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Integracion Productiva Regional y Cadenas Globales de Valor: unarelacion

conflictiva vista desde el sector automotriz
Mariano Treacy®
Introduccién

La participacion en Cadenas Globales de Valor (CGV) suele ser presentada como
una via para la promocion del desenvolvimiento economico mediante el desarrollo
de escalamientos y eslabonamientos productivos. La integracion productiva (IP) en
espacios regionales, por su parte, ha sido incluida en el marco de la “agenda
positiva” de la integracién del Mercosur como un mecanismo insoslayable para
conseguir mejoras en la competitividad mediante la asociatividad y cooperacion
entre agentes econdmicos de distintos Estados. El estudio de la regionalizacion
econdmica vincula la integracién productiva con la espacialidad de la acumulacion

del capital.

En este trabajo nos proponemos caracterizar la estructura global de la cadena
automotriz para observar las condiciones en las que se produjo la regionalizacion
de las firmas y la integracion productiva del sector en el Mercosur. Lo que
observamos es que fueron principalmente las grandes empresas terminales
multinacionales del sector quienes han sido centrales en el tipo de configuraron de
la integracion productiva de la trama automotriz en el Mercosur, promoviendo una
division regional del trabajo en funcion de la especializacion productiva de las
filiales en Brasil y Argentina aprovechando las ventajas del mercado ampliado y la
apertura comercial. Este tipo de integracion productiva, de caracter vertical, ha
sido fundamental para la configuracibn de la geografia espacial y para la
construccion del territorio en la region. Sin embargo, en lo que respecta a la
configuracion de la cadena productiva automotriz regional, no ha permitido una

generacion virtuosa de encadenamientos y escalamientos productivos.

' El autor es argentino y se desempefia como Investigador - Docente en la Universidad Nacional de
General Sarmiento (UNGS). Licenciado en Economia (UBA), Magister en Economia Politica
(FLACSO) y Candidato a Doctor en Ciencias Sociales (UBA). Contacto:
Treacy.mariano@gmail.com



mailto:Treacy.mariano@gmail.com

Mariano Traecy: Integrcidon Productiva Regional y Cadenas Globales de Valor: una relacién conflictiva vista
desde el sector automotriz, AERIA, | Encuentro de reflexion sobre Relaciones Internacionales, Buenos Aires,
Mayo 2019

La experiencia de la integracion productiva regional de la trama automotriz es
utilizada en este trabajo como caso testigo para identificar las tensiones que se
desarrollan entre la internacionalizacion y las estrategias regionales de integracion

productiva en el contexto de la fase mundializada de la acumulacion del capital.

En este trabajo proponemos una vision critica del enfoque de Cadenas Globales
de Valor y una reelaboracion del concepto de dependencia. Como agenda de
trabajo implica realizar mediciones empiricas en busca de la identificacion del

modo en que se origina, se transfiere y se captura el valor al interior de la cadena.

Las particularidades de la Cadena Global de Valor automotriz

La automotriz es conocida por muchos como la “industria de industrias” debido a
su relevancia estratégica como motor del desarrollo industrial en la historia
universal. Se trata practicamente de una industria de ensamble en la que se juntan
entre 70 mil y 90 mil partes y piezas para dar como resultado el vehiculo final. Su
caracter estratégico deriva tanto de su escala de producciéon como de la cantidad
de encadenamientos y eslabonamientos productivos con otros sectores de la
economia, generando un numero considerable de empleos directos e indirectos
(Dicken, 2011).

En los términos de Gereffi (2001), la automotriz es una CPP, es decir, una cadena
productiva dirigida por el productor. Las caracteristicas generales de las CPP, que
aplican al caso automotriz, son que se trata de una industria capital y tecnologia
intensiva. Aqui es el capital industrial quien dirige la cadena y obtiene su ganancia
mediante el aprovechamiento de economias de escala, volumen y avances
tecnoldgicos de los productores. Las elevadas barreras a la entrada, debido a la
escala y la intensidad en el uso de capital y tecnologia, crean cuasirrentas casi
permanentes. También se obtienen rentas tecnolédgicas (aquellas que surgen del

acceso asimétrico a productos y procesos tecnolégicos clave) y organizacionales
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(derivadas de la produccién just in time?, el control de calidad total, la produccion
modular, el mantenimiento preventivo y el mejoramiento continuo (Kaplinsky,
1998).

En esta cadena, los propietarios de las firmas manufactureras son las firmas
transnacionales. Son estas firmas quienes coordinan las redes de produccion y la
integran verticalmente, controlando la cadena hacia atras “downstream”
(proveedores de materias primas y componentes) y hacia adelante “upstream”

(distribucién y ventas).

