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Trayectorias regionales
en la cadena global automotriz.
¢Heterogeneidad u homogeneidad?

Regional trajectories in the global automotive chain.
Heterogeneity or homogeneity?

Javier Pérez Ibafez”

RESUMEN

El objetivo de este articulo es evaluar las tendencias hacia la regionalizacion
desplegadas por la industria automotriz a nivel global a partir de datos de
comercio (Comtrade) y produccion (OICA) entre los afios 2001 y 2018. Para
esto, en el primer apartado, se revisté la bibliografia existente sobre la cadena
global de valor del sector automotor y luego, en el segundo, se analizé el
desempefio de las cadenas entre 2001 y 2018 en torno a cuatro variables:
produccion de automdviles, nivel de regionalizacion, comercio exterior y
desempefios comerciales. La interaccion entre estas cuatro variables permitira
comparar los recorridos que cada region del mundo desplegé al interior de la
cadena global en los primeros 18 afios del siglo XXI. Como resultado se arribo
a la conclusién de que, si bien la regionalizacion de la cadena fue un proceso
de creciente relevancia a partir de 2001, no todas las regiones siguieron los
mismos patrones de especializacion.

Palabras clave: cadena global automotriz, regionalizacion, trayectorias,
heterogeneidad

ABSTRACT

The objective of this article is to evaluate the trends towards regionalization
deployed by the automotive industry at the global level based on trade
(Comtrade) and production (OICA) data between 2001 and 2018. To this aim,
the first section reviewed the existing literature on the global automotive value
chain and then, in the second section, analyzed the performance of the chains
between 2001 and 2018 based on four variables: automobile production, level
of regionalization, foreign trade and trade performance. The interaction
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between these four variables will allow us to compare the paths that each
region of the world took within the global chain during the first 18 years of the
21st century. As a result, it was concluded that although the regionalization of
the chain was a process of growing relevance as of 2001, not all regions
followed the same specialization patterns.

Key words: automotive global chain, regionalization, trajectories,
heterogeneity.
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Introduccion

La industria automotriz atravesd un conjunto de transformaciones
productivas desde mediados de la década de los ochenta, que
convirtieron un conjunto de discretas industrias nacionales en una
industria global. La cadena de valor del sector automotriz se caracteriza
por una fuerte integracion a nivel global, acompafiada por patrones
regionales a nivel técnico-operativo. De esta manera, el mercado
automotriz no es enteramente global, ni tampoco estd atado
geograficamente a un conjunto de localidades especificas. Varios
autores sostiene que el gran rasgo distintivo es que la produccion esta
integrada regionalmente (Humphrey y Memedovic, 2003; Sturgeon
et al., 2008; Sturgeon y Van Biesebroeck, 2009; Van Biesebroeck y
Sturgeon, 2011). Los principales actores de esta cadena son
fundamentalmente dos: las firmas lideres o terminales y los
proveedores globales de partes, componentes y sistemas (Panigo,
Garriz, etal., 2017). Al detentar el poder de compra, las terminales
logran imponer condiciones a los proveedores globales, pero su a vez,
dependen de las estrategias globales que son delimitadas desde las casas
matrices de cada compafiia. Sturgeon y Van Biesebroeck (2011)
sostienen que la cadena automotriz se destaca por la estructura anidada,
la creciente importancia de proveedores globalmente comprometidos y
la persistencia de relaciones desiguales entre las empresas lideres y los
proveedores del primer nivel.

El objetivo de este articulo es evaluar las tendencias hacia la
regionalizacion desplegadas por la industria en todo el globo a partir de
datos de comercio (Comtrade) y produccion (OICA) entre los afios
2001 y 2018. Para esto, en el primer apartado, se revistd la bibliografia
existente sobre la cadena global de valor del sector automotor que méas
fuerte sostiene la hipotesis sobre la regionalizacion y luego, en el
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segundo, se analizo el desempefio de las cadenas entre 2001 y 2018 en
torno a cuatro variables: produccion de automdviles, nivel de
regionalizacion, comercio exterior y desempefios comerciales. La
interaccidn entre estas cuatro variables nos permitird comparar los
recorridos que cada region del mundo despleg0 al interior de la cadena
global en los primeros 18 afios del siglo XXI.

Como resultado se arrib6 a la conclusion de que, si bien la
regionalizacion de la cadena fue un proceso de creciente relevancia a
partir de 2001, no todas las regiones siguieron los mismos patrones de
especializacion. De esta manera es posible distinguir distintos niveles
de insercidn, como asi también distintos roles en la division del trabajo
internacional configurando trayectorias desiguales al interior de las
cadenas globales segun las regiones. Es decir que, a pesar de las
tendencias generales o sistémicas, es dificil sostener que el proceso
haya sido homogéneo en todas las regiones del mundo y, por tanto,
deben existir condicionantes nacionales que generan trayectorias
divergentes al interior de las cadenas.

Apartado metodoldgico

Para dar cuenta de este objetivo, en primer lugar se seleccionaron
los principales paises productores de automoviles a nivel mundial en
base a los datos de la Organizacion Internacional de Productores de
Vehiculo (OICA, por su sigla en inglés) y se los agrupé en distintas
regiones. De esta seleccidn, por cuestiones de espacio y dada su baja
relevancia productiva, se obviaron los paises de Africa, Oceania y los
paises latinoamericanos agrupados en la Alianza del Pacifico. De esta
manera quedaron conformadas siete zonas que incluyen 46 paises y que
representan el 99% de la produccion de automéviles en el mundo (ver
iError! No se encuentra el origen de la referencia.).

Para la elaboracidn de estas zonas se siguieron criterios comerciales,
de tamafio y de cercania geografica. Por un lado, se agruparon las zonas
de libre comercio o pactos aduaneros. En esta primera categoria entran
Mercosur, NAFTA y CEI. Luego se dividi6 Europa en dos zonas,
central y del este. Dentro de Europa central quedaron englobados los
paises que en primera instancia conformaron la Union Europea (UE),
los que tienen los PBI mas grandes en términos comparativos y tienen
vinculos comerciales mas profundos con el resto del mundo. En Europa
del Este quedaron los paises que entraron en oleadas posteriores a la
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UE, a excepcion de Serbia y Turquia que en la actualidad no estan
dentro, que tienen los PBI mas pequefios en términos relativos y que
sus vinculos comerciales son principalmente con Europa Central. Para
el caso de Asia también se opté por dividir la region en dos partes. En
primera instancia se agruparon los paises que estan sobre el Océano
Pacifico: la Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (Malasia,
Filipinas, Vietnam e Indonesia), China, Corea del sur, Jap6n y Taiwan.
Entre todos estos paises existen tratados de libre comercio y pactos
aduaneros conformando de hecho una zona de libre comercio. Por otro
lado, se agrupd a los paises de Asia Central. En esta Gltima zona quedan
categorizados los paises de Asociacion Surasiatica para la Cooperacion
Regional (India, Pakistan y Bangladesh) y se les adiciond Iran por su
cercania geografica.

