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RESUMEN

La presente tesis doctoral tiene como objetivo general analizar los circuitos de la
economia urbana vinculados a las empresas automotrices en la Argentina, buscando
comprender los procesos de modernizacion territorial y de especializacion productiva
resultantes entre las politicas de Estado y las politicas de las empresas. A lo largo de la
investigacion se estudian las fases de fabricacion, distribucidon y comercializacion de
automoviles y autopartes, a través del analisis del circuito superior y superior marginal,
principalmente en la Region Metropolitana de Buenos Aires. Ademas, se analiza el rol
del consumo, las finanzas y los servicios de reparacion y transporte, asociados al

circuito superior e inferior de la economia urbana.

Palabras clave: Economia urbana / Produccion automotriz / Uso del territorio.



ABSTRACT

The following thesis presents the urban economy circuit related to automotive industry
in Argentina. It is focused in the understanding of territorial modernization and
productive specialization processes resulting from relationships between state and
company policies. Throughout the research, manufacturing, distribution and
commercialization phases of automotive units and spare parts market are studied,
through the analysis of the upper and upper marginal circuit, particularly in the
metropolitan region of Buenos Aires. In addition, other aspects associated to the upper
and lower urban economy circuits are analyzed, such as the role of consumption,

finances and the transport and repair services sector.

Key words: Urban economy / Automotive production / Use of territory
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INTRODUCCION

La presente tesis tiene como objetivo principal estudiar los circuitos de la economia
urbana vinculados a la produccidon automotriz en Argentina y contribuir al andlisis de la
modernizacion territorial producto de los procesos de urbanizacion e industrializacion y

las politicas publicas.

Para alcanzar tal objetivo, se parte de entender al espacio geografico como un conjunto
indisoluble, solidario y contradictorio de sistemas de objetos y sistemas de acciones
(Santos, 2000) [1996]. El territorio usado, sinonimo de espacio geografico, es
considerado un hibrido de materialidad y de vida social (Silveira, 2008: 3) y permite

revelar las acciones pasadas y presentes (Santos y Silveira, 2001: 247).

A su vez, se adopta una doble perspectiva: la primera abarca el andlisis constitucional,
que permite estudiar los elementos materiales e inmateriales que conforman el espacio
como un sistema de objetos, acciones y normas, y la segunda, la perspectiva relacional,
tiene en cuenta las diferentes escalas de su manifestacion: mundo, formacidén socio-
espacial y lugar (Santos, 2000). Ninguna de estas puede ser pensada aisladamente ya
que no tienen autonomia de significado porque no tienen autonomia de existencia

(Silveira, 2011).

A partir de dicha perspectiva, el espacio geografico también puede entenderse como: “el
resultado de una interaccién permanente entre, por un lado, el trabajo acumulado, en la
forma de infraestructuras y maquinarias que se superponen a la naturaleza y, por otro
lado, el trabajo presente distribuido sobre esas formas provenientes del pasado. El
trabajo muerto, sobre el cual se ejerce el trabajo vivo, es la configuracion geografica y

los dos -juntos- constituyen, exactamente, el espacio geografico” (Santos, 2009: 111).

Como indican Cdccaro y Agiiero (1998: 84) el territorio es el resultado de un proceso de
construccion social desde las relaciones de poder entre sectores y con intereses
particulares. Por lo tanto, el espacio geografico no solo expresa la accion de los agentes
hegemonicos, sino que es sindbnimo de espacio banal, es decir, “el espacio de todos los
hombres, de todas las empresas, de todas las organizaciones, de todas las acciones”
(Santos, 2000). Sin embargo, la gran ciudad puede considerarse como el espacio banal
por excelencia, donde coexisten actividades de la misma naturaleza, aunque ejecutadas

por actores de poder incomparable (Santos, 2000).
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Las actividades que albergan y dan vida a las ciudades estdn determinadas por la
division del trabajo, que “constituye un motor de la vida social y de la diferenciacion
espacial, impulsada por la produccion. De esta forma atribuye en cada movimiento un

nuevo contenido y una nueva funcion a los lugares” (Santos, 2000).