La funcion de costos para los productores se distribuye de modo tal que los gastos
en disefio, inversibn y desarrollo representan cerca del 10%, los gastos en
insumos y materiales® menos del 10%, los gastos en la provisién e integracién de
partes (integradores del primer anillo y especialistas de componentes®) entre el
40% y el 70%, los gastos en manufactura (ensambladoras) menos del 10% vy
finalmente en marketing y servicios posventa (distribucién y exportacién) alrededor
del 20%.

Los cambios histéricos que posibilitaron la transformacién de la geografia

de la produccion automotriz y autopartista

El enfoque de cadenas globales de valor permite analizar la geografia y el caracter
de los encadenamientos entre tareas y etapas de produccion, la distribucion del

poder entre las firmas y otros sectores y el rol de las instituciones.

La ortodoxia econdmica afirma que la oferta crea su propia demanda, que las

naciones solo utilizan sus propios recursos para competir, que las exportaciones

% El Just In Time es un sistema flexible donde se enfatiza la cercania entre el ensamblador y el
suministrador y donde el control de calidad se enfoca como un elemento esencial de todas las
etapas de produccion

® Entre estos se cuentan los vidrios, caucho, plastico, acero, textiles y electronicos basicos.

* Generalmente se trata de Fabricantes de equipo original (FEO), que producen piezas y
componentes que los fabricantes de autos utilizan en el ensamblaje de vehiculos nuevos. Por
ejemplo los proveedores de carroceria y chasis, de partes mecanicas y eléctricas, de ruedas y
neumaticos, asientos, motor y transmision.
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reflejan la performance de la industria, que las instituciones nacionales e
internacionales no son relevantes y que las firmas e individuos actian de forma

independiente, de modo racional.

Sin embargo, la industria automotriz global es liderada por un pequefio nimero de
poderosas y enormes firmas multinacionales. Las instituciones politicas nacionales
deben negociar con ellas creando presiones para incrementar el contenido local®,
lo que lleva a trasladar parte de los procesos hacia espacios cercanos a los
mercados finales. En esta relacion, tanto los sindicatos como las asociaciones
industriales, las normas legales y culturales y los estandares especificos de la
industria son relevantes como factores explicativos, asi como también las leyes

locales y normas internacionales (Sturgeon, Van Biesebroeck & Gereffi, 2008).

La industria automotriz sufrio, desde los afios '80, un cambio rotundo ya que paso
de tener bases locales a la generacién de plataformas globales. La forma en la
que se organizé la cadena productiva automotriz a nivel global se vincula con el
desarrollo de nuevas redes de produccion integradas propias de la fase neoliberal
de globalizacion del capitalismo. Las tendencias a la liberalizacién comercial, a la
desregulacion de los flujos de capitales, el desarrollo de nuevas tecnologias de la
informacion y de infraestructuras apropiadas y el ingreso de millones de obreros al
mercado de trabajo mundial con la crisis del campo socialista® describen un

contexto general que no puede ser perdido de vista (Panitch & Gindin, 2015).

La industria automotriz no fue ajena a este proceso. Si bien los movimientos
comenzaron en la década del "80, fue en los "90 cuando se consolidé una
tendencia que transformo la geografia del sector. El fin de la Ronda de Uruguay y
el establecimiento de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC) en 1995 vy el

® En su tesis doctoral, Martinelli (2016) presenta un estudio de las restricciones multilaterales sobre
la politica industrial donde evalta los efectos de la eliminacion de los requisitos de contenido local
en el sector automotriz.

® La caida del campo socialista y la apertura China dieron en los '90 un tinte de “fin de la historia”
(Francis Fukuyama) al clima de época. La victoria del sub sistema hegemonizado por los Estados
Unidos dio lugar a una nueva época en la que el poder de disciplinamiento de la clase trabajadora
se dio mediante la subcontratacion en los paises asiaticos y de menor desarrollo relativo.
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ingreso de China en 2001’ marcan dos grandes hitos que reflejan el traslado de
empleo industrial desde cordones industriales ubicados en grandes centros
urbanos de paises centrales hacia zonas econOmicas especiales ubicadas en

paises emergentes.

La geografia de la produccidén automotriz

Las principales caracteristicas del modo en que se configura en la actualidad la
cadena global de valor automotriz permiten establecer que no es ni totalmente
global ni esta atada a la estrechez geografica de un mercado nacional, aunque
existe una tendencia dominante que se orienta hacia la integracion regional
(Sturgeon & Van Biesebroeck, 2011).