Cuadro 1
Zonas elaboradas segun paises incluidos

Asia Europa Comunlda(li de Europa Asia del | Mercos
Pacifico central Estad?s del Este Sur ur NAFTA
Independientes
Rep. Argenti
China Austria zerbaiydn Checa | Bangladesh na Canadd
Indonesia Bélgica Bielorrusia Hungria India Brasil | México
Urugua
Japén Finlandia Kazajanistan Polonia Irdn ¥ EEUU
Corea del Venezu
Sur Francia Fed. Rusa Rumania Parkistin ela
Malasia Alemania Serbia Eslovaquia
Filipinas Italia Turquia Eslovenia
Taiwan Holanda Ucrania
Tailandia Portugal Uzbefkistén
Vietnam Espaiia
Suecia
Suiza
Reino Unido

En segunda instancia, se recopilaron los datos sobre importaciones
y exportaciones para estos 46 paises desde COMTRADE. Estos datos
fueron analizados a cuatro digitos y se elaboraron tres grandes
agrupamientos: vehiculos familiares, vehiculos para el transporte de
mercancias y personas, y autopartes (ver Cuadro 2). Dentro de la
primera categoria quedaron agrupadas las posiciones que comienzan
con el 8703, en la segunda de estas categorias estan las que comienzan
con 8702 y 8704. En Autopartes, se encuentran las posiciones que
comienzan con 8706, 8707 y 8708.
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Cuadro 2
Categorizacién segln posiciones arancelarias

Transporte de personas y
mercancias

Auto Familiar Autopartes

Automoviles de turismo y
demés vehiculos
) automéviles concebidos ) i
Vehiculos automoviles principalmente para el Chasis de vehiculos
para el transporte de diez 1g703|  fransporte de personas 9706 automoviles de las
0 mas personas, incluido (excepto los de la partida partidas 87.01 a 87.05,
el conductor. 87.02), incluidos los del equipados con su motor.
tipo familiar («break» o
«station wagon») y los de
carreras.

‘8702

Carrocerias de vehiculos
automoviles de las
partidas 87.01 a 87.05,
incluidas las cabinas.

Vehiculos automoviles
'§704|  para el transporte de ‘8707
mercancias

Partes y accesorios de

vehiculos automoviles

de las partidas 87.01 a
87.05.

'§708

Por ultimo, se distinguidé el comercio segun el destino. Las zonas
pueden comerciar entre los paises miembros o con terceros paises por
fuera de esa zona. En funcién de esta diferencia se cred la variable
integracion en donde se relaciona la cantidad total de productos
comerciados entre los integrantes de una zona en un afio determinado
con el total de importaciones de ese tipo de bien. En la medida que en
una zona prime el comercio entre socios de la misma region existe un
proceso de integracion regional o regionalizacion de la cadena. En caso
contrario sera una insercion mas del tipo global en donde los mercados
mas distantes cumplen un rol importante en el proceso productivo.

Regionalizacién y estructura anidada en la cadena global
automotriz

Se suele referenciar al mercado automotor como una de las
industrias mas globalizadas: los productos vendidos estan diseminados
en todo el mundo y unas pocas compafiias con reconocimiento global
dominan la cadena. A pesar de esto, la industria no es enteramente
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global, ni tampoco esta atada geograficamente a un conjunto de
localidades especificas. En este sentido, muchos autores de la academia
sostienen que el gran rasgo distintivo de este sector es su nivel de
integracion regional (Humphrey y Memedovic, 2003; Sturgeon et al.,
2008; Sturgeon 'y Van Biesebroeck, 2009; Van Biesebroeck y Sturgeon,
2011). Esta particularidad del sector lo diferencia de otras industrias
orientadas al consumo, como la electronica, que logran proveer a
diferentes mercados desde pocos puntos centralizados. Hacia adentro
de las regiones existe una tendencia a localizarse en los paises con
menores costos operativos, es el caso de México con Estados Unidos,
0 Espafia y Europa del Este con el resto de Europa (Sturgeon et al.,
2008; Sturgeon y Van Biesebroeck, 2009; Van Biesebroeck y Sturgeon,
2011). Esta fuerte organizacion regional del sector automotor encuentra
su explicacién en algunas caracteristicas politicas y técnicas propias del
proceso productivo.

En términos técnicos, el hecho de que las firmas lideres sean pocas
y muy poderosas genera que puedan presionar para localizar junto a
ellas a los proveedores a niveles regional, nacional o local. La intencion
es que estos productores autopartistas puedan dar cuenta de los tiempos
de las lineas de montajes de las terminales y que las mismas no
encuentren interrupciones (produccion justo-a-tiempo) o, incluso,
puedan colaborar en el disefio.

La produccién de las partes voluminosas, pesadas o especificas para
ciertos modelos tiende a ser organizada regionalmente de manera tal de
asegurar los tiempos de entrega a las terminales (motores, trasmisiones,
asientos y otras partes interiores). Por otro lado, las partes livianas y
mas genéricas pueden ser producidas a mayores distancias
aprovechando las escalas econdmicas y los bajos costos laborales
(baterias 0 neumaticos). Por ultimo, el desarrollo de los vehiculos esta
concentrado en unos pocos centros de disefio en los paises
desarrollados.

Por fuera de las explicaciones técnicas, las presiones politicas por
parte de los consumidores juegan un rol fundamental en la
regionalizacion. El alto costo y visibilidad que tienen los automoviles
alienta las condiciones para gue surja una fuerte reaccidn politica entre
la poblacidn si la cantidad de autos importados supera ampliamente a
los producidos localmente. Esto genera una predisposicion de los
gobiernos a proteger la industria automotriz comparable con el impetu
puesto a sectores como la agricultura, la energia, el acero, la produccién
militar o la produccién de aviones. Ejemplo de esta situacion fue la
readaptacion que tuvo que realizar la industria automotriz japonesa
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luego de ingresar al mercado estadounidense a fines de los afios 1960.
Los mejores costos que logréd la industria nipona se enfrentaron a una
reaccion de los consumidores estadounidenses que optaron por comprar
solamente autos de sus propias industrias (Sturgeon y Van Biesebroeck,
2009). Como resultado, las automotrices japoneses se dieron una o
politica de establecer fabricas en los Estados Unidos durante la década
de los 80 para lograr vender en este mercado.