La division territorial del trabajo es la reparticion de las etapas del trabajo y en cada
periodo revela la forma en que el territorio es utilizado. Se torna necesario como recurso
de método delimitar periodos y las técnicas nos permiten dilucidar de qué manera el
territorio es usado en los diferentes momentos historicos. Asi, cada periodo historico
posibilita el desarrollo de determinado evento y su materializacion en el territorio,

condicionando y posibilitando futuros eventos.
Como indican Santos y Silveira:

“En la medida en que son representativas de las épocas historicas, las técnicas,
funcionando solidariamente en sistemas, se presentan como la base para una propuesta
de método. Esos sistemas técnicos incluyen, por un lado, la materialidad y, por el otro,
sus modos de organizacion y regulacion. Estos autorizan, en cada momento historico,
una forma y una distribucion del trabajo. Por eso la division territorial del trabajo
envuelve, por un lado, la reparticion de trabajo vivo en los lugares y, de otro, una
distribucion del trabajo muerto y de los recursos naturales” (Santos y Silveira, 2001:
20).
Las modernizaciones, el impacto del fendmeno técnico y las marcadas diferencias de
ingresos de la poblacion constituyen algunas de las razones por las que el espacio de un
pais periférico tiene sus particularidades, debido a que su organizacion se define en
funcion de intereses distantes y con frecuencia a escala mundial. Como indica Santos
(2008) [1975] las fuerzas de modernizaciébn impuestas desde el exterior son

extremadamente selectivas, en sus formas y en sus efectos, y tienen el poder de

organizar el territorio y su configuracion.

Las modernizaciones se implantan de forma desigual a lo largo del territorio. Se
modernizan las estructuras productivas, las redes, los transportes, el medio construido y
dotan de caracteristicas particulares a los circuitos de la economia urbana. Estos
circuitos, responsables del proceso economico y de la organizacion espacial, pueden ser
examinados como dos subsistemas: el circuito superior y el circuito inferior. Cada
circuito se define por el conjunto de actividades realizadas, y por el sector de la
poblacién que se asocia a éstas, ya sea por la produccion o por el consumo (Santos,

2008).

17



El circuito superior genera y utiliza las variables fuerza del periodo como las finanzas,
la informacion, la ciencia y la técnica, que definen la division territorial del trabajo mas
moderna. Asi es como los bancos, comercios e industrias de exportacion, industria y
servicios modernos, mayoristas y transportistas constituyen el circuito superior.
Mientras que el circuito inferior estd compuesto esencialmente por producciones
intensivas en mano de obra, por servicios no modernos y por comercio no moderno de

pequeiias dimensiones (Santos, 2008).

Santos (2008) plantea que las actividades de fabricacion del circuito superior poseen dos
organizaciones: la primera corresponde a la economia hegemodnica y la segunda, una
porcién marginal de ese circuito superior, esta constituida por formas de produccion
menos modernas desde el punto de vista tecnolégico y organizacional, reuniendo
caracteristicas de cada uno de los circuitos. Desde esta perspectiva, esos circuitos son
subsistemas del sistema urbano, que poseen relaciones de complementariedad,

competencia y jerarquia.

El analisis de los circuitos fue posible gracias a la elaboracion de un esquema de método
que buscéd operacionalizar coherentemente un sistema de categorias y conceptos para

aprehender lo real y producir informacion empirica.

A lo largo de la tesis se reconstruyeron situaciones (Silveira, 2001) manifestadas en
ciertos lugares del pais, principalmente en la Region Metropolitana de Buenos Aires.
Tanto las regiones como los lugares no se explican por si mismos, sino que son una
totalidad en movimiento, permitiendo distinguir diferentes y sucesivas divisiones
territoriales del trabajo en el marco del espacio mundial. Ademas, como los circuitos
articulan los lugares, las ciudades y el mundo, mediados por la formacién socioespacial,

permiten dilucidar el movimiento del territorio argentino.

Se identifica en el territorio argentino la coexistencia de empresas de diferentes tamafos
y poder, que ensamblan automdviles y producen autopartes. Se estudiaron las fases de
fabricacion, distribucion y comercializacion de autos y autopartes, a través del analisis
del circuito superior y superior marginal. También se analizé el rol del consumo, las
finanzas y los servicios de reparacion y transporte, asociados al circuito superior e

inferior de la economia urbana.
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En la Region Metropolitana de Buenos Aires existen marcadas diferencias en cuanto a
las caracteristicas del medio construido y del mercado, referidas a las densidades
urbanas o a la participacion y peso de los flujos en las redes que componen el territorio.
Esa mancha metropolitana, por su tamafio y por las actividades que alberga, manifiesta

parte de los circulos de cooperacion y circuitos espaciales de la produccion automotriz.