Debido a su escala, la produccién automotriz global se concentra en unas pocas
corporaciones que organizaron sus actividades en lineas integradas de forma
transnacional. La accion del capital transnacional sin embargo no permite explicar
cabalmente los procesos de regionalizacion sino que también deben contemplarse
la accién politica de los Estados nacionales locales, que suelen ofrecer regimenes
especiales para promover la inversion directa en este sector. Al interior de los
paises, ademas, la produccion y el empleo también se concentran en pocas

regiones industriales donde se desarrollan clusters especializados.

En adicion a los regimenes especiales, los capitales transnacionales eligen el
lugar para radicar sus inversiones considerando los costos operativos, que suelen

ser mas bajos en paises con mas bajos salarios.

’ La primera planta de automéviles China (First Automotive Works, en Changchun) se cre6 en 1953
y treinta afios mas tarde se cred la primera empresa mixta (Beijing Jeep Corporation, BJP). Hasta
el afio 2001, China producia por afilo menos vehiculos que Canada debido al bajo nivel de
inversiones directas por parte de fabricantes globales debido a las violaciones de derechos de
propiedad intelectual. Tras su ingreso a la OMC y la firma del capitulo de propiedad intelectual, el
crecimiento del sector automotriz chino fue de mas del 60% anual durante unos afios, logrando
hacia 2005 ser un exportador neto y ubicarse como segundo productor mundial tras Estados
Unidos. Pocos afios mas tarde se convertiria en el lider (Hu & Jefferson, 2008).
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En la etapa actual de integracion global se profundizé la integracién funcional
entre los diversos aglomerados productivos, rompiendo la dicotomia entre lo local
y lo global. Se ha dado una creciente integracion espacial de la economia a nivel
local, nacional, regional y global en donde los vinculos locales se combinan con

los vinculos globales conformando redes de produccion global.

Desde los afos '70 pero sobre todo en los '80 y '90 se acelerd la inversidon
extranjera directa y los proveedores hicieron cambios radicales en la competencia
y en la cobertura espacial. Con la relocalizacion de los procesos manufactureros
intensivos en el uso de la fuerza de trabajo hacia la periferia, la fragmentacion de
la produccion derivd en una reorganizacion que otorgd a las casas matrices de las
firmas multinacionales un poderoso rol de coordinacion mediante la gestién de

filiales, suministradores y distribuidores®.

Esta descentralizaciéon de las actividades de ensamblado final responde a
presiones de instituciones y gobiernos locales pero también a los beneficios que
conlleva para las firmas la cercania a los mercados de consumo final, ya que les
permite evaluar los cambios de las preferencias de los consumidores y adaptar los

modelos a necesidades locales.

No obstante este marcado proceso de fragmentacion, relocalizacion vy
descentralizacion, las casas matrices centralizaron las funciones estratégicas y
administrativas clave concentrando asimismo el poder empresarial en una escala
global (Hymer, 1982). Las tareas de ingenieria y el desarrollo de partes y
subsistemas contindan centralizadas en las oficinas centrales ubicadas en las
casas matrices de las grandes empresas transnacionales del sector, donde se

realiza el disefio y desarrollo del vehiculo®.

® Una forma de verificar el proceso de fragmentacion del proceso productivo y traslado a la periferia
de procesos manufactureros intensivos en el uso de la fuerza de trabajo es observando la
dispersion del ensamblaje final de los vehiculos: en 1975, el 80% del ensamblaje final se hacia en
7 paises y treinta afios mas tarde el nUmero de paises habia aumentado a 11 (Sturgeon, Van
Biesebroeck & Gereffi, 2008).

° Los principales centros de disefio y desarrollo se ubican en Estados Unidos (Detroit), Alemania
(Colonia, Risselsheim, Wolfsburgo, Stuttgart), Francia (Paris) y Japén (Tokyo y Nagoya). No
casualmente son los lugares donde se radican las casas matrices de General Motors, Ford,

6
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El tamafio del mercado dicta el potencial del crecimiento de la industria ya que
sélo es rentable para las firmas adaptar el disefio del producto final a los gustos de
los consumidores en aquellos mercados muy grandes (China'®, India, Brasil). Solo
en esos casos se justifica para las terminales invertir en la instalacion de centros
de disefo local y trabajos de ingenieria. Cuando existen estos centros, generan
derrames hacia el sistema ya que se benefician los proveedores autopartistas
locales y globales, que empiezan a operar también en ese mercado.

Al ser una industria global, la automotriz opera con escalas que superan por
mucho las escalas locales y regionales, consolidando a lo largo de toda la cadena
actores con capacidad de abastecer la demanda mundial, tanto en el segmento
terminal como el autopartista, el de componentes y subcomponentes y el de

neumaticos™®.