Figura 1
Anidamientos de las cadenas globales, regionales y locales del sector
automotriz

Fuente: Sturgeon y Van Biesebroeck, 2009

El nivel de regionalismo también esta ligado, en menor medida, a
condiciones idiosincraticas: gustos particulares de cada pais (tamafios
0 tipos de autos), condiciones de manejo (volante a la izquierda o la
derecha), preferencia por cierto tipo de producto, legislacion en
términos de seguridad o medioambiental propia de cada zona, etc. Aun
asi, dado que muchas otras industrias logran abastecer una gran
variedad de productos desde un solo lugar en el mundo, estas
preferencias tendrian un rol menor en el proceso descripto.
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Frente a estos desafios, las terminales optaron por incluir en sus
estrategias productivas una fuerte presencia local y regional que otras
empresas de otros sectores no tienen. Esto explica como, a pesar de las
mejores condiciones econdmicas en términos laborales que pueden ser
encontradas en México o Europa del Este, las grandes firmas siguen
sosteniendo sus producciones en Estados Unidos o Alemania.

Pero las presiones politicas son menores cuando se trata de las
autopartes. Al tener menos visibilidad que el auto terminado, se tienden
a liberalizar las condiciones impuestas para que se genere produccion
local y por tanto su comercio internacional es mayor que el de los
vehiculos finalizados.

En resumen, las cadenas del sector automotriz global, regional y
local se encuentran anidadas una adentro de la otra como puede verse
en la jError! No se encuentra el origen de la referencia.. En el
rectangulo mas grande se expresa una industria global en donde las
terminales automotrices y los principales proveedores de autopartes
construyen relaciones comerciales interregionales. En el siguiente
nivel, los circulos de mayor tamafio, se intercambian vehiculos y
autopartes en vigorosos sistemas regionales, con idiosincrasias,
condiciones operativas y determinantes politicos homogéneos al
interior. Los circulos del siguiente tamafio expresan los sistemas
productivos nacionales, que son parte de una légica regional pero aun
con dinamicas propias, llegando en muchos casos a imprimir la l6gica
productiva y comercial a los sistemas regionales o incluso tener
bastantes eslabones de la cadena hacia dentro de si mismos. Por Gltimo,
los circulos mas pequefios representan los clusters locales. En este nivel
se alternan clister con diferentes tareas, sea de ensamblaje (color
blanco) o dedicados al disefio (en negro) (Sturgeon y Van Biesebroeck,
2009).

Por otra parte, este proceso de regionalizacion no es inocuo en
términos de poder. La desfragmentacién productiva retroalimenta
esquemas desiguales de poder al interior de los armados regionales. A
modo ejemplo, la posibilidad que tiene Alemania de concentrar las
exportaciones extra zona de la Union Europea refuerza su poder al
interior de la region al autonomizarse de la dependencia de la demanda
interna del viejo continente (Gracia y Paz, 2017).

Evidencia empirica de la regionalizacion de la cadena

En esta seccion se presenta evidencia empirica para comprobar si
existio un proceso de regionalizacién de la produccion automotriz entre
2001 y 2018. Se analiz6 el desempefio de las cadenas en torno a cuatro
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variables: produccion de automoviles, nivel de regionalizacion,
comercio exterior y desempefios comerciales. La interaccion entre estas
cuatro variables permitir4 comparar los recorridos que cada region del
mundo despleg6 al interior de la cadena global en los primeros 18 afios
del siglo XXI

La produccién mundial de vehiculos
Como primer cruce en funcion las agrupaciones expresadas en el .

se elabord el jError! No se encuentra el origen de la referencia..
En él puede evidenciarse que la produccion de autos® en los paises
analizados creci6 al ritmo del aumento de las importaciones de
autopartes?. Esto da cuenta del fenémeno de deslocalizacién de los
procesos productivos en el marco de las cadenas globales de valor, en
donde la produccion se realiza por etapas y en distintos paises y se
integra a través del comercio mundial.

La pujanza que este proceso registrd entre 2001 y 2008 parece
estancarse a partir del comienzo de la primera década del siglo XXI. La
recuperacion posterior a la crisis global de 2008, en el cual el sector
automotor fue fuertemente golpeado, se despliega sobre una meseta en
el crecimiento del intercambio de autopartes. Desde el 2015 parece
haberse asentando un proceso productivo que requiri6 una menor
proporcion de partes importadas como consecuencia de la sustitucion
local de autopartes 0 en un abaratamiento de las importaciones®.

'En este apartado las referencias a autos se realizan en forma genérica. En concreto las
estadisticas de OICA contabilizan autos livianos, vehiculos comerciales livianos,
camiones pesados y buses. Ahora bien, no es muy homogéneo lo que cada pais informa
segin OICA. A modo de ejemplo, Argentina desde 2016 solo informa autos livianos y
vehiculos comerciales livianos al igual que Francia, Alemania, Holanda y Suecia. India
no informa la produccién de las compafiias BMW, Audi y Mercedes Benz. Aun asi, en
la agregacion de datos estas diferencias se terminan compensando

2Se toma como supuesto que todas las autopartes importadas por una zona fueron
utilizadas en la produccion de ese afio. Es decir, no se tiene en cuenta el mercado de
repuestos y si las partes importadas en un periodo determinado son utilizadas
productivamente en el siguiente.

3 Una falencia de este andlisis es que esta centrado en los precios. Esto significa que
pierde de vista modificaciones en las cantidades, pudiéndose algunos de los resultados
registrados deberse a abaratamientos de las autopartes comerciadas.
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Grafico 1
Evolucién de la produccion de vehiculos (en unidades) e importacion
de autopartes (en miles de ddlares) por afio. Zonas seleccionadas
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Fuente: elaboracion propia en base COMTRADE y OICA.

A comienzos del siglo XXI la industria automotriz manufacturé 55
millones de autos en las regiones analizadas; 18 afios después se
alcanzaron los 94 millones de unidades producidas, con un crecimiento
del 71%. En el mismo periodo, el aumento de importaciones* de
autopartes que dieron sustento a esta produccion crecié un 208%, al
pasar de 133 mil millones de dolares en 2001 a 410 mil millones en
2018. Ahora bien, cuando se analiza al interior de las zonas
seleccionadas se da cuenta que los desempefios fueron disimiles.

