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Resumen

El presente trabajo tiene como objetivo principal mostrar perspectivas de análisis que se 
desprenden del proyecto de investigación postdoctoral. Se presentan los objetivos de 
investigación y los lineamientos teóricos, se indagan los circuitos de la economía urbana 
vinculados a la producción automotriz y la relación con el Gran La Plata.
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Abstract

The main objective of this paper is to show perspectives of analysis that emerge from the 
postdoctoral research project. The research objectives and the guidelines, the circuits of the 
urban economy related to the automotive production and the relationship with the Gran La 
Plata are investigated.

Keywords: urban economy, automotive industry

Introducción

Se entiende al territorio como sinónimo de espacio geográfico, es decir, como un conjunto 
indisoluble, solidario y contradictorio de sistemas de objetos y sistemas de acciones (Santos, 
2000). Por ello, resulta un híbrido de materialidad y de vida social (Silveira, 2008) y permite 
revelar las acciones pasadas y presentes (Santos y Silveira, 2001).

Mediante el análisis de las técnicas, las normas y las acciones, buscamos comprender de qué 
manera el territorio está siendo usado: dónde, por quién, por qué y para qué (Santos y 
Silveira, 2001). En cada periodo histórico, los actores tienen diferentes posibilidades de 
acción permitidas por el fenómeno técnico. En este sentido, mientras que las técnicas 
habilitan determinadas formas de producción y circulación de la producción, la política 
potencia las posibilidades de uso de determinadas técnicas (Silveira, 2008).

Para analizar la cuestión urbana, Santos (2009) propone considerar las perspectivas de la 
economía política de la urbanización y de la economía política de la ciudad. En palabras de 
Silveira (2011): "Al tiempo que la primera se identifica con la economía política del territorio, 
revelando la repartición de los instrumentos de trabajo, del capital, del empleo y de los 
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hombres en una formación socio-espacial, la segunda nos mostraría cómo el medio 
construido urbano se organiza frente a la producción y cómo todos los agentes de la vida 
urbana encuentran su lugar en ese medio construido y en la división del trabajo" (Silveira, 
2011: 2).

Por esto, la perspectiva que se utiliza para abordar la investigación son los circuitos de la 
economía urbana y, además, se considera central el papel de mediación del Estado entre 
los diferentes actores intervinientes en las dinámicas urbanas. El objetivo general es analizar 
los circuitos superior e inferior de la economía urbana vinculados a la producción y 
reparación de automóviles en la Región Metropolitana de Buenos Aires, buscando 
comprender la relación de los diferentes actores con las finanzas, la tecnociencia, la 
información y el consumo.

Globalización y circuitos de la economía urbana

En la actualidad, la región del Gran La Plata73 no escapa a los impactos de la globalización, 
que puede ser entendida como un proceso (Harvey, 2003) y como un periodo en el cual los 
espacios incorporan nuevos y diferentes elementos científicos, técnicos e informacionales. 
Santos (2000: 172) afirma que "todo se mundializa: la producción, el producto, el dinero, 
el crédito, la deuda, el consumo, la política y la cultura. Ese conjunto de mundializaciones 
cada una sustentando, arrastrando, ayudando a imponer la otra, merece el nombre de 
globalización".

73Se considera la región del Gran La Plata al territorio conformado por los partidos de La Plata, Berisso y Ensenada. 
Debe distinguirse la región del Gran La Plata del aglomerado Gran La Plata. La primera incluye la totalidad de la 
superficie de los tres partidos, en tanto que el aglomerado abarca el área urbana y su delimitación corresponde 
a la estipulada por el Indec y por la Dirección Provincial de Estadística (Adriani; Papalardo y Sfich, 2008).

La intensificación de este proceso (Harvey, 2003:72) permite, a través de una compleja 
cooperación, unificar las actividades productivas. Gereffi (1999) indica que en este contexto 
proliferan cadenas globales resultado de una actividad económica que no es solamente 
internacional en su alcance, sino que también es global en su organización.