Hay paises en desarrollo de tamafio mediano que son lo suficientemente grandes
y ricos como para establecerse en el ensamblaje final de los vehiculos pero sin
modificarlos (Sudéfrica, Tailandia, Turquia, Argentina). Estos centros funcionan
como plantas de ensamblaje final para abastecer regiones mas amplias y si bien
no desarrollan el disefio y la ingenieria pueden generar mejoras en el entramado

local mediante el desarrollo de proveedores de partes pesadas o fragiles.

Finalmente un tercer caso es aquel donde los paises no poseen un mercado lo
suficientemente grande pero si se encuentran geograficamente cerca de los
principales mercados del mundo. En estos casos, pueden proveer autopartes en
bloques regionales y ofrecer una base de just-in-time (Mexico, Hungria, Republica

Checa, Tailandia). Las terminales aprovechan los bajos costos laborales para

Chrysler, Opel, Volkswagen, Daimler — Mercedes Benz, Peugeot, Renault, Nissan, Honda y Toyota
(Sturgeon, Van Biesebroeck & Gereffi, 2008).

10 El caso de China tiene sus particularidades ya que hay una dinamica naciente donde las firmas
locales aprovechan los mercados locales crecientes para incrementar su produccién y su
competitividad y convertirse en proveedores locales y globales.

1 En el afio 2015, la Argentina ocup6 el puesto 24° de los principales productores mundiales de
automoviles con un total de 543,4 mil unidades producidas y un 0,6% de la produccion mundial.
Brasil, por su parte, ocup6 el 9° puesto con 2,4 millones de unidades producidas y un 2,7% de la
producciéon mundial. En conjunto, los paises del Mercosur se ubicaron en el 8° lugar, por detras de
los principales productores mundiales que son China, Estados Unidos, Japén, Alemania, Corea del
Sur, India y México (ADEFA, 2016).
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convertirlos en centros manufactureros de los segmentos mas intensivos en

trabajo (cables, electronica).

El Mercosur y la regionalizacion de la CGV automotriz

En el Mercosur la integracion productiva se plante6 como aspecto estratégico
desde su conformacion en 1991 mediante el Tratado de Asuncion. El sector
automotriz fue uno de los privilegiados por la politica de construccion regional. Ya
habia sido incluido en los protocolos bilaterales entre Argentina y Brasil de
complementacion econémica conocidos como PICE (1986) y se le dio un protocolo
especial tras la firma del Tratado de Asuncién. Mediante el Anexo IV al Protocolo
21 se establecié un régimen sectorial que fomentd, mediante la libre circulacién
interna y el establecimiento de un arancel externo comuan, el comercio

intrarregional.

En los ’90, la trama automotriz regional moderniz6 su estructura productiva
alcanzando estandares globales. La llegada de Inversién Extranjera Directa al
sector permitié que se multiplicaran las empresas y se acelere el lanzamiento de
nuevos modelos. Asimismo, en los '90 crecio con fuerza el comercio intraindustrial
regional, siendo los sectores de quimicos, plasticos, maquinas y aparatos

electrénicos y el automotriz los lideres.

El comercio regional de vehiculos, partes y piezas crecio con fuerza en los '90 y se
desacelerd en los '00 y '10. El fuerte componente intrafirma, sin embargo, nos da
muestras de que el comercio regional respondi®6 mas a una especializacion
productiva de las empresas terminales multinacionales que de un proyecto de

integracion productiva regional (LOpez & Laplane, 2004).

Las grandes empresas terminales multinacionales del sector han sido quienes
configuraron la integracién productiva de la trama automotriz en el Mercosur.
Promovieron la division regional del trabajo y la especializacion productiva de las

filiales en Brasil y Argentina aprovechando las ventajas del mercado ampliado y la
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apertura comercial. Son fuente de la mayor parte del comercio intraindustrial

debido al componente intrafirma que tiene la demanda de maquinas y equipos,
material de transporte y quimicos.

La accion de estas empresas en la configuracion de la regionalizacion productiva
generé redes de produccion y comercializacibn de piezas, componentes y
vehiculos e integracion en unidades de negocio a nivel Mercosur. En otras
palabras, ha sido fundamental para la geografia espacial y la construccion del
territorio en la regién y para la configuracion de la cadena productiva automotriz

regional.

Debido al caracter comercialista que caracterizd las negociaciones regionales en
el momento de creacién del Mercosur, las asimetrias y desigualdades al interior
del bloque fueron subestimadas y hubo pocas politicas regionales que apuntaran a
su reduccién. La propia dinamica de la integracion contribuyé a agravar las

desigualdades socioespaciales.

