992). así, se estableció que el principal pro-blema para corea era su limitado mercado interno, que no era lo suficientementegrande para hacer viable la producción de automóviles en las plantas existentes.por lo tanto, como primer paso, el gobierno trató de eliminar lo que considerabauna excesiva competencia y duplicación costosa al reducir el número de ensambla-dores de automóviles. el segundo paso consistió en políticas de upgrading ya queen 1980 la producción coreana de autos era, según los estándares estadounidenses,tecnológicamente 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 compañía en plegarse a las políticas de actualizacióntecnológica fue Hyundai. Ésta negoció un amplio acuerdo con la japonesa Mitsu-bishi según el cual la última brindaba asistencia técnica en el diseño y la fabricación
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del motor, el tren de potencia y el sistema de control de emisiones. como parte delacuerdo, Mitsubishi Motor company y Mitsubishi corporation compraron cada unael 5% de Hyundai Motor company (HMc). de esta forma, en 1986 Hyundai co-menzó a exportar el pequeño y económico excel al mercado estadounidense, elcual obtuvo un gran éxito. al año siguiente, daewoo y Kia también empezaron avender sus productos a estados unidos, y así corea del sur fue ganando una im-portante presencia en ese país (Green, 1992).por otro lado, aunque el mercado automotriz coreano se abrió oficialmente alas importaciones en 1987, los volúmenes de importación siguieron siendo muypequeños. durante años, los compradores de bienes importados fueron vistoscomo desleales al país y aquellos que querían comprar un automóvil importadofueron sometidos con frecuencia a una investigación fiscal para averiguar cómopodían permitirse ese “lujo” (Morales, 1994).según erdogdu (2000), el apoyo del estado coreano a la industria del automóvilha sido bien orientado y continuo. para crear una ventaja comparativa a lo largodel tiempo, el gobierno coreano protegió la industria del automóvil en las primerasetapas de su desarrollo, lo cual indujo la expansión de la producción 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, quecrearon la oportunidad para un nuevo participante. el segundo fue el desarrolloen corea del sur de un estado burocrático, intervencionista, capaz, orientado haciael desarrollo, que trabajó 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 económica decorea. así, los cheabols que se habían expandido geográficamente y hacia nuevosnegocios, colapsaron, mientras que aquellos que se habían centrado en la innova-ción de sus actividades, sobrevivieron. tal es el caso de Hyundai, la única firma au-tomotriz coreana que sobrepasó la crisis y se siguió desarrollando posteriormente(Jeong, 2004). por el contrario, Kia declaró su bancarrota debido a su alto endeu-
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damiento y Hyundai la adquirió. daewoo, que también quebró durante la crisis, fuecomprada por General Motors. a su vez, ssangyong fue vendida a la empresa pú-blica multinacional china shanghai automotive industries. samsung comenzó de-sarrollar una parte de su negocio en el rubro automotor a través de un acuerdo conRenault. además, en el segmento de autopartes también se llevó a cabo un fuerteproceso de fusiones y adquisiciones. es decir que la crisis económica en la industriaautomotriz se superó a partir de un proceso de concentración y extranjerizacióndel sector, lo que dejó a Hyundai como el único campeón nacional. a partir de allí,las compañías automotrices se recuperaron y aumentaron su producción graciasa las exportaciones. así consiguieron, para 2013, que corea del sur sea el quintopaís con más unidades producidas y Hyundai la quinta mayor automotriz delmundo en ventas (parc, 2014).