En el Gréfico 2, puede verse que el fuerte crecimiento en la
elaboracidén de autos estuvo explicado principalmente por el desempefio
de Asia Pacifico, cuya participacion en este mercado pasé de un tercio
a casi la mitad; mientras que zonas como la Union Europea vieron
retroceder su produccion de vehiculos. Entre puntas el NAFTA pasé de
explicar el 28,4% del total de la produccion al 18,37%. De similar
tendencia la UE decrecio su dominio del 31% del total de vehiculos
elaborados al 14,4%. Los mercados mas pequefios tuvieron

4 Para este grafico, de manera tal de armonizar con el resto del articulo, solo se tomaron
en cuenta las importaciones de las zonas bajo analisis. Las mismas representaron en
promedio el 98% del comercio global de autopartes en 2001 y 2018.
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comportamientos diversos. Por un lado, Asia Central y Europa del Este
triplicaron su participacion, mientras que CEIl y Mercosur conservaron
sus niveles productivos en términos comparados. En este Gltimo caso
es destacable que en medio de la crisis internacional de 2008 logré
sostener su produccion alcanzando el 6% del total para luego volver a
los mismos niveles de principios de siglo en 2018.

Grafico 2
Produccion de autos segun zonas y afios. En %
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Fuente: elaboracién propia en base a datos de OICA

Este cambio en la participacion del total producido estéa explicado en su
mayoria por un aumento en términos totales de la cantidad de autos
producidos por Asia Pacifico como puede verse en el jError! La
autoreferencia al marcador no es valida.. EIl NAFTA, a pesar de
haber retrocedido en términos comparados, en los 18 afios analizados
aument6 su produccion un 11%, de 15,7 millones de vehiculos a 17,4.
La UE pasé de producir de 17,2 millones de autos en el 2001 a 13,2
millones en 2018, decreciendo un 23%. En el mismo periodo Asia
Pacifico aumento su elaboracion en un 181%, de 16,4 a 46,1 millones.
Los mayores crecimientos de las zonas analizadas fueron los de Asia
Central y Europa del Este. La primera zona produjo 1,1 millones de
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autos en 2001 y 6,5 millones en 2018, creciendo un 491%. Europa del
Este aumentd su produccion de vehiculos en un 287%, de

Grafico 3
Produccion de autos seglin zonas y afios. Totales

Millones
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Fuente: elaboracién propia en base a datos de OICA

1,5 a 5,8 millones. Las Gltimas dos zonas tuvieron crecimiento mas
moderado. Mercosur crecié un 65% entre las puntas al pasar de 2
millones de autos producidos a 3,3. La Comunidad de Estados
Independientes produjo 1,3 millones al comienzo del periodo analizado
y 1,9 al final, desplegando un avance del 46%.

En conclusion, existié una relocalizacién productiva en el periodo
analizado, en donde las economias histéricamente centrales vieron
perder participacion en la elaboracion de autos a favor de las zonas mas
periféricas en términos totales y relativos. En particular, Asia Pacifico
logré captar grandes porciones del mercado global en el periodo
analizado, pero es también destacable el rol de Europa del Este y Asia
central.

Integracién del comercio de autopartes y vehiculos

Esta relocalizacion productiva estuvo sustentada en un cambio en
los patrones de comercio. Como se menciond mas arriba, entre puntas
las autopartes importadas crecieron un 208% entre 2001 y 2018
medidas en precios.

Enel.
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se indica que las zonas pueden comerciar entre los paises miembros
0 pueden comerciar con terceros paises por fuera de esa region. En
funcion de esta diferencia se creé la variable integracion en donde se
relaciona la cantidad total de piezas importadas entre los integrantes de
una zona un afio determinado con el total de piezas traidas por afuera
de esa zona®. En la medida que en una zona prime el comercio entre
socios de la misma region se estd ante un proceso de integracion
regional o regionalizacion de la cadena, como el descripto por la
bibliografia. En caso contrario sera una insercion mas del tipo global
en donde mercados mas distantes cumplen un rol importante en el
aprovisionamiento productivo. Las importaciones extrazona crecieron
un 386% en el periodo analizado, muy por arriba del 208% del
comercio intrazona.

Esta distincién permite evidenciar que tampoco son homogéneas la
cantidad de partes que cada zona necesita para sustentar su produccion,
pudiendo dividirse en dos grupos segun los resultados. Por un lado, las
principales zonas productoras de autos (UE, NAFTA y AP) cuentan con
niveles muy altos de integracion, donde solamente necesitaron en
promedio un 27% de partes extrazona en el periodo analizado. La UE
tuvo un recorrido particular entre estas, ya que se desintegré en 20
puntos porcentuales entre las puntas analizadas evidenciando un
aumento de la cantidad de partes importadas de otras zonas.

En segundo lugar, las economias mas pequefias en términos
productivos (Mercosur, CEI, Europa del Este y Asia Central) estan
menos integradas hacia el interior de sus zonas comerciales. AC no tuvo
grandes cambios en torno a esta variable, manteniéndose por arriba del
93% de partes importadas extrazona y posicionandose como la peor
integrada de todas las zonas analizadas. Los ex paises soviéticos se
desintegraron significativamente al pasar del 29% al 7% en el peso que
tienen las partes comerciadas entre socios sobre el total. EI Mercosur
tuvo un curso mas erratico, en un primer momento logré afianzar sus
niveles de integracion al aumentar del 19,7% de partes comerciadas al
interior de la region al 33% en 2010, para luego volver a posicionarse
en valores cercanos a los de principio de siglo a partir del 2016. Por
Gltimo, EE es la dnica region que logr6 mayores niveles de

5Se debe tener en cuenta que para construir la variable integracion se dividieron las
importaciones interregionales (lo que los paises declararon que comerciaron entre ellos)
sobre el total de las compras realizadas un periodo determinado por tipo de bien.
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autoabastecimiento, al descender del 92% de partes provenientes de
otras regiones al 75%.

Gréfico 4
Integracién comercio de autopartes segin zonas seleccionadas
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Fuente: elaboracion propia en base COMTRADE

En la misma medida que el aumento en la producciéon estuvo
sustentando por un crecimiento en el comercio de autopartes, existio un
aumento en el comercio de los vehiculos finalizados. Es decir que gran
parte de la produccion no tiene por destino la satisfaccion de la
demanda interna sino la exportacién a terceros mercados o0, su
equivalente, la produccién de autos de un pais necesita ser
complementada por importaciones desde otras zonas. De nuevo aqui a
partir de analizar la evolucion de esta variable es posible reconstruir
diferentes trayectos de desarrollo de cada una de las regiones
analizadas.