En el Mercosur, la estrategia de las terminales consisti6 en desarrollar las
competencias regionales en las subsidiarias brasilefias (Ciravegna, 2003), que
concentraron las actividades vinculadas a las funciones de ingenieria y de
gerencia de plataformas regionales y se especializaron en la produccion de
modelos mas pequefios pero con una escala de produccion mayor. Las
subsidiarias argentinas, por su parte, explotaron competencias desarrolladas en
las casas matrices y se especializaron en la produccion de automdviles medianos
y utilitarios (Baruj et al., 2017; Beyrne & Legasa, 2015; Obaya, 2014).

Las condiciones para el desarrollo de capacidades tecnologicas en el
MERCOSUR han estado dadas por diversos factores, entre los que pueden
destacarse la apertura econémica y la llegada de capital extranjero, los arreglos
institucionales multilaterales en el marco de la OMC y la creacion e

implementacion misma de la institucionalidad del MERCOSUR, que estableci6 una
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zona de libre comercio®®. Bajo este entorno, las empresas han desarrollado
estrategias de integracion de facto que derivaron en procesos de integracion
productiva reales (Obaya, 2011). Mediante la adquisicién de un funcionamiento
transnacional, la trama regional se insertd en la Cadena Global de Valor
automotriz. Sin embargo, como sefialan Beyrne y Legasa (2015), lo que en
realidad se consoliddé en el Mercosur no ha sido la Cadena Global sino una
Cadena Regional de Valor (CRV).

En el Mercosur se han instalado 20 terminales automotrices filiales de empresas
transnacionales, de las cuales todas operan en Brasil y solo 10 lo hacen también
en la Argentina. El intercambio bilateral entre Argentina y Brasil representa cerca
del 60% del total de los intercambios comerciales intra-bloque y el principal
rubro comerciado ha sido el de vehiculos. La cadena automotriz, ademas, esta
presente en cinco de los primeros veinte productos comerciados, representando
un 50% del total de los intercambios bilaterales (CEPAL, 2014).

En el complejo automotriz se verifica un gran componente de comercio intrafirma
gue responde a las estrategias de las Empresas Transnacionales que operan en el
sector, aprovechando el espacio regional para especializar a sus filiales mediante
la busqueda de reduccion de costos y aprovechamiento de economias de escala y
de alcance. Las estrategias de las filiales son establecidas por las casas matrices,
condicionando fuertemente los resultados en materia de integracion productiva y
competitividad en el comercio exterior de la trama regional (Lopez & Laplane,
2004).

El Mercosur favorecié sin lugar a dudas la especializacion intraindustrial. El

comercio de doble via que se verifica al interior del bloque tiene niveles que

2 La cadena con mas complementariedad ha sido la automotriz, que se rige por un régimen de
comercio administrado particular (Garriz & Panigo, 2016). Las reglamentaciones que lo hacen un
sector “excepcional” se han modificado con el correr de los afios pero siguen manteniendo su
caracter diferencial®. La reglamentacién excepcional mas importante se conoce como Politica
Automotriz Comun (PAC), que establece un régimen de comercio administrado. La PAC consiste
fundamentalmente en el establecimiento de un coeficiente de desvio comercial bilateral, un
porcentaje que establece el contenido minimo de integracion local de componentes y un arancel
externo comun para la importaciéon de vehiculos y partes de extrazona (Panigo, Garriz, Lavarello, &
Schorr, 2017).

10
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permiten diferenciar con certeza la especializacion intrabloque del patron

comercial caracteristico de las relaciones extrabloque (De Angelis & Porta, 2011).

El MERCOSUR explica el 28% del comercio exterior argentino. Brasil, por su
parte, explica el 87% del comercio de la Argentina con el bloque. Entre 2002 y
2015 las exportaciones totales de Argentina al Mercosur se incrementaron un 6%
anual en promedio y las importaciones totales desde paises del bloque lo hicieron
a un ritmo anual del 13% en promedio, lo que permite afirmar el crecimiento del
comercio intrarregional, que promedié en el periodo de estudio un 28% del
comercio exterior total (INDEC).

El crecimiento de las exportaciones e importaciones de vehiculos, partes y piezas
nos permite afirmar el fortalecimiento del comercio intraindustrial, que conjugado al
crecimiento del comercio intrarregional, permite mostrar rasgos salientes del tipo

de integracion que se ha promovido en el periodo reciente.

Con respecto a la integracion productiva, podemos observar un crecimiento
importante de las exportaciones e importaciones del sector vehiculos automoviles,
tractores, ciclos y demas vehiculos terrestres, sus partes y accesorios entre Brasil
y Argentina entre 2002 y 2015.