Taiwánotro autor que se puede enmarcar dentro del campo de la sociología del desa-rrollo es Robert Wade, quien analiza el desarrollo de taiwán a partir del legado delcolonialismo japonés. luego de vencer a china en 1895, Japón se apoderó de tai-wán y ejerció allí un colonialismo distinto a los desplegados por las naciones occi-dentales. se llevó a cabo una reforma agraria y se entregaron las tierras aproductores locales, a la vez que se plantearon aumentos de productividad de latierra, aunque no con una lógica extractivista de recursos, sino para establecer ca-nales de provisión duraderos de los que dependía Japón. de esta forma, debido aun control casi total de las firmas japonesas de la economía, no se desarrolló unagran clase capitalista local taiwanesa y se dio lugar a una mayor igualdad y distri-bución del ingreso entre las clases (Wade, 1990).en 1949, se llevó a cabo un enfrentamiento entre el partido comunista y el na-cionalista Kuomitang en china, que acabó con la derrota y retirada de estos últimos.de ese modo, encabezados por su líder chiang Kai-shek, los nacionalistas se insta-laron en la isla de taiwán, todavía parte de china. allí, con Japón derrotado luegode la segunda Guerra Mundial y al no haber una base social fuerte ni movimientospolíticos, el ejército del Kuomitang logró imponerse sin mayores dificultades, conlo cual heredó la estructura productiva establecida por Japón en la isla. a su vez,
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como en el caso coreano, estados unidos apoyó financiera y militarmente a estataiwán nacionalista frente a los avances comunistas de china y la unión soviética.a partir de este devenir, taiwán comenzó su proceso de industrialización fuer-temente motorizado por el estado a través de empresas públicas en sectores comocombustibles, productos químicos, minería, metalmecánica, fertilizantes, alimen-tos, textiles (Wade, 1990). al igual que corea, tuvo una etapa de sustitución de im-portaciones en la década de 1950, la cual fue financiada, en gran parte, por un tipode cambio apreciado y una producción agrícola muy productiva. según Wade(1990), esta fase fue clave para la expansión de las exportaciones durante la pró-xima década. el desarrollo de la industria automotriz de taiwán se puede dividir en tres eta-pas distintas. la primera comenzó en 1953, cuando se instaló la primera firma deautomóviles, una empresa privada, familiar, que se estableció con un fuerte apoyonorteamericano. luego, una segunda fase se puede ubicar desde 1960 hasta 1977,cuando las empresas locales se asociaron con japonesas para producir automóviles(Wade, 1990). en estas primeras etapas los burócratas económicos de taiwán si-guieron una estrategia de sustitución de importaciones destinada a promover eldesarrollo de la industria local. la misma se centró en las restricciones a la impor-tación de automóviles fabricados con el fin de proteger el mercado interno de losensambladores y productores de partes con sede en taiwán (arnold, 1989)15.en la tercera etapa (1977-1986), el gobierno avanzó hacia una política orientadaa la exportación para el sector. se vinculó la sustitución de importaciones a la pro-moción de exportaciones con la mejora planificada de la estructura industrial detaiwán. con este fin, las autoridades invitaron a corporaciones multinacionales aparticipar de un proyecto llamado la Gran planta de automóviles (Big Auto Plant).en el mismo, las empresas extranjeras serían socias de una empresa estatal que
15 sin embargo, cabe destacar que, durante este mismo período, la burocracia económica había otorgadouna alta prioridad a la promoción de las exportaciones de textiles, productos químicos, plásticos y otrasmanufacturas de valor agregado. de hecho, en comparación con estas industrias favorecidas, la automo-triz figuraba mucho menos entre las prioridades económicas y la asignación de recursos del estado (ar-nold, 1989).