Como primer paso para abordar el analisis del comercio de
vehiculos cabe analizar el nivel de integracion que cada zona, es decir
cuantos miles de millones de délares importan por fuera de la zona con
relacion al comercio entre los paises socios de cada region.
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Gréfico 5
Integracién comercio de vehiculos, segun zonas seleccionadas
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Ahora bien, resulta particular que en los mismos niveles se
encuentra el Mercosur. Para el caso de la regién suramericana el
comercio entre sus socios pasé de representar el 46% del total en el
2001 al 67% en 2018. Esto resulta destacable, porque si bien al analizar
los niveles de integracion para las autopartes se encuentra por debajo
del promedio, con respecto al bien final es alta la proporcion de bienes
intrazona en el total; incluso emulando los niveles de las regiones mas
desarrolladas.

Asia Pacifico tiene niveles de comercio bastante altos para las
importaciones de vehiculos, es decir combina una alta produccion de
autos a la vez con una alta importacion de estos. Por ultimo, Europa del
Este aumento su integracion comercial al pasar del 12% de vehiculos
intrazona al 25% en 2018, pero solamente quedando en quinto lugar.
Los mercados mas pequefios mantuvieron las mismas posiciones de
poca integracion, CEl y Asia Central estaran en promedio por debajo
del 15% en todo el periodo analizado.

En conclusion, todas las regiones analizadas tuvieron
comportamientos disimiles partiendo desde niveles de integracion adn
mas heterogéneos para los dos tipos de bienes. En el caso de las
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autopartes el NAFTA, AC, AP mantuvieron sus niveles de integracion,
la EU y CEI se desintegraron, EE que se integré hacia el interior y
Mercosur tuvo un recorrido zigzagueante. El caso de los vehiculos es
igualmente heterogéneo. Las dos regiones mas integradas al principio
del milenio tendran caminos opuestos: la EU apertura su mercado de
manera drastica y el NAFTA se mantuvo en el mismo nivel de
integracion. Al igual que para las autopartes EE gand robustez
comercial al interior de su zona y el CEl aument6 la participacién de
terceros mercados en su economia para este tipo de bien. Las dos
regiones asiaticas mantuvieron la misma integracion entre puntas, pero
en niveles opuestos en donde los paises del pacifico necesitaron muchos
menos autos extrazona para satisfacer la demanda de su mercado
domeéstico. El Mercosur es un caso bastante particular: Tiene niveles de
integracion de autopartes extremadamente bajos, pero en 2018 se
posicioné como la zona mas integrada del mundo cuando se analiza el
comercio de automoviles. En base a estos datos es dificil sostener una
tendencia hacia la homogénea hacia regionalizacion o hacia la
globalizacion del comercio del sector automotor en su conjunto.

Intercambios comerciales del sector automotor

Para analizar los cambios en los destinos y los origenes del comercio
automotor se crearon los cuatro diagramas de cuerdas de las figuras 2
y 3. En los mismos se puede desagregar el origen de las importaciones
y el destino de las exportaciones para todas las zonas analizadas para
los tres tipos de bienes en los afios 2001 y 2018. La informacién
presentada en la jError! No se encuentra el origen de la referencia.
se elabord en base a espejar la informacion de las importaciones (mirror
data). Es decir, cuando se analizan las importaciones de una zona A
desde una zona B, se tomaron a su vez como exportaciones de la zona
B alazona A.

A partir de la comparacion de estas figuras es posible profundizar
en los cambios de los imbricamientos comerciales. En primer lugar, el
comercio tanto de exportaciones como importaciones crecié en todas
las zonas y todos los rubros en términos netos. Es decir, los cambios
que a continuacion se destacan son en términos relativos. Esto
encuentra la excepcién en el caso del Mercosur con la Unién Europea
y el NAFTA, en donde las exportaciones del primero (es decir lo que
importan esas dos regiones del mercado del Sur) cayeron en términos
reales en el periodo analizado. A su vez las exportaciones de Asia
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Pacifico hacia la Unién Europea (o las importaciones del segundo
provenientes de la primera region) cayeron 30 p.p en el rubro de
vehiculos de transporte de personas o mercancias. Por ultimo, en
términos reales también cayeron las importaciones de vehiculo para el
transporte desde Asia por parte del Mercosur.

Figura 2
Origen de las importaciones en %. Zonas seleccionadas: 2001 y 2018

2001 Importaciones 2018

Fuente: elaboracion propia en base a COMTRADE

En segundo lugar, estos gréficos refuerzan lo que se expreso en los
analisis previos. NAFTA y Europa son mercados sumamente
integrados, en donde la mayoria de sus importaciones y exportaciones
en todos los rubros analizados provienen y tienen como destino el
interior de sus zonas. Pero también son destacables los niveles de
integracion del Mercosur (a excepcion de las autopartes) y de Asia
Pacifico.

Aun asi, este nivel de integracién perdio terreno en el periodo
analizado. En el afio 2001, las dos primeras regiones se abastecian
regionalmente de autopartes en un 70% y un 82% respectivamente; en
el aflo 2018 esto caerd a un 60% para el caso del NAFTA vy del 61%
para la Unién Europea.
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Figura 3
Destino de las exportaciones, %. Zonas seleccionadas, 2001 y 2018

2001 Exportaciones 2018
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Fuente: elaboracién propia en base a COMTRADE.

El NAFTA experimentd una caida de 18 p.p. en las exportaciones
de autos familiares que previamente estaban dirigidas al interior de su
region, aumentando como destino 10 p.p. a Asia Pacifico y 6 p.p a
Europa occidental. Por el lado de las importaciones, sus proveedores
locales son reemplazados en su mayoria por Asia Pacifico (un aumento
de 9 p.p. en autopartes y 2 “p.p. en vehiculo de transporte) y por Europa
(crecimiento de 2 y 3 p.p en vehiculos familiares y de transporte
respectivamente). En sintesis, el NAFTA se desintegra parcialmente al
lograr exportar més hacia Asia Pacifico y la Unién Europea, pero
también al importar mas partes desde Asia pacifico y mas bienes finales
desde las dos zonas europeas. Por tanto, sobre esta incipiente
transformacién (en donde continda primando una gran cantidad de
comercio intraregional) se profundiza un tipo de insercion como
mercado receptivo a las importaciones, tanto de bienes finales como
bienes intermedios. En este sentido parece darse un esquema aguas
arriba en donde, en los 18 afios analizados, gana peso las partes traidas
desde Asia Pacifico (26% en 2018) y Europa (10% en 2018) para luego
convertirse en bienes finales que son comerciados, en primera instancia
al interior de la zona, y en segundo lugar vueltos a exportar hacia esos
mismo destinos (12% en 2018 de vehiculos familiares para cada
region). Pero casi de igual manera parece darse el esquema inverso, en
donde se exportan partes hacia Europa y Asia Pacifico para luego
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importar bienes finales desde estas zonas, por tanto, un esquema de
aguas abajo.