Pese a estos resultados, se redujo la proporcion de insumos locales utilizados
para la fabricaciéon en la industria automotriz argentina y la participacion de Brasil
como proveedor de autopartes estructurales con alto valor agregado se
incrementd. En particular, se profundiz6 la dependencia de importaciones con
mayor contenido tecnoldgico y valor agregado por unidad de vehiculo fabricado,
como materiales de hierro y fundicién, motores, elementos para la iluminacion y

alumbrado, amortiguadores y cajas de cambio.

Como rasgo positivo, si se logré desarrollar cierta sustitucion de importaciones en
autopartes con poca especializacion o bajo valor agregado, como elementos de
hierro y acero sin chapar ni revestir, guardabarros, paneles y puertas. También se

logr6 mantener la participacién nacional en algunos rubros intermedios como

11
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articulos de plastico y elementos de alarma, sefializacion y equipamiento sonoro
(Pelicaric, 2017).

Si se considera el intercambio de bienes intermedios (semiterminados, partes,
componentes) y de bienes de capital, la trama automotriz regional presenta grados
no despreciables de Integracion Productiva entre Argentina y Brasil. Sin embargo,
debido al bajo peso de las exportaciones al resto del mundo, resulta dificil afirmar
que el Mercosur ha logrado consolidar una plataforma regional inserta en las
cadenas globales. Debido a esta razon y al hecho de que no se han logrado
mejorar los indicadores de contenido local ni del tipo de partes producidas en el
ambito regional resulta dificil de afirmar que en el periodo de estudio se haya dado

una profundizacion de la integracion productiva.

Segun algunos estudios (De Cicco, Cala, & Berges, 2013), el sector automotriz es
el mayor responsable del comercio intraindustrial (CIl) de la Argentina. Dentro de
este sector, los principales rubros del Cll son los motores de combustion interna,
de émbolo, y sus partes (713), automdoviles para el transporte de pasajeros (781),
vehiculos automotores para el transporte de mercancias (782) y partes, piezas y

accesorios de los automotores (784)*.

El estudio de la especializacion intrarregional de la trama automotriz indica que la
Argentina se ha especializado en la produccion de vehiculos medianos y pick-ups
y que Brasil lo ha hecho en la fabricacion de vehiculos compactos y medianos. El
intercambio de autopartes también es significativo entre ambos paises (Panigo
et al., 2017). El intercambio bilateral entre Brasil y Argentina se dio mayormente en
el rubro Vehiculos de Carretera. En este caso se trata de comercio de doble via
con la particularidad de ser intercambio de variedades.

La inversion en 1+D ha sido muy baja para el promedio de las firmas de la region,

tanto en las terminales ensambladoras como en autopartistas (Artica, 2016). La

¥ pese a qgue resulta dificil de relevar, se estima que la mayor parte del Cll es en realidad
Comercio Intrafirma, es decir, entre filiales de la misma empresa transnacional. En este trabajo no
hemos podido avanzar en la medicién de este tipo de intercambio por una cuestion de espacio
pero se recomienda la lectura de Lucangeli, J. (2007). La especializacion intraindustrial en
MERCOSUR. CEPAL.
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baja integracién local en comparacion a la existente en Brasil ha respondido,
segun los especialistas sectoriales, a la escala del mercado del pais vecino y a
que las casas centrales de las terminales se encuentran en San Pablo, por lo que
por cercania o conocimiento terminan siempre contratando a proveedores de

partes brasilefios.

Los problemas estructurales derivados de la falta de actividades vinculadas a
responsabilidades mas complejas como el desarrollo de tecnologias de punta o la
inversién en 1+D y a la falta de desarrollo de proveedores locales condicionaron
sin lugar a dudas los proyectos de integracion productiva regional y oficiaron como
el mar de fondo sobre el cual se desarrollaron las estrategias sectoriales de

integracion.

Divisién Internacional del Trabajo y Desarrollo Desigual

La globalizacion se define como una superacidn progresiva de las fronteras
nacionales en el marco del mercado mundial vinculada a una internacionalizacion
creciente de las estructuras de produccion, circulacion y consumo de bienes y
servicios, que altera la geografia politica, las relaciones internacionales, la
organizaciéon social, las escalas de valores y las configuraciones ideoldgicas de
cada pais (Marini, 2008). En otras palabras, la globalizacién es un proceso por el
cual se agudiza la tendencia a la integracion funcional de las actividades
internacionales dispersas mediante la division de los distintos segmentos del

proceso de produccion de un bien en muchos pasos geograficamente separados.