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tendría una capacidad de producción anual de 200.000 automóviles. al vincularlas operaciones nacionales con los principales productores internacionales de au-tomóviles, la burocracia económica esperaba alcanzar transferencias tecnológicashacia los productores locales y una considerable ingeniería mecánica con un efectomultiplicador que mejoraría la estructura industrial general de taiwán, una de lasprincipales preocupaciones de la política pública durante la siguiente década (ar-nold, 1989). a su vez, con su nueva política industrial el gobierno se dispuso a es-tablecer una base sólida para el sector automotriz de taiwán mediante el fomentode una industria doméstica de autopartes competitiva en base a exportaciones. dicho cambio de estrategia puso en aviso a los fabricantes de automóviles detaiwán con el objetivo de obtener mayores tasas de contenido local y buscar latransferencia de tecnología y la cooperación con los productores extranjeros de au-tomóviles (arnold, 1989). sin embargo, según diversos autores como arnold, Wadey Biggart y Guillén, el proyecto de la Big auto plant naufragó. arnold (1989) fun-damenta este revés a partir de polemizar con las explicaciones que sostienen lagran capacidad de intervención económica del estado taiwanés. de esta forma,afirma que, en la formulada para el sector automotor existieron variadas inconsis-tencias y poca efectividad en la implementación de las políticas públicas eviden-ciadas, principalmente, en el fracaso de dicho proyecto. según el autor, lainconsistencia fue producto de la rivalidad entre el Ministerio de asuntos econó-micos y el consejo económico de planeamiento y desarrollo, y plantea sus dudasante la imagen de efectividad y homogeneidad de la burocracia estatal taiwanesa.de todas formas, según arnold (1989) y Wade (1990), el plan de la Gran planta deautomóviles 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 tecnológicamente sus operaciones.luego de este devenir se profundizaron las políticas de mayores permisos y lasdestinadas a afianzar el vínculo entre las ensambladoras locales y las empresas ja-ponesas (Wade, 1990), aunque tuvieron un muy bajo rendimiento en la exportaciónde autos terminados (Biggart y Guillén, 1999). así, se conservó una estructura deempresas y productores locales que actualmente producen autos de marcas ex-tranjeras, aunque ninguna empresa de vehículos taiwanesa ha podido instalarse
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internacionalmente con su propia marca. no obstante, distinta fue la trayectoriade la industria de componentes y autopartes, donde sí se desarrolló un sector com-petitivo internacionalmente. ello se contrapone con la trayectoria de corea, endonde se realizó una especialización en la producción y exportación de autos ter-minados. al respecto, Biggart y Guillén (1999) subrayan que la producción de au-tocomponentes comenzó siendo llevada a cabo por empresas familiares pequeñasy medianas –que eran la base de la economía taiwanesa a mediados del siglo XX16–, en asociación con capitales japoneses, en un principio, y en las últimas dé-cadas con mayor importancia de la inversión china en dicho sector (Yusuf et al.,2004).
Chinapor último, el caso de china tiene importantes diferencias con los anteriores.desde la Revolución de 1949 hasta la muerte de su líder, Mao Zedong, y el adveni-miento de deng Xiaoping al poder a fines de 1978, este país fue un enemigo ideo-lógico de estados unidos. durante esta etapa, las autoridades comunistasdesarrollaron sus primeras plantas automotrices con el apoyo de la unión soviética,produciendo mayoritariamente camiones y vehículos de carga (eun y lee, 2002;Wan-Wen, 2011)17. a partir de allí, se abrieron una gran cantidad de fábricas, aun-que, según eun y lee (2002), la mayoría de ellas operaban con una gran ineficienciay producían un mínimo número de unidades. a fines de 1970, tras el ascenso de deng Xiaoping al gobierno, comenzó la tran-sición de una economía socialista planificada a una de mercado. el nuevo líder re-presentaba a la vieja facción que había criticado la ortodoxia maoísta y proponíauna visión pragmática del desarrollo de china (lópez Villafañe, 2016). dicho pro-ceso comprendió la apertura al comercio y la inversión internacional, la liberaliza-ción de precios internos, la creación de zonas económicas especiales con diversosbeneficios para las inversiones externas, entre otras reformas económicas. a su
16 Ésta es otra diferencia con corea del sur, donde existían grandes conglomerados empresarios, los cualesdesarrollaron los grandes emprendimientos de fabricación y ensamble de automóviles.
17 el uso de automóviles para pasajeros era visto como un lujo burgués por lo cual la producción 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-tonomía para tomar decisiones sin el temor de ser acusados de tomar un camino“capitalista” (Wan-Wen, 2011)18. así, muchos estados locales eligieron la industriaautomotriz como un medio para desarrollar sus regiones o departamentos, de ma-nera tal que se llevó a cabo un gran aumento en el volumen de producción, y un in-cremento en la gama de productos (oliver et al., 2009).a su vez, los líderes y planificadores industriales centraron su estrategia en lamodernización tras décadas de aislamiento y producción centralmente planificada(Morgan, 1995). las calles urbanas y caminos rurales de china estaban pobladospor vehículos ineficientes, poco atractivos y confiables, diseñados a principios dela década de 1960 o incluso previamente. por lo tanto, se permitió un gran aumentode importaciones de vehículos que mejoraron las capacidades de transporte delpaís. en la década de 1980, y con mayor profundidad en la de 1990, china comenzóa desplegar su política industrial. en el sector automotor eso estuvo asociado a lalimitación de unos pocos joint-ventures entre empresas estatales chinas y extran-jeras, los cuales eran controlados por las primeras. Kyung-Min nam (2011) sostieneque la política de joint-venture con multinacionales del sector automotor se realizópara sustituir bienes importados por producción local de vehículos de pasajeros ypara que las empresas chinas desarrollasen capacidades productivas y tecnológicasa partir del aprendizaje de sus pares extranjeras. en una primera instancia, los au-tomóviles 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 exportación. a su vez, el tamaño de dicho mercado les permitióa las autoridades chinas presionar a las empresas multinacionales para que cedie-ran tecnología a cambio de acceso al mismo.en un principio, estas empresas estatales estaban controladas por el gobiernocentral, pero a partir de la década de 1990 y como continuación de las políticas de
18 por ello, según Wan-Wen (2011), al analizar en china la competencia y autonomía incrustada de la buro-cracia económica se obtiene una imagen extremadamente diversa debido a su escala y complejidad.