Consideramos que el territorio y la ciudad son permanentemente reorganizados por 
procesos de producción y consumo, desarrollados por actores con grados desiguales de 
capital, tecnología y organización, que pueden ser comprendidos como circuitos de la 
economía urbana (Santos, 1975). De ese modo, cada circuito se define por el conjunto de 
actividades realizadas, y por el sector de población que se asocia a éstas, ya sea por la 
producción o por el consumo.

El circuito superior contiene las variables fuerza del periodo que son las finanzas, la 
información y la técnica y que definen la división territorial del trabajo hegemónica, la cual 
se extiende no sólo en la ciudad sino también en el territorio nacional y más allá de éste. 
Está constituido por bancos, comercios e industrias de exportación, industria y servicios 
modernos, mayoristas y transportistas; mientras que el circuito inferior está compuesto 
esencialmente por producciones intensivas en mano de obra, por servicios y comercios de 
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pequeñas dimensiones que utilizan de manera restringida las variables de la época (Santos, 
1975).

Santos (1975) plantea que las actividades de fabricación del circuito superior poseen dos 
organizaciones: la primera corresponde a la economía hegemónica y la segunda, una 
porción marginal de ese circuito superior, está constituida por formas de producción menos 
modernas desde el punto de vista tecnológico y organizacional, reuniendo características de 
cada uno de los circuitos. Desde esta perspectiva, esos circuitos son subsistemas del sistema 
urbano, que poseen relaciones de complementariedad, competencia y jerarquía.

Elaboradas a partir de los principales hallazgos de la Tesis "Territorio y globalización en 
Argentina: Los circuitos de la economía urbana vinculados a la producción automotriz74", 
las siguientes hipótesis orientan la investigación. En primer lugar, se han identificado los 
circuitos de la economía urbana vinculados a las empresas automotrices en la Argentina a 
partir del estudio de las sucesivas divisiones territoriales del trabajo. Este análisis, en el marco 
del proceso de globalización y teniendo en cuenta el fenómeno técnico contemporáneo, 
permite reconocer la dinámica de los circuitos y la creciente utilización corporativa del 
territorio.

Las empresas automotrices propias del circuito superior, en el contexto del MERCOSUR, 
emplean al territorio como una plataforma para la exportación de su producción y como 
indica Gottmann (1975) utilizan al territorio como un recurso, configurando una 
especialización productiva en el nordeste de la Región Metropolitana de Buenos Aires (Mapa 
N°1). Éste es el lugar elegido por los actores que rigen la actual división hegemónica del 
trabajo, revelando una nueva jerarquización de la red urbana producto de las nuevas 
localizaciones, tanto de ensambladoras como de proveedores.

En segundo lugar, los cambios en las estrategias y organización de las empresas globales, 
así como la incorporación de técnicas modernas y normas de producción, condujeron a una 
ampliación de la distancia entre los diferentes circuitos. A su vez, se extranjerizó la porción 
marginal del circuito superior y las empresas nacionales, que no lograron mantenerse en el 
círculo de proveedores de las ensambladoras, debieron refugiarse en el mercado de 
reposición de autopartes.

En tercer lugar, podemos afirmar, a través de la generación de información, cartografía y 
análisis estadístico, que la producción automotriz se encuentra territorialmente más 
concentrada, con mayores niveles de extranjerización y mayor dependencia del mercado 
brasileño. Por otro lado, el consumo de autos se expande en todo el territorio nacional al 
ritmo de créditos públicos y privados. En las condiciones actuales de la división internacional 
del trabajo, este tipo de industrialización caracterizada, en gran medida, por la re-

Tesis dirigida por la Dra. María Laura Silveira en el marco del Doctorado en Geografía de la Facultad de 
Humanidades y Ciencias de la Educación de la Universidad Nacional de La Plata. En la misma analizamos la 
modernización territorial, producto de los procesos de urbanización e industrialización y las políticas públicas en 
Argentina, a partir de la perspectiva de los circuitos de la economía urbana vinculados a las empresas 
automotrices en la Argentina.
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exportación evidencia cierta desarticulación con las demás actividades productivas y de 
servicios, propias de los circuitos menos modernos.