Muchas veces se naturaliza el proceso de globalizacion y se lo presenta como una
oportunidad de desarrollo econémico para los paises atrasados. La idea de que
una mayor (y mejor) participacion en los circuitos de circulacibn monetaria y
comercial mundial redundaria en beneficios para los paises que forman parte es

tan vieja como la economia politica misma.
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La norma, sin embargo, no ha sido el beneficio reciproco y la convergencia sino el
incremento de las diferencias y las brechas entre los paises concurrentes. El

14
|

desarrollo desigual™ ha sido la tendencia caracteristica de todo desarrollo social y

presenta un desafio tedrico que es necesario encarar.

La organizacion de la produccién en CGV es en si una descripcion del modo en
gue funciona la acumulacion del capital en la actualidad y no representa a priori
ventajas ni perjuicios para quienes las integran. Contrariamente a la vision
predominante en la literatura empirica (Kowalski, 2015; OECD, 2014; UNCTAD,
2013) un mayor involucramiento en CGV no garantiza por si solo y a priori
mayores beneficios econdmicos. Las razones del éxito o fracaso en términos de
captura de valor no se vinculan en lo profundo de la integracién en CGV sino en
diferencias cualitativas entre los patrones de integraciéon (Carballa, Durand &
Knauss, 2016)

El resultado de la participacion en CGV dependera de la habilidad para promover
ganancias en la productividad que permitan acceder a un mecanismo virtuoso de
captura de valor, mayores beneficios, mayores salarios, inversion, empleo y
ascenso social. Sin embargo, se puede dar como resultado del involucramiento en
las CGV un empeoramiento del bienestar social si la participacion promueve un
tipo de crecimiento empobrecedor basado en bajos salarios que genera
obligaciones financieras dificiles de cumplir. Para que haya resultados
socioeconémicos positivos es preciso que el trabajo capture parte de las
ganancias, ya sea de forma directa (mediante mejoras salariales) o de forma

indirecta (mediante redistribucion secundaria) (Selwyn, 2013)

4 El desarrollo desigual se define entonces como la “desigual distribucion espacial, histricamente
producida, de la industria, la mineria, la actividad bancaria, el comercio, el consumo, la riqueza, las
relaciones laborales, las configuraciones politicas” (O Connor, 2003: 10), es decir, una
concentracién en algunos conglomerados, bloques o regiones, de capital industrial, comercial,
monetario y financiero que les confiere un mayor poder geopolitico relativo. El desarrollo
combinado se deriva del hecho de que el capital, en su proceso de valorizacion, busca las
combinaciones mas rentables de las formas socioeconémicas, por ejemplo, formas de produccion
avanzadas con formas laborales flexibles, econdmicas y disciplinadas (Vitale, 1992). Asi, la
tendencia a la desigualdad converge con la tendencia a la combinacién para dar origen al concepto
de desarrollo desigual y combinado.
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En la actualidad, el esquema piramidal y jerarquico de organizacion de la
produccion ha dejado espacio para que se desarrolle un esquema de redes de
empresas independientes interconectadas. En este esquema "las empresas del
centro actian como agentes estratégicos en el corazén de la red, controlando la
informacion importante, las habilidades y los recursos necesarios para que la red

global funcione eficientemente" (Gereffi, 2001: 13).

En esta nueva division del trabajo, las firmas minimizan sus costos ubicando en
paises periféricos 0 emergentes aquellos segmentos de la produccion vinculados
con la baratura de la mano de obra, la intensidad del trabajo, la debilidad sindical o
el acceso a recursos naturales estratégicos, y obtienen economias de
especializacion y de escala en los paises centrales o desarrollados, en donde
ubican aquellos segmentos vinculados a la fabricacién de componentes y servicios

sofisticados y de alta tecnologia (Minian, 2009).

Las vertientes marxistas del enfoque de Cadenas Globales de Valor (Chavance,
2009; Carballa, Durand y Knauss, 2016) nos permiten comprenderlas como una
forma de divisiobn del trabajo propias de las formas contemporaneas de
organizacion capitalista de la produccién. En la actualidad, firmas independientes
son incorporadas en redes de producciéon donde las funciones vinculadas a la
organizacién del proceso de trabajo y la apropiacion del beneficio son distribuidas

de forma desigual.