En el caso de la Union Europea, las exportaciones intra-socios
retrocedieron en 18 p.p. para las autopartes, 13 p.p. los autos familiares
y 10 p.p. los vehiculos de transporte. En su lugar, Europa del Este
(aumento de 4 p.p. en autos familiares, 5 p.p. en transporte y 12 p.p. en
Autopartes) y Asia Pacifico (crecimiento de 12 p.p. en autos familiares,
4 p.p. en transporte y 5 p.p. en Autopartes) se posicionaron como
mercados receptivos a los productos europeos. Por el lado de las
importaciones, es una sola la region que explica todos los cambios. El
retroceso en el total de las importaciones que evidencia Europa
Occidental como origen de sus propias compras, hacia finales de la
segunda década del siglo XXI, es explicado por la emergencia de
Europa del Este como vendedor. Los paises agrupados dentro de la
Unién Europea dejaron de comprarse a si mismos 13 p.p de autos
familiares, 8 p.p. de vehiculos de transporte y 21 p.p. de autopartes para
reemplazar estas compras desde sus vecinos orientales en exactamente
las mismas proporciones, incluso logrando hacer retroceder en algunos
puntos a Asia Pacifico en ambos tipos de vehiculos.

A igual que el caso del NAFTA, la Unién Europea entre los afios
2011 y 2018 comenzé primigeniamente a retroceder en los niveles de
integracion (incluso el retroceso encontrado es un poco mas profundo)
a partir de comprar piezas desde Europa del Este para luego vender
bienes finales hacia AP (14% en 2018) y el NAFTA (15% en 2018), en
una clara insercion del tipo aguas arriba. Pero a su vez, casi en los
mismos niveles, vende autopartes hacia estas tres zonas (en 2018: 19%
a EE, 11% a AP y 8% NAFTA) para luego importar bienes finales de
las mismas, mostrando una insercion aguas abajo. De hecho, es el
segundo proveedor méas importantes de partes para todas las zonas
analizadas en 2018, por debajo de EE. En este sentido Europa parece
tener un doble tipo de insercion.

Tercero, es destacable que en el periodo analizado se reforzé en
especial la cadena regional entre las dos Europas aqui analizadas. La
integracion entre estas dos regiones es intensa en ambos sentidos: aguas
arriba y aguas abajo. Del total de las compras que realizé la UE para
cada rubro, en 2018 un 18% de ambos tipos de vehiculos provino desde
EE, pero también un 26% de partes. A su vez le exporté un 7% de
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vehiculos familiares y 12% de transporte, pero a su vez le exportd un
19% de autopartes.

Cuando se mira la relacion desde el Este se da el caso mas
importante en donde otro mercado es mas importante que la propia zona
como destino y origen; la UE explico en promedio el 71% de las
exportaciones de esta cadena y el 64% de las importaciones para
Europa del Este en 2018. Pero bien, este nivel de importancia
estructural que tiene la Europa del “Oeste” para Europa del Este
retrocedi6 de manera importante en el periodo analizado. Las
importaciones de vehiculos familiares retrocedieron 15 p.p. vy las de
partes un 23 p.p. (recordar que es siempre en términos relativos, en
términos reales este guarismo aumentd) dando cuenta del proceso de
integracion que atraveso la region que fue més arriba analizado. Ahora
bien, es de resaltar que en el mismo periodo Europa del Este aumentd
de manera significativa la importacion de partes desde Asia Pacifico.
Del retroceso de 22 p.p. que experiment6 la Unién Europea como
proveedor de partes para Europa del Este, un 17 p.p. fueron absorbidas
de manera intraregional y 6 p.p son reemplazados por los paises del este
asiatico. Aun asi, en 2018 un 59% de las piezas que importa EE
provienen de su vecino occidental, un 70% de vehiculos de transporte
y un 59% de vehiculos familiares.

En sintesis, en los 18 afios analizados los europeos orientales
profundizaron sus niveles de integracion comercial hacia adentro, a la
vez que pasaron de un esquema de total imbricacién comercial con
Europa Occidental (tanto aguas arriba como abajo) a uno con mas
claros rasgos de aguas arriba. En los Ultimos afios analizados
importaron piezas desde la UE (59%) y AP (12%) para luego revender
vehiculos terminados principalmente hacia la UE y en segundo lugar
hacia su propio mercado, el NAFTA y AP. Aun asi, es importante
todavia la insercion aguas abajo dado el alto peso que tiene la
exportacion de piezas, dando cuenta de una fuerte propensién
exportadora.

Cuarto, Asia Pacifico tiene un importante rol como abastecedor de
autopartes al resto de las regiones (en 2018 es el origen del 61% de las
partes en AC, 46% CIS, 8% UE, 12% EE, 35% Mercosur y 26%
NAFTA). Es el principal exportador de partes del mundo (si no se
cuenta a EE como destino en cuyo caso Europa es el mayor) y esto se
acentu6 en el periodo analizado. Esto lo posiciona en un esquema de
insercion aguas abajo, mucho mas profundo que Europa Occidental. En
algunos mercados su produccion de piezas desplaz6 comercio intra
regional (CEI 16p.p., NAFTA 9.p.p) mientras que en otros le gano el
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lugar como proveedor a la UE (AC aumento de 31 p.p., EE 6 p.p,
Mercosur 20 p.p.).

A pesar de ganar terreno como origen de importaciones en términos
totales y relativos en todas las zonas; al mirar sus propias exportaciones
el principal destino que se afianza durante este periodo es su propio
mercado evidenciando un proceso de integracién. Esto se da para los
tres productos analizados en el presente articulo (més 17 p.p. vehiculos
familiares, mas 25 p.p. vehiculos de transporte y mas 7 p.p. autopartes).

A pesar de este proceso de integracion el NAFTA sigue siendo el
principal destino de sus exportaciones en la categoria vehiculos
familiares (46% en 2018) y la Unién Europea el segundo (23% en el
mismo afio), De nuevo existe, como en la UE, un esquema mixto en
donde prima la insercion en ambos sentidos, pero con una mayor
impronta exportadora. El proceso de integracion acontecido durante los
18 afios estudiados no fue suficiente para revertir esta forma de
insercion. En promedio solo el 40% de las exportaciones en el 2018
tiene como destino su propio mercado, a diferencia de la UE que para
el mismo afio este guarismo llega al 65%.