descentralización, la gran mayoría pasaron a ser administradas por los estadosprovinciales o locales (Wan-Wen, 2011). al respecto, thun (2006) sostiene que elgobierno municipal de shanghai es el único estado de desarrollo local, porque uti-liza un modelo de política industrial similar al de asia oriental para impulsar suplan de localización. shanghai fue la base industrial más grande de china durantela era de la economía planificada, bajo la estrecha atención y supervisión del go-bierno central, por lo cual tenía poca autonomía local pero construyó una ampliaburocracia económica de la que carecían el resto de los estados locales a principiosdel período de postforma (Wan-Wen, 2011).en 2002, china se unió a la organización Mundial del comercio (oMc) y desdeallí se tomaron varias medidas para abrir el mercado, incluidas las reduccionesarancelarias y la eliminación de los requisitos de contenido local. estas accionesrápidamente impulsaron el crecimiento del mercado automotor chino. así, el go-bierno continuó recurriendo a la industria automotriz para impulsar el crecimientoen el conjunto de la economía, incluyendo una variedad de sectores básicos y rela-cionados con el servicio tales como maquinaria, caucho, petroquímicos, electrónica,textiles, distribución en el mercado secundario y servicios de reparación de auto-móviles (oliver et al., 2009).en esta nueva etapa, algunas empresas locales empezaron a desarrollarse enmayor medida. los dos casos más notorios son chery automobile company deWuhu y Geely de taizhou. ellas fueron, respectivamente, clasificadas como el cuartoy 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 dechery, mientras que en Zhejiang la empresa privada Geely también se estableciócon cierto apoyo del gobierno local. ambas comenzaron sin licencias de producciónestatal 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 dechina ha experimentado una expansión masiva desde que se introdujeron las re-formas económicas. este sector no solo se ha convertido en el mayor contribuyenteal valor agregado del sector manufacturero del país, sino que, además, china se haconvertido en el mayor productor de vehículos a nivel mundial a partir de 2008, yllegó a triplicar la producción de estados unidos en 2016 (ver gráfico 2). al res-
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pecto, li et al. (2015) identifican cuatro características importantes en la evoluciónde la industria automotriz de este país en los últimos años: la diversificación im-pulsada por el aumento de la demanda del mercado y la mejora tecnológica; el sur-gimiento y crecimiento de empresas privadas nacionales como jugadores activos;la integración en los mercados globales y su aumento en la inversión externa e in-terna que generó competencia y profundización tecnológica; y el surgimiento dela innovación local apoyada por incentivos y subvenciones del gobierno.de esta forma, podemos observar una serie de diferencias en la trayectoria dechina en relación al resto de los países analizados. entre éstas se pueden mencio-nar: su oposición a estados unidos luego de la segunda Guerra Mundial, su sistemapolítico comunista, su gran extensión y la autonomía de sus regiones, la importan-cia de las empresas estatales en la industria automotriz y un despegue posterioral del resto de los casos en ese sector. sin embargo, ello no impidió su vertiginosoascenso a fines del siglo pasado, que la llevó a establecerse como la líder en la pro-ducción mundial de vehículos, con planes y esfuerzos por dominar el mercado através de una profundización en la innovación tecnológica del sector y del desa-rrollo de sus propias firmas. 