Los patrones de desarrollo local o regional en las CGV deben ser entendidos
como partes constitutivas de un proceso global de desarrollo desigual en los que
la reproduccién de los paises centrales se basa en una captura de valor
desconectada del desarrollo productivo que generan en los paises donde se
emplazan (Carballa, Durand y Knauss, 2016). Esta segmentacion productiva
genera en los hechos una divisidon internacional del trabajo en la cual firmas
independientes se incorporan a redes de produccion en las que las funciones
vinculadas a la organizacion del proceso de trabajo y la apropiacion del beneficio
son distribuidas de forma desigual. Las firmas lideres de las CGV acceden a

organizar el proceso de trabajo (tecnologia, estandares laborales, etc.) hacia el
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interior de la red y ostentan la capacidad de internalizar o transferir precios a lo
largo de la cadena, lo que les permite capturar parte de los beneficios generados

en entidades formalmente autbnomas.

Los beneficios asociados a la participacion en una CGV no se vinculan
necesariamente con las mejoras en la eficiencia derivadas de la inversion
productiva sino que tienen que ver con la capacidad de apropiarse de la renta.
Esto dependera de los posicionamientos estratégicos en relacion al ejercicio de
poder de mercado, las barreras a la entrada, estructuras asimétricas, proteccion
de estandares o de derechos de propiedad intelectual, etc. Estos segmentos son
de dificil acceso a empresas que no cuentan con ventajas competitivas o0 un
vinculo estratégico con las firmas lideres. Los segmentos competitivos, donde es
relativamente mas “sencillo” insertarse, son precisamente aquellos donde produce

y se transfiere el valor (Carballa, Durand y Knauss, 2016).

Las corporaciones transnacionales y los compradores globales juegan un rol
protagénico en la organizacion y la coordinacién de las Cadenas Globales de
Valor y en la formacion de las redes regionales de produccion. El apoyo de
gobiernos locales a la produccién de insumos muchas veces se termina
convirtiendo en un subsidio a las Empresas Transnacionales, que se apropian del

valor generado y los trasladan a sus casas matrices.

Las estructuras asimétricas de poder al interior de la cadena y el alcance y la
penetraciéon de las Empresas Transnacionales provocan que las ganancias del
comercio y de las inversiones se distribuyan de manera desigual. Se generan
mecanismos de dependencia a través de los cuales se transfiere valor agregado
en forma de pago de importaciones de materiales, licencias, regalias, repatriacion
de ganancias, lo que genera que se reproduzcan los patrones de desarrollo

desigual entre los participantes de la red (Sturgeon & Linden, 2004).

Estudios como los de Oikawa (2011) o Linden et al. (2007) afirman que los nodos
de mayor valor agregado permanecen en los Estados Unidos mientras que los

segmentos menos rentables se subcontratan externamente. Estos estudios
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sugieren que los Estados Unidos mantienen su posicion absorbiendo los

beneficios de las redes de produccién del Este de Asia.

Uno de los mecanismos para medir los efectos de la participacion en CGV es la
estimacion de captura de valor. La participacion en CGV pueden derivar en mayor
captura de valor gracias al ejercicio de poder de mercado, vinculado a barreras a
la entrada, estructuras asimétricas, proteccion de estandares o de derechos de
propiedad intelectual, etc. Los beneficios de la participacion en CGV no derivan de
una mayor productividad sino de la capacidad de extraer renta de actores
fordneos. La capacidad de compradores globales de beneficiarse de insumos mas
baratos puede estar completamente desconectada de mejoras productivas en el

medio local (Carballa, Durand & Knauss, 2016).

A través de la vinculacion en CGV se pueden dar también procesos de crecimiento
empobrecedor. Esto se da cuando las ganancias en productividad se ven mas que
compensadas por precios declinantes, lo que deriva en una menor captura de
valor (Carballa, Kauss y Durand, 2016; Pavlinek & Zenka, 2016; Oikawa, 2011).
En esos casos la mayor eficiencia productiva no se traduce a ganancias
econOmicas sino que deriva en un declive social. El escalamiento social no es
evidente ni siquiera en los casos donde se logra una captura de valor gracias a
mejoras en la productividad. Si las ganancias econdmicas son apropiadas por el
capital pueden fomentar mayores inequidades y limitar el efecto derrame. Mayores
beneficios no se traducen en mayor inversion sino que pueden resultar en
mayores pagos financieros, que disminuyen el impacto del crecimiento sobre el

empleo (Carballa, Durand & Knauss, 2016).

Lejos de verificarse el “derrame” por el hecho de insertarse y pertenecer a las
CGV, lo que observamos es que la participacion en ellas se presenta como una
oportunidad pero sobre todo como desafio, ya que no existen evidencias
concluyentes de que una mayor participacion redunde en resultados econémicos,
sociales y ambientales deseables. Por lo contrario, la diseminaciéon de Cadenas
Globales de Valor permitio la reconfiguracion de las relaciones de centro/periferia

en el mercado mundial.
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