Quinto, los mercados pequefios tienen inserciones con trayectorias
particulares. Como se mencion6 en los apartados mas arriba CEl y
Mercosur comparten un rasgo comdn, importan una gran cantidad de
piezas de terceras zonas, elaboran los autos de manera local y luego se
los exportan entre los socios de la zona para ser consumidos. Esto es
una clara insercion de armaduria con destino final en la propia de zonas
de las exportaciones.

CEl y Mercosur tienen una insercion similar en 2018. EIl destino
principal de sus exportaciones es el propio mercado, pero se abastecen
de insumos de otras zonas. La primera de las zonas mencionadas
importd el 93% de las partes de otros mercados en 2018 (46% de AP,
21% UE y 20% de EE) mientras que el 84% de las exportaciones de
autos (tanto familiares como de transporte) se destinan a paises de la
propia zona. Las restantes exportaciones tienen como destino EE (11%
Autos familiares, 13% transporte y 14% autopartes). Mercosur también
en el mismo afio colocaré la mayoria de sus exportaciones de vehiculos
de manera regional, a excepcién de un 11% de los de transporte al
NAFTA, y traerd el 81% de las partes desde otros destinos (34% de AP,
23% UE y 15% del NAFTA).
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Es necesario destacar que los volimenes de las dos regiones son
bastante disimiles: Mercosur es tres veces mas grande cuando se
analizan las importaciones. A su vez, se diferencian fuertemente en que
el Mercosur no importa desde otros origenes bienes finales mientras
que CEI importa el 88% de los vehiculos desde otras regiones.

Ahora bien, al comparar la foto de 2018 con la 2001, se ve que este
esquema se acentu6. Ambas zonas aumentaron la proporcion de
exportaciones con destino regional (muy fuerte en el caso de los autos
familiares, con un aumento de 42 p. p. en el Mercosur y del 17 p.p. en
el CEI entre puntas), pero también lo hicieron en las importaciones de
autopartes de otras zonas. El CEIl retrocedio 22 p.p. en las partes
comerciadas entre los socios para aumentar un 14 p.p. las partes
importadas desde Asia Pacifico. EI Mercosur retrocedié solamente 1%,
pero reemplaz6 a Europa por Asia Pacifico como principal proveedor.
Resulta evidente que el caso de CEI es mas paradigmatico de este tipo
de insercion, pero en el sur americano es también destacable este rasgo.
En decir que la aparicion de Asia Pacifico como proveedor de
autopartes reforzd la insercién de armaduria en ambas zonas. En
conclusion, estas dos zonas prevalecen una forma de insercién aguas
arriba en donde arman con partes traidas desde otras zonas autos para
venderse hacia dentro de la zona.

Por ultimo, el caso de Asia Central es significativo de la Gltima
afirmacién. El esquema de insercion de esta zona en los 18 afios
analizados es claramente de aguas arriba del tipo de armaduria. Pero a
diferencia de los dos mercados antes descriptos, el destino de las
exportaciones no es su propio mercado sino los paises centrales. En el
2001 importaba partes en un 53% de partes desde la Uni6n Europea y
un 27% desde Asia Pacifico, para luego exportar el 75% los autos
familiares hacia Europa occidental.

Desemperio comercial

A partir de los datos antes analizados se puede evaluar otra
dimension pertinente: la sustentabilidad de la cadena y cémo
evoluciond la misma. Para esto se elaboré el Cuadro 3 en donde se
pueden ver tres variables. Primero, el saldo comercial de cada zona. El
mismo se elabora a partir de restar las importaciones de los tres tipos
de bienes analizados al total de las exportaciones. Segundo, el volumen
comercial: la suma de las importaciones y las exportaciones. Esto
indica la importancia que tiene esa zona para el comercio global. Por
Gltimo, la ratio entre ambas variables para comparar cuanto representa
el saldo con relacion al total de cada zona comercial.
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Se dispusieron los datos para 2001 y 2018, de manera de tal de
evidenciar los cambios que pudieron haber acontecido entre las puntas.
Los datos presentados pueden ser leidos en términos de éxito de la
insercion al evidenciar qué zonas sacaron mejor provecho de las
cadenas globales y zonas que se vieron perjudicadas. Los datos
representados en el Cuadro 3 son refieren solamente al comercio inter-
zona de manera tal de poder evaluar los resultados entre ellas y no al
interior de las mismas. Los datos ordenados de esta manera permiten
realizar una comparacion entre las zonas teniendo en cuenta el tamafio
de cada una.

Cuadro 3
Saldo y volumen comercial en miles de dolares, 2001 y 2018
Solo comercio inter-zonas

2001 2018 Diferencia

Saldo Volumen  Saldo/volumen Saldo Volumen  Saldo/volumen Saldo Volumen  Saldo/volumen
Asiacentral |- 1,298,862 1,531,182 7% - 302309 20,000,800 -15% -133% 936% 52p.p.
Asia Pacifico 165,615,325 192,921,573 86% 53,281,674 249,418,068 21% 68% 29% -64p.p
CES - 1,811,194 2,565,784 71% - 25859511 27,552,369 -94% -1328% 974% -23pp.
Unién Europea 12220866 97,413,120 13% 22,217,707 369,958,817 6% 82% 280% -7.00
Europa del Este 1,264,408 26,378,038 5% 48,467,826 152,278,440 25% 3733% 629% 20p.p.
Mercosur - 1,995935 7,860,229 -25% - 10,100,455 15,012,321 67% -406% 91% -42p.p.
Nafta - 74,761,050 97,149,584 77% - 131,312,552 231,339,486 57% 76% 138% -20p.p.

Fuente: elaboracion propia en base a Comtrade

Para comenzar, los grandes productores mundiales de automdviles
parecen no haber sido los grandes ganadores de este proceso. Asia
Pacifico pasé de ser el principal jugador del sector automotriz a quedar
en segundo lugar detras de Europa Occidental en funcion del volumen
comercial. Esto se debe a que el comercio interzonal solamente crecid
un 29% para los asiaticos en el periodo analizado mientras que para los
europeos el mismo guarimos aumento en un 280%. El saldo comercial
para Asia Pacifico retrocedié un 68% pero logrando retener un ingreso
positivo de 53,2 mil millones de dolares. En el mismo periodo la Union
Europea aumentd su saldo comercial en un 82%. Como resultado en el
ratio entre saldo y volumen los asiaticos retrocedieron 64 p.p y los
europeos solamente 7 p.p. Esta caida estd claramente asociada a la
cadena creada entre los Europeos del Este y del Oeste a la hora de
consolidar su produccion automovilistica conjunta. En funcién de las
variables construidas Asia Pacifico presenta un peor desempefio que
SUS pares europeos.