No obstante, el funcionamiento de estos circuitos transciende las fronteras del Estado-
Nacién gracias a un sistema técnico globalizado. En el marco de procesos de
regionalizacion a escala mundial, el MERCOSUR tiene un fuerte peso normativo, que

explica en parte las dindmicas de los circuitos.

Considerando la economia politica de urbanizacion (Santos, 2009 [1994]), esta tesis
busco analizar y explicar como el territorio es usado por los diferentes agentes
vinculados a las empresas automotrices y los servicios relacionados. El desarrollo de la
industria automotriz ha sido estratégico para la mayoria de los gobiernos que han
delineado sucesivas politicas para su funcionamiento. Estas politicas se sustentaron bajo
la idea que el crecimiento de la industria automotriz genera un desarrollo econdmico,

que luego puede ser distribuido al conjunto de la poblacion.

En cuanto a la produccién y al consumo vinculado al sector automotriz, se analiz6 una
serie de eventos propios de los periodos técnico y técnico-cientifico-informacional en
Argentina: la division del trabajo de la industria automotriz vinculada a la red urbana,

en el marco de la periodizacion construida a partir del objeto de estudio.

En este sentido, el objetivo general fue analizar los circuitos de la economia urbana
vinculados a las empresas automotrices en la Argentina, con €nfasis en el periodo de la
globalizacion (1990 hasta los dias actuales), buscando comprender los procesos de
modernizacion territorial y de especializacion productiva resultantes de la relacion entre

las politicas del Estado y las politicas de las empresas.
Los objetivos especificos que se plantearon son:

1) Indagar la relacion entre los procesos de modernizacion territorial, la nueva division
territorial del trabajo y la especializacion productiva vinculada a la produccion

automotriz en la Regiéon Metropolitana de Buenos Aires.
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2) Reconstruir y analizar los circuitos de la economia urbana vinculados a las empresas

automotrices.

3) Analizar las politicas vinculadas a la industria automotriz que el Estado, desde sus
diferentes niveles, implement6 durante los Gltimos afios, en particular en lo referente a

normas ¢ infraestructura que inciden en el territorio en estudio.

Para cumplir con los objetivos se realizd un disefio metodologico de tipo flexible
(Marradi, Archenti y Piovani, 2007: 74). Esto significa que en el transcurso de la
investigacion se fueron tomando decisiones metodologicas relativas a la seleccion y
recoleccion de datos. Para el estudio de las empresas automotrices y los proveedores
vinculados a la rama, se analizaron diferentes datos cuantitativos y se utilizaron algunas

de las técnicas de recoleccion de datos propios de la metodologia cualitativa.

En cuanto al uso de técnicas cualitativas, se analizaron documentos oficiales y estudios
académicos, se elabord cartografia y se realizaron entrevistas semiestructuradas a
informantes clave. Para la caracterizacion y el andlisis de las transformaciones en el
sector industrial se utilizaron datos secundarios cuantitativos del Instituto Nacional de
Estadistica y Censos de la Republica Argentina (INDEC) y de los Censos Nacionales
Economicos de los afios 1974, 1984, 1994 y 2004/2005.

Los circuitos espaciales de produccion estan formados por las diversas etapas que
atraviesa un producto, desde el comienzo del proceso de produccidon hasta llegar al
consumo final. El circuito espacial de la produccidon automotriz involucra una extensa
gama de producciones y establecimientos de diferentes tamafos. Las estadisticas del
sector generadas por el Estado y por algunos organismos privados no permiten,
entretanto, aprehender las diferentes situaciones presentadas, a partir de las cuales se
pretende dar una explicacion totalizante del uso diferenciado del territorio por parte de

los actores.