Mapa N° 1. Terminales y proveedores automotrices, Región Metropolitana de Buenos Aires. 2017.

Fuente: Elaboración propia en base a trabajo de campo y páginas web de las empresas, 2017

Se trata entonces de tres perspectivas de la problemática sobre los circuitos de la economía 
urbana vinculados a las empresas automotrices en la Región Metropolitana de Buenos Aires 
con particular atención en la región del Gran La Plata, teniendo en cuenta los nexos con las 
variables explicativas de la época, como son las finanzas, la tecnociencia, la información y el 
consumo. Como resultado indirecto del comportamiento de esas variables, particularmente 
de la renovación tecnológica y de la expansión del consumo, surge un conjunto de 
actividades poco capitalizadas capaces de atender una demanda no satisfecha por el circuito 
superior en el ramo automotriz, pero también de generar ingresos a los actores que trabajan 
en ellas.

Buscamos comprender cómo los servicios de reparación de autos y distribución de repuestos 
del circuito inferior aseguran la creación de un número elevado de empleos y la 
manutención y la permanencia de un parque automotor antiguo, esencial para la circulación 
y valorización de bienes y servicios provenientes de otras divisiones del trabajo.

Además, varias investigaciones vinculadas a la temática industrial en la Argentina tratan 
sobre el funcionamiento, el rol de la industria y las políticas públicas asociadas a la actividad, 
dado que se focalizan en el análisis de las estructuras empresariales, el funcionamiento de 
los parques industriales, los factores y costos de localización, entre otros temas. Estos 

243



Primer Encuentro de Becarias y Becarios de la Facultad de Arquitectura y

Urbanismo de la Universidad Nacional de La Plata "El desafío de investigar"

aspectos han sido desarrollados por investigadores como Kosakof (1998), Fritzche y Vio 
(2002), Schorr (2004), Azpiazu y Basualdo (2004,2010), Azpiazu y Schorr (2010).

En lo que concierne a la industria automotriz, en particular, la temática ha sido trabajada 
por autores como Rivadulla (1994), Bastos Tigre (1999), Katz y Sierra (2002), Varela (2003), 
Basconcelo (2005), Belini (2006), Tomadoni (2008), Santarcangelo y Pinazo (2009), Picabea 
(2014) cuyas investigaciones indagan sobre estrategias de las empresas globales en el 
contexto del MERCOSUR y la adaptación del empresariado autopartista local, haciendo 
hincapié en los procesos de desindustrialización-industrialización. Otros trabajos investigan 
las condiciones laborales, como Delfín! (2006), Santella (2007) y Santarcangelo (2009). Por 
último, en cuanto a la relación entre territorio e industria en la Región Metropolitana de 
Buenos Aires se encuentran las propuestas de Blanco (1996), Fritzche y Vio (2000), Briano 
(2003), Ciccolella (1999, 2012) y Carriquiriborde y otros (2011). Especialmente, estos 
autores consideran las dinámicas y transformaciones territoriales generadas por la industria. 
Todos los trabajos mencionados serán un aporte significativo para la investigación. Sin 
embargo, no se han encontrado antecedentes que estudien la problemática de la industria 
automotriz y el territorio desde la perspectiva de los circuitos de la economía urbana, tanto 
en la Región Metropolitana de Buenos Aires y, particularmente, en el Gran La Plata75.

75 En cuanto a las características socioeconómicas de la región del Gran La Plata, Adriani, Papalardo,Pintos y 
Suárez (2011) escriben: "están dadas por el significativo peso del sector terciario, en particular el sector público, 
que se concentra fundamentalmente en la ciudad de La Plata, dado su carácter de capital provincial, sede de la 
Universidad Nacional y de numerosas entidades empresariales y financieras; y por la importancia de las grandes 
industrias de las ramas metalmecánica y petrolera emplazadas en el área portuaria

Circuitos de la economía urbana en el Gran La Plata

Los circuitos, tal como sostiene Silveira (2016), lejos de componer una dualidad se definen 
por su existencia unitaria y su oposición dialéctica, ya que no es posible considerarlos de 
forma separada. Se tratan de categorías que permiten retratar manifestaciones relevantes y 
explicativas de lo existente, es decir, del fenómeno urbano (Silveira, 2016).