El caso del NAFTA es particular, siendo uno de los grandes
productores de autos en términos de resultados que se encuentra en el
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peloton de los peores desempefios. Entre puntas solamente logro
aumentar su volumen comercial un 138% pero acrecentado su déficit
comercial un 76%. Esto repercute en gue el indicador de desempefio
creado de un resultado de 20 p.p. negativos en 2018 con respecto a
2001.

Para las economias menores los resultados fueron diversos. Por un
lado, los paises del CEI demostraron el mayor crecimiento en términos
de volumen comercial (974%), pero lo hicieron a expensas de tener
también el mayor aumento del déficit (-1328%). Esto da cuenta de una
mayor insercion en el comercio global con un gran costo en términos
de divisas retrocediendo 23 p.p. en la ratio construida para este apartado
posicionandose en -94% en el 2018.

Europa del Este y Asia Central son las dos Unicas regiones que
demuestran crecimiento en su desempefio entre puntas. El caso de los
europeos orientales se ha hablado bastante en el apartado anterior. La
consolidacion de la cadena junto a la Unidn Europea (hay que recordar
que muchos de los paises analizados bajo la categoria Europa del Este
fueron paulatinamente entrando a la Union Europea en la practica, pero
no en este andlisis) le dio la posibilidad de aumentar su volumen
comercial en un 629% y sostener un impresionante saldo comercial
positivo de 48,4 mil millones de délares. Este crecimiento del saldo
comercial es el mejor de todas las zonas, incluso mejor que el de sus
vecinos europeos, posicionandose como la zona que logra la insercion
mas sustentable de todas las analizadas.

Los asiaticos del centro lograron mejorar sustancialmente un piso
muy bajo desde el cual partieron en 2001. Para 2018 el volumen
comercial que concentran los paises aglutinados dentro de esta zona
habia crecido un 936%, el segundo mejor desempefio de la muestra.
Aun asi, poseen un saldo comercial negativo importante, pero el mismo
decreci6 un 133% entre puntas. Estas dos zonas se posicionaron como
las principales ganadoras del periodo analizado con un aumento de 52
p.p. para los asiaticos y del 20 p.p. para los europeos en la ratio entre
saldo y volumen.

Por ultimo, el Mercosur es el que mostr6 el peor desempefio en el
periodo analizado en el marco de las cadenas globales. La ratio entre
volumen y saldo comercial retrocedid 42 p.p. entre 2001y 2018 a partir
de un escaso aumento de la cantidad de piezas y vehiculos comerciados
pero un importante aumento de las importaciones extrazona sin un
correlato en las exportaciones del mismo tipo. Esta particular insercion
le costd al Mercosur un déficit comercial de 10 mil millones de ddlares
en 2018.
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Conclusion

En sintesis y en didlogo con la bibliografia consultada al principio
del articulo, es dificil concluir que haya habido un proceso homogéneo
en la cadena automotriz en los ultimos 18 afios. Sobre el plafon de un
aumento exponencial de los intercambios comerciales del sector
automotor, la evidencia empirica desplegada muestra trayectorias
divergentes y heterogéneas entre las distintas regiones. Como
conclusion, es posible afirmar que el recorrido que cada region realiz6
al interior cadena automotriz en los primeros 18 afios del siglo XXI es
heterogéneo.

Si bien el comercio de autopartes creci6 al ritmo del aumento de la
produccidn, es dificil sostener la hipétesis de la globalizacién total de
la cadena a partir de la divergencia de casos. Por un lado, zonas con
baja integracion a principios de la serie aumentaron el comercio entre
los socios. Esto es el caso del Mercosur para el comercio de
automoviles, Europa del Este para todos los bienes y Asia Pacifico
como destino de sus exportaciones. De la misma manera estan aquellas
zonas que aun conservan altos niveles de comercio interregional como
el NAFTA y la Unién Europea pero que parecen ir cediendo sus altos
niveles de integracion por esquemas comerciales mas abiertos. En el
mismo sentido el CEI perdi6 niveles de integracion para sus niveles de
autopartes. Estos desempefios divergentes hacen dificil encontrar
tendencia que englobe a todas las regiones: ni por el tipo de comercio,
ni por el tamafio del mercado ni por el producto comerciado.

En los intercambios comerciales tampoco existe una propension
Unica. Mientras algunas regiones se posicionaron como proveedores de
autopartes como Asia Pacifico y Europa del Este, desplazando incluso
a la Union Europea, el NAFTA logré levemente captar nuevos
mercados con sus bienes finales como asi también Asia Central. En este
sentido el CEl y el Mercosur fortalecieron su tipo de insercion de
armaduria al comprar partes primero desde Europa y luego de Asia
Pacifico para comercio del bien final al interior.

En torno a los desempefios, no todas las regiones lograron salir
favorecidas de la insercién en las cadenas. Por un lado, en términos de
volumen Asia Pacifico cedid lugar a la Unién Europea, pero fueron sus
vecinos del Este los que mejores resultados demostraron en términos
de saldo comercial. Otras zonas crecieron mucho su volumen en
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términos de comercio, achicando algunas su déficit (Asia Central) y
otras aumentandolo (CEI). Tampoco es igualitario el reparto de los
beneficios comercial entre las zonas, ni es claro un esquema de
ganadores y perdedores. Incluso categorias como centro y periferia
parecen no poder explicar estas trayectorias, dado que zonas que
histéricamente quedarian englobadas en las centrales fueron
ampliamente desfavorecidas en este proceso como el NAFTA pero,
también zonas periféricas como el CEl y el Mercosur. A su vez, zonas
que tradicionalmente se categorizan como periféricas lograron mejorar
sus desemperios a través de las cadenas como Asia Pacifico, Europa del
Este y Asia Central pero también obtuvo buenos resultados la Unién
Europea.

En la medida que no es posible distinguir una sola tendencia, o al
menos una divisién clara del trabajo al interior de la cadena, es factible
entender que hay otros factores actuando de manera latente que
empujan hacia la divergencia. En este sentido, los factores sistémicos
parecen ir perdiendo fuerza ante la resistencia que cada zona le opuso
a la tendencia global. Es decir que el resultado de las presiones globales
hacia la convergencia productiva y comercial, impulsado desde las
empresas multinacionales, se encontré con distintos entramados
econdmicos, politicos, culturales y sociales en cada zona que
terminaron cobrando relevancia en la trayectoria que cada region
desplego al interior de la cadena. Queda para futuras investigacion dar
cuenta como estos factores del tipo local condicionan las trayectorias
de cada pais al interior de la cadena.
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