Esta problematica se agrava debido a la inexistencia de estadisticas publicas que
muestren el dinamismo y comportamiento de las actividades del circuito inferior de la
economia urbana vinculado a la produccién automotriz. No obstante, se puede
dimensionar, a través del andlisis cualitativo, la importancia que tiene este circuito

inferior en la generacion de empleo y en la organizacion econdémica de las ciudades.
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Ademas de la observacion directa en diferentes lugares de la Region Metropolitana de
Buenos Aires, tanto de fabricas, como de talleres y concesionarias, se complement6 la
recoleccion de datos con el uso de otras herramientas cualitativas: como entrevistas
semi-estructuradas a informantes claves de empresas, proveedores automotrices y a

sindicatos vinculados a la rama.

A su vez, se efectuaron entrevistas a funcionarios del Estado, provinciales y
municipales, a trabajadores del Instituto Nacional de Tecnologia Industrial (INTI) y de
diferentes aduanas. Por ultimo, se realizaron entrevistas a trabajadores de la industria, a
concesionarias oficiales y particulares, y también a propietarios de talleres de reparacion

y de casas de repuestos.

En el trabajo de campo se presentaron algunos inconvenientes en relacion a visitas a
empresas y fabricas, dificultad que ya otros investigadores han manifestado y que se ha
agravado en los ultimos afios. Si bien fue posible ingresar a algunas fabricas, varias
terminales automotrices y proveedores negaron el acceso debido a politicas de

seguridad y control.

Debido a estos problemas, para completar la informacién, se recurri6 a otra instancia
metodoldgica para la recoleccion de datos: analisis de politicas y discursos de gobierno
y de las empresas, a partir de material videografico. Asi se buscaron y analizaron
entrevistas y discursos, tanto de representantes del Estado como de las principales

empresas vinculadas a la tematica automotriz.

Por otra parte, entre las fuentes primarias y secundarias se utilizaron imagenes
satelitales del periodo de estudio y registros fotograficos del trabajo de campo realizado
en los diferentes lugares. También se utilizd un sistema de informacion geografica que
contiene las unidades productivas, puntos de comercializacién y la infraestructura
utilizada por las empresas. Por ultimo, fueron utiles diarios nacionales y municipales

(noticias referidas a la tematica automotriz y territorial).

El analisis de documentos oficiales como de empresas automotrices y de entrevistas a
los diferentes informantes calificados permitio explicar la relacion entre los procesos de
modernizacion territorial en el area de estudio y la especializacion productiva vinculada

a la produccion automotriz (objetivo 1).
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Para el estudio de los circuitos de la economia urbana (objetivo 2) se utilizaron datos
provenientes de los ultimos tres Censos Nacionales Econdmicos y del Instituto Nacional
de Estadistica y Censos de la Republica Argentina (PBI industrial, balanza comercial,
exportaciones importaciones por empresa, informes industriales), de la Asociacion de
Féabricas de Automotores (ADEFA) y de la Asociacion de Financieras de Marcas

Automotrices (AFIMA).

Para el analisis de las politicas publicas que inciden en el sector automotriz y en la
infraestructura del territorio en estudio (objetivo 3), se recuperaron y examinaron
diferentes documentos publicos tales como: reglamentaciones, leyes y decretos que
regulan la actividad automotriz en el marco del MERCOSUR vy la Argentina;
legislaciones municipales que influyen en la actividad industrial y las diferentes obras
de infraestructura que se manifestaron en el periodo de estudio en el nivel nacional,

provincial y municipal.

Para completar la recoleccion de datos en torno a la situacion de las autopartes, se
usaron datos de la Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes (AFAC)
(exportaciones e importaciones de autopartes por destino y origen) y del Ministerio de
Trabajo de la Nacion (empleo en autopartistas). Por tltimo, con el objetivo de relevar la
situacion de las concesionarias se utilizaron datos de la Asociacion de Concesionarias

de Automotores de la Republica Argentina (ACARA).

La presente tesis se divide en dos partes. La primera, titulada “Origen y sucesion de
divisiones territoriales del trabajo de la industria automotriz, 1920-1990”, contiene
dos capitulos. El primero: “Del periodo técnico a la industrializaciéon transnacional
en Argentina. 1920-1975” trata sobre el periodo técnico en la formacién socio-espacial
argentina, haciendo hincapié en el peso de la industrializacién como vector interno de la
organizacion del espacio argentino. De esta manera se expone la génesis de la industria
automotriz en las ciudades de Buenos Aires y Cordoba, y se especifica el proceso de
industrializacion transnacional mediante una primera introduccion de los circuitos de la

economia urbana.