Cada circuito tiene características propias y distintivas. El circuito superior tiene capacidad 
de macro-organizar el espacio y destinar su producción tanto al mercado externo como 
interno. Silveira sostiene que:

"El mercado -externo e interno- suele ser presentado como una realidad unitaria, 
homogénea y global, que sólo puede vincularse con la división territorial del trabajo 
hegemónica, reconocida como moderna y propia de la economía superior. Sin 
embargo, el mercado es, al mismo tiempo, único y segmentado, heterogéneo, 
mundial, nacional y regional. Por esa razón, hace posible la existencia de otras
divisiones territoriales del trabajo. El mercado real no es una abstracción de la 
macroeconomía, sino que es territorial" (Silveira, 2009: 19).

En la Región del Gran La Plata existen marcadas diferencias en cuanto a las características 
del medio construido y del mercado. Su mancha urbana, por su tamaño y por las actividades 
que alberga, manifiesta parte de los circuitos de la economía urbana. La Región del Gran La 
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Plata tiene una población urbana de 787.294 habitantes (Censo 2010) y se la considera el 
sexto conglomerado urbano más numeroso del país. Además, es parte del Área 
Concentrada76 y de la Región Metropolitana de Buenos Aires77, donde se registra el mayor 
nivel de producción y consumo del país y se concentran los actores hegemónicos, cuya 
acción central se da en la ciudad de Buenos Aires.

76 El Área Concentrada abarcaría el Área Metropolitana de Buenos Aires, la provincia de Buenos Aires y Córdoba, 
y el centro y sur de la provincia de Santa Fe. La misma recibe el mayor monto de las inversiones públicas y 
privadas, de capitales nacionales y extranjeros (Di Nucci, 2010: 23).

77Según el censo del año 2010 posee una población 14.819.137 millones de habitantes y contiene un 
área 13.947 km (Observatorio Metropolitano de la CPAU). La Región Metropolitana de Buenos Aires 
comprende a los Partidos de Almirante Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, 
Cañuelas, Ensenada, Escobar, Esteban Echeverría, Exaltación de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, 
General Las Meras, General Rodríguez, General San Martín, Hurlingham, Ituzaingó, José C. Paz, La 
Matanza, La Plata, Lanús, Luján, Lomas de Zamora, Malvinas Argentinas, Marcos Paz, Merlo, Moreno, 
Morón, Pilar, Presidente Perón, Quilmes, San Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres 
de Febrero, Vicente López y Zárate.

En el actual periodo, la ciudad de Buenos Aires refuerza su rol como metrópolis 
informacional del país, debido a su capacidad de comando, tanto hacia el resto de la red 
urbana como a las diferentes porciones del territorio nacional. Por su parte, la región 
Metropolitana de Buenos Aires expresa un área densa del medio técnico-científico- 
informacional, con actividades económicas fuertemente partícipes de un circuito superior. 
En muchos casos, es un circuito con fuertes vínculos internacionales, con actividades 
relacionadas a los nuevos patrones de consumo y servicios modernos y especializados, 
además de algunas actividades industriales (Di Nucci, 2010). Además, coexisten sedes de 
empresas globales y diferentes manifestaciones de un circuito inferior que revela la pobreza 
urbana.

Consumo y topologías de las empresas

Además de los medios de producción, es decir las terminales ensambladoras y los 
proveedores de autopartes, también existen los medios de consumo, que son los puntos de 
ventas de automóviles, autopartes, accesorios y servicios. Estos últimos funcionan como 
fuerzas de dispersión y avanzan sobre el territorio.