Reflexiones finalesal principio del trabajo se han destacado algunos conceptos centrales del corpusteórico de la nueva sociología del desarrollo, enfatizando en que para explicar losfactores que obstaculizan el desarrollo en la periferia esta escuela presta especialatención a las específicas formas que adquiere la relación entre estado y empresa-rios. de este modo, a partir de esa perspectiva, se han analizado cuatro casos dedesarrollo del sector automotriz en países de industrialización tardía de asia, al-gunos de los cuales fueron estudiados por los autores de esta corriente teórica. enbase a ello, y a modo de resumen, se sistematizaron los aspectos principales de di-chos procesos en el siguiente cuadro:
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a su vez, a partir de la observación de las exportaciones de vehículos y auto-partes (gráfico 1) y de la producción anual de vehículos (gráfico 2) de los paísesseleccionados y de estados unidos, podemos visualizar algunas de las caracterís-ticas de los procesos mencionados anteriormente. en principio, nos permite com-prender la importancia de estos mercados en comparación con una potenciaindustrial como la del país americano, y se pueden observar los distintos momentoshistóricos de despegue de dichas industrias. al respecto, se destaca el fuerte im-pulso del sector automotor chino a partir del siglo XXi, el cual llegó a producir29.015.434 vehículos 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 históricos y geopolíticos en los que se llevaron a cabo, los cuales,

Gráfico 1.
Exportaciones de vehículos y autopartes

Fuente: elaboración propia en base a COMTRADE.
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a su vez, comprendieron a las alianzas internacionales que sustentaron cada pro-ceso. así, podemos destacar que el comienzo del desarrollo del sector automotoren Japón empezó en la etapa previa a la segunda Guerra Mundial, pero su ascensodefinitivo se produjo luego de la misma, al contar con el apoyo de estados unidosen el marco de la Guerra Fría. luego, de forma similar, corea y taiwán obtuvieronel respaldo de esta potencia mundial. por su parte, china fue enemigo de estadosunidos durante el período maoísta, al conformar el bloque comunista junto a launión soviética. sin embargo, a partir de las reformas económicas, dicha relacióncomenzó a cambiar y china mostró una mayor apertura a los capitales extranjerosy una creciente inserción en el sistema económico mundial. asimismo, en relación a los alineamientos internacionales se pueden destacarlas asociaciones de las firmas automotrices de los países estudiados con las extran-jeras. las primeras vinculaciones registradas se llevaron a cabo entre empresaseuropeas y de estados unidos con japonesas, aunque luego estas últimas lo hicie-ron con otras de corea, taiwán y china, donde cumplieron un rol similar al de lasfirmas occidentales, es decir que permitieron a las empresas locales el acceso a

Gráfico 2.
Producción anual de vehículos. Países seleccionados

Fuente: elaboración propia en base a Freyssenet M., Statistiques y Datos Macro.
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mercados externos de alta competencia, así como también transferencias tecnoló-gicas y técnicas. a su vez, se puede subrayar que Japón y corea del sur se enfocaronen mayor medida en desarrollar sus propias empresas locales antes que joint-ven-
tures, en cambio china sí se enfocó en la promoción de asociaciones de capitalesextranjeros con empresas estatales. por otro lado, a partir de la comparación de estas trayectorias, se pueden señalaralgunas características de los actores intervinientes en el sector automotor de cadapaís. así, se destaca que en Japón y corea se desarrollaron grandes empresas na-cionales que formaron marcas exitosas internacionalmente y con gran capacidadde inserción en el mercado mundial. a su vez, salvo el caso de toyota, la gran ma-yoría de estos campeones nacionales provienen de los grandes conglomerados em-presariales de dichos países, es decir, de los zaibatsu/keiretsu de Japón y de los
chaebols de corea. en cambio, en taiwán las mismas son, en su origen, pequeñas ymedianas empresas familiares de autocomponentes y firmas locales que producenvehículos de marcas extranjeras. en china, las mismas son, en su mayoría, empresasestatales gestionadas por los estados regionales o municipales, aunque en las úl-timas décadas están emergiendo firmas privadas locales.Finalmente, cabe destacar que en los cuatro casos de estudio se distingue unfuerte despliegue de política industrial para impulsar el sector, la cual fue, en unprincipio, de carácter proteccionista –en línea con el modelo de sustitución de im-portaciones– y luego se orientó a la exportación, con mayores grados de aperturacomercial aunque sin abandonar completamente los controles al comercio. ade-más, se puede advertir que en las últimas décadas estas políticas se encuentranmayormente dirigidas a aumentar la inversión en investigación y desarrollo (i+d)y a promover innovaciones tecnológicas. a su vez, se considera relevante que enlos casos de Japón, corea del sur y taiwán la dirección de la política industrial serealizó desde una elite burocrática centralizada, pero en china, debido a su exten-sión y complejidad, la misma se desarrolló descentralizadamente a partir del pe-ríodo de apertura y reformas. por lo cual, en este último caso dichas intervencionesdifieren dependiendo del estado local que las lleve a cabo, de manera tal que sepuede establecer que china carece de un tipo de burocracia económica central eintegrada. 