El aparato de comercialización de autos y autopartes, conformado por agentes de diferente 
tamaño y poder, es uno de los nexos centrales que facilitan el proceso de circulación del 
capital y su realización. Para el circuito superior dicho aparato está compuesto por los puntos 
de ventas de las concesionarias (algunas poseen talleres de reparación) y por las grandes y 
mediadas distribuidoras de autopartes. Sin embargo, también existe una porción marginal 
en la comercialización, que son las pequeñas casas de venta de repuestos.

En Argentina se encuentra un número considerable de concesionarias, oficiales y 
particulares. Para comprender la dimensión y complejidad del sistema de distribución de 
automóviles cabe recordar que éste depende tanto del nivel de la producción local como de 
las importaciones.
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En cuanto a las políticas que permiten el ingreso de autos importados, a lo largo de su 
historia la formación socioespacial ha fluctuado entre medidas proteccionistas y aperturistas, 
dependiendo de las coyunturas económicas. Sin embargo, en las últimas cuatro décadas, 
las políticas implementadas y el carácter global de los circuitos espaciales de la producción 
automotriz llevaron a la extranjerización de las ventas efectuadas por el aparato de 
distribución. En el año 2015, según datos de ACARA, cerca del 55 % de los autos 
patentados en Argentina eran importados. Para el año 2018 el porcentaje se eleva al 70 %.

Las concesionarias del circuito superior se ubican en una posición de privilegio tanto por su 
localización en las ciudades como por su capacidad para cautivar el mercado. En el trabajo 
de campo, a través de diferentes recorridos y visitas a concesionarias y talleres especializados 
en varios puntos de la Región Metropolitana de Buenos Aires, se realizaron entrevistas en 
profundidad y se identificaron las características de las unidades de comercialización de 
automóviles del circuito superior. Se destaca la instalación de grandes superficies 
comerciales, diferentes fusiones entre los agentes, relaciones de preferencia entre esas 
concesionarias y las terminales automotrices, como también la utilización de diferentes 
servicios financieros.

Las nuevas topologías financieras (Contel, 2009) no buscan financiar las actividades 
productivas de los lugares. Las topologías de las empresas automotrices globales se 
observan en el medio urbano a través de las concesionarias oficiales, presentes en la mayoría 
de las ciudades. En éstas, se presentan variados ejemplos que exhiben la estética de las 
corporaciones, representada principalmente por sus logos (Imagen N° 1). Así, las 
concesionarias también participan de la expansión de la división territorial del trabajo de las 
corporaciones.

Las concesionarias oficiales son actores del circuito superior, que usan el espacio a través de 
redes de una forma rápida gracias a los modernos soportes técnicos. Tienen conexión 
directa con la fábrica y con el comando central de las empresas en el país, ubicado 
generalmente en la ciudad Buenos Aires.

Imagen N° 1: Concesionaria oficial Fíat, Ciudad de La Plata. 2017.

Fuente: Fotografía del autor, 2017.

Las concesionarias aprovechan el territorio reticular y contribuyen a la consolidación de 
nuevas jerarquías urbanas, establecen relaciones de cooperación con los agentes más 
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importantes de la distribución de automóviles y utilizan las infraestructuras de una manera 
más eficiente que las concesionarias más pequeñas.

De esta manera, existe una correlación entre la jerarquía urbana y la presencia de las 
concesionarias oficiales más grandes. Por medio de altas inversiones, las concesionarias 
construyen unidades comerciales en los ejes principales de las ciudades, con amplias 
dimensiones y frecuentemente con talleres de reparación especializados y dedicados al 
servicio postventa según la marca.

Aunque se observa un proceso de concentración, todavía existen pequeñas unidades 
particulares que venden autos nuevos y usados, conformando una numerosa porción 
marginal en la comercialización de automóviles.

Diferentes nexos y niveles de vinculación se manifiestan entre las unidades productivas y las 
concesionarias oficiales. Una de las relaciones centrales es mantener el nivel de flujo de las 
ventas, ya que las terminales otorgan cupos de automóviles a las concesionarias y obligan a 
patentar cierta cantidad por mes. Si esto no se cumple, puede descender el número del 
cupo y a futuro perder nuevas ventas.

No todas las empresas tienen la misma estrategia en su relación con las concesionarias 
oficiales. Toyota exige a las concesionarias primero patentar el vehículo para habilitar su 
salida de la fábrica, asegurando su exclusividad a las concesionarias oficiales. Otras marcas 
del circuito superior permiten que una concesionaria pueda vender a otra un automóvil, 
diversificando el flujo de vehículos.

A menudo, en las ciudades más pequeñas, la concentración de las ventas en las 
concesionarias del circuito superior se debe a la posibilidad que tienen de ofrecer 
herramientas financieras, como también a la compra de otras más pequeñas con cierto peso 
en el mercado local.

En correspondencia al tamaño de su mercado, la Región Metropolitana de Buenos Aires 
concentra la mayor cantidad de concesionarias del país, tanto oficiales como no oficiales. 
Ford se destaca por una mayor penetración en todo el territorio nacional y cuenta con la 
mayor cantidad de sucursales, localizadas principalmente en la Región Metropolitana de 
Buenos Aires, pero también en las provincias de Buenos Aires, Córdoba y Santa Fe.

Las grandes concesionarias del circuito superior presentan diferentes ventajas frente a las 
más pequeñas. La principal radica en el manejo de instrumentos financieros y su vinculación 
directa con la fábrica. A su vez, las concesionarias oficiales ofrecen mayor cantidad de 
modelos de autos nuevos y a un precio menor. En las entrevistas realizadas en las 
concesionarias oficiales en la ciudad de La Plata, manifestaron que la capacidad de 
financiamiento llegaba hasta el 50% del valor total del automóvil78.

78 La ganancia que obtiene un concesionario con la venta de un automóvil 0 Km. ronda, en pago efectivo, el 4%. 
Si la transacción se realiza a través de formas financieras, la ganancia se supera ampliamente en función del tipo 
y condición del crédito dado.

En cuanto a las concesionarias de menor tamaño y su vinculación con las herramientas 
financieras, varios dueños de los establecimientos manifestaron que el plan Procreauto fue 
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aprovechado fundamentalmente por las concesionarias grandes, producto del menor precio 
y del poder de la publicidad, relegando todavía más a las pequeñas en el segmento de 
usados.

No obstante, una gran cantidad de empresas automotrices globales que no tienen unidades 
productivas en el país, aseguran su comercialización mediante un considerable tejido de 
concesionarias oficiales. Se destacan aquellas empresas cuyo destino es el mercado de 
automóviles de alta gama.

Un cambio importante en el circuito superior de la comercialización de automóviles es el 
ingreso al |país de las empresas asiáticas, como las provenientes de China y de Corea del 
Sur. Aunque no producen en el país, en los últimos años sus aparatos de comercialización 
crecieron gracias a la instalación de puntos de ventas en la ciudad de Buenos Aires y en la 
Región Metropolitana de Buenos Aires. Hyunday (Corea del Sur) y Chery (China) poseen 
concesionarias oficiales y avanzan sobre el territorio expresando nuevos contenidos y nexos 
en el circuito superior de la comercialización de automóviles, tanto en lo referido al origen 
de la producción como al precio de los automóviles.

Circuito inferior

Singer (1998) sostiene que el proceso de urbanización que se da en América Latina da 
posibilidades de sobrevivencia de miles de personas, que encuentran en el circuito inferior 
sus medios de subsistencia (Santos, 1975). Las grandes aglomeraciones urbanas no tienen 
medios de producción suficientes para generar trabajo para toda la población, que debe 
buscar otras formas de supervivencia.

El circuito inferior se forma por actividades de pequeña dimensión y se compone 
esencialmente por producciones intensivas en mano de obra, por servicios no modernos y 
por comercio no moderno de pequeñas dimensiones (Santos, 1975).