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asimismo, en relación con la política industrial y las burocracias estatales quela implementaron, resulta interesante destacar que, si bien se afirma la importanciade dichas intervenciones económicas para el impulso de las industrias, también sepuede observar que en diversos momentos estos planes no se llevaron a cabo dela forma planificada por los funcionarios gubernamentales. de este modo, porejemplo, pudimos ver que el proyecto del Miti en Japón, que consistía en establecera nissan y toyota como los únicos campeones nacionales, fue desafiado por los mis-mos grupos empresarios que habían sido protegidos y fomentados por el orga-nismo, como Mitsubishi e isuzu, los cuales lograron ingresar al mercado automotriza pesar de los planes estatales. por su parte, en corea, diversas políticas estuvieronorientadas a desarrollar una industria integrada con mayores proveedores nacio-nales, sin embargo, dicho propósito no se logró y se constituyó a las terminales en-sambladoras como las firmas más importantes del país, con un escaso grado deinteracción con proveedores locales. por otro lado, en taiwán, los proyectos másambiciosos 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 logró desarrollarse con éxito y acceder a mercados internacionales. en elcaso de china, aún es difícil realizar este análisis debido a la descentralización desu política industrial y su cercanía en el tiempo pero de todos modos se puede es-tablecer que, a grandes rasgos, sus planes de constituirse en el líder del mercadoautomotriz mundial en base a la innovación tecnológica y los altos niveles de pro-ducción estarían teniendo los resultados esperados. de este modo, a partir del examen de los planes estatales y sus resultados, sepueden plantear matices a las lecturas de estas intervenciones en la economía, ysostener que las mismas no se cumplieron en su totalidad ni en la dirección exactaen la cual fueron planteadas. a su vez, se puede establecer que las burocracias es-tatales de los estados desarrollistas tampoco tuvieron una absoluta capacidad dedisciplinamiento 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 deestos países.



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

 64

El desarrollo de la industria automotriz asiática a través de la Sociología del Desarrollo. Estudios de casos comparados / Bruno Pérez Almansi

de esta forma, el presente artículo pretende realizar aportes a los estudios com-parativos de las trayectorias de desarrollo económico en la periferia, analizandoespecíficamente un sector industrial de relevancia. así, se intentó responder a losinterrogantes planteados al principio del trabajo. sin embargo, otras preguntas quese desprenden de lo analizado quedan pendientes para próximos estudios. al res-pecto, cabe cuestionarse acerca de la lógica de las empresas estadounidenses enlos joint-ventures con las firmas de estos países. por ejemplo, ¿qué las motiva a re-alizar dichas asociaciones si después pierden parte de sus mercados? por otro lado,podríamos preguntarnos por qué otras experiencias de desarrollo del sector auto-motor de la región asiática, tales como india, Malasia y tailandia, tuvieron un menoréxito relativo que las examinadas. asimismo, se considera que otro campo de es-tudio puede desprenderse del análisis del impacto de las experiencias de apertura,integración a la oMc y contracción del espacio para política industrial, ya que dichoexamen podría permitir pensar en alternativas de política en el presente, las cualesdeben implementarse bajo ese marco normativo.
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