Al respecto, Silveira indica:

"El circuito inferior se caracteriza por la fabricación y comercio en pequeñas 
cantidades, por la utilización de capitales reducidos y por un abanico de situaciones 
de empleo - acuerdos personales entre patrón y empleado, trabajo autónomo, 
trabajo familiar, pequeñas empresas. Son actividades de pequeña dimensión como 
el pequeño comercio minorista e inclusive ambulante, diversas formas de artesanos 
y de reparación y arreglos, algunos transportes, prestación de servicios banales, 
entre otros" (Silveira, 2016: 87).

Los dos circuitos de la economía urbana no son sistemas aislados e impermeables entre sí, 
por el contrario, están en interacción permanente. Es clave no reducir el circuito inferior a 
las denominadas actividades tradicionales, porque es un producto indirecto de la 
modernización, está en transformación y adaptación permanente; y una parte de su 
abastecimiento viene de los sectores considerados modernos, de los cuales depende 
(Silveira, 2016).
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Estableciendo relaciones intrínsecas con el lugar, las actividades del circuito inferior nacen 
como consecuencia de la desigualdad y tienen como objetivo satisfacer las demandas de la 
población de menores ingresos. Di Nucci (2010) sostiene que la pobreza urbana y la falta 
de empleo formal traen como consecuencia la creación, mantenimiento y aumento del 
circuito inferior de la economía urbana en los países denominados dependientes como 
Argentina.

A través del trabajo de campo, hemos podido, así, reconocer un circuito inferior. En la 
Región del Gran Plata existe un denso circuito inferior producto indirecto de la 
modernización del aparato productivo y del aumento del consumo. El circuito inferior 
muestra distintas formas del hacer y revela una diversidad de existencias en la ciudad.

No podemos olvidar que el circuito inferior se caracteriza por su subordinación y 
dependencia con respecto al circuito superior. Mientras que los actores hegemónicos 
utilizan plenamente las posibilidades técnicas del periodo técnico-científico-informacional y, 
como sostiene Silveira (2009), demandan técnicas de alto desempeño y velocidad, 
susceptibles de producir fluidez y autonomía en la esfera financiera, los actores del circuito 
inferior utilizan solo algunas de las posibilidades técnicas del periodo y expresan, a través de 
otras racionalidades, formas de trabajo no hegemónicas.

Consideraciones finales

En diferentes instancias, Santos (2008, 2009) insiste en la existencia del fenómeno de los 
circuitos de la economía urbana en América Latina. Pero, además, sostiene que existe un 
proceso de urbanización corporativa, generado por los intereses de las grandes empresas 
en consonancia con las acciones de los Estados-Nación.

Las dinámicas urbanas son empujadas por actores del circuito superior y ligadas a los 
procesos globales. Surgen a través de privatizaciones, implantes productivos, desarrollos 
comerciales y de servicios, que cambian las funciones y existencias en la ciudad.Maldonado 
(2016) sostiene que la zona de influencia del circuito superior son las grandes ciudades. 
Comandan la vida de una amplia región que excede de sobremanera los limites urbanos 
tradicionalmente definidos. Además, el circuito superior gobierna la vida de una amplia 
región que incluye áreas urbanas y rurales.

Las acciones de las grandes empresas se hacen presentes en la ciudad de manera creciente 
y acelerada, sobre todo a través de las finanzas, los servicios y permiten dar cuenta del poder 
de las empresas en la constitución de un territorio cada vez más corporativo.

Por su parte, la existencia del circuito inferior permite la supervivencia de un importante 
sector de la población. Por esto, es un elemento indispensable para la comprensión de la 
actual economía urbana de las ciudades. El sistema técnico contemporáneo, la información 
omnipresente y el poder de las finanzas afectan también al circuito inferior, enfrentándolo 
a nuevas posibilidades y nuevos nexos de dependencia y subordinación (Silveira, 2016).

Las diversidades socioeconómicas y regionales son, así, vistas como un principio de método 
fundamental para interpretar el fenómeno urbano (Silveira, 2011). Los diferentes usos del 
territorio muestran una riqueza cultural y política de en la región del Gran La Plata y pueden 
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orientar y diseñar la política pública que no refuerce y amplíe las distancias entre los circuitos 
de la economía urbana.
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