A continuacion, un segundo capitulo, llamado “Periodo técnico-cientifico y division
territorial del trabajo de la industria automotriz, 1976-1990”, discute la division
territorial del trabajo y el proceso de concentracion espacial de la produccion automotriz

en las ciudades de Buenos Aires y Cérdoba, en el marco del periodo técnico-cientifico y
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de la consolidacion de la industrializacion trasnacional. Por otro lado, se hace referencia
al crecimiento urbano y al aumento de la produccién y del consumo de automoviles en

el periodo.

La segunda parte de la tesis titulada “Globalizacién y circuitos de la economia
urbana vinculados a la produccion automotriz desde 1990 hasta los dias actuales”
comprende cuatro capitulos. En el capitulo 3, titulado “Globalizacion, formacion del
medio técnico-cientifico-informacional y circuitos de la economia urbana”, en el
marco del analisis de los circuitos de la economia urbana y con el objetivo de
dimensionar la accion global y el acontecer jerarquico de las empresas automotrices, se
analiza el proceso de globalizacion en la Argentina a través de la convergencia de los
momentos, la unicidad técnica y la unicidad del motor en el territorio nacional. Se
aborda la modernizacion de los objetos en el nuevo periodo, las nuevas normas en el

marco del MERCOSUR vy la vinculacion con las politicas de Estado.

El capitulo 4, “Finanzas y consumo en la actual economia politica de la
urbanizacion”, discute, en el marco de la actual economia politica de la urbanizacion,
la concentracion urbana en la Region Metropolitana de Buenos Aires y el crecimiento e
importancia de las ciudades intermedias, para dar paso al tratamiento de algunas de las
variables centrales del periodo, como son las finanzas y el consumo. Se analiza el peso
de las empresas automotrices como financieras, la publicidad y la expansion de las
topologias de las empresas. Asimismo se explica el proceso de privatizacion del sistema

de transporte y el aumento del consumo automotriz.

El capitulo 5, “El circuito superior la produccion automotriz y su porcion
marginal”, realiza un andlisis de la nueva division territorial del trabajo de la industria
automotriz. Se trabaja el circuito superior y sus principales empresas teniendo en cuenta
la produccion, la ciencia, la organizacidn, la técnica y las finanzas. También se examina
la relacion entre el circuito superior y el circuito superior marginal, la extranjerizacion y

la concentracion de la produccion.

La segunda parte finaliza con el Capitulo 6, “El circuito inferior y los espacios de la
horizontalidad.”, que estudia las formas que adquiere el circuito inferior de la
economia urbana, vinculado a las diferentes divisiones territoriales del trabajo con

menor contenido de ciencia, capital y organizacion.
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Finalmente, en las conclusiones se retoman los elementos mas relevantes trabajados a lo

largo del proceso de investigacion.
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PARTE I: Origen y sucesion de divisiones territoriales del trabajo de la industria
automotriz, 1920-1990
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CAPITULO 1. Del periodo técnico a la industrializacién transnacional en
Argentina, 1920-1975

1.1 Periodo técnico en la formacion socio-espacial argentina

El analisis de los eventos propios de la division territorial del trabajo vinculados a la
produccion automotriz en Argentina permite evidenciar como algunos vectores externos
e internos, en los diferentes periodos histdricos, fueron geografizando lugares e

influyendo en la configuracion del territorio.

El sistema de objetos y de acciones de cada periodo es un conjunto coherente de
elementos que representa una modernizacion y la generalizacion de una innovacion
proveniente de un periodo o fase anterior (Santos, 2008: 31). Desde esta perspectiva,

cada periodo puede ser visto como un orden socio-espacial.

Un periodo es una serie de eventos que a diferentes escalas se materializan como
objetos, acciones y normas (Santos, 2000). Los eventos deben entenderse como
“unidades significativas del tiempo, cuya trascendencia no estd regida por el reloj o el
calendario sino por su significado social, su sentido y su capacidad de cambiar la trama
de la historia” (Silveira, 1996: 157). De esta manera, los eventos se¢ realizan en los
lugares y, a menudo, son portadores de sistemas técnicos que son la llave explicativa del
uso del territorio en cada periodo. La unidad de técnicas y politicas permite o limita las

posibilidades de accion de la sociedad.

Al mismo tiempo, las formas resultan condicion de existencia de los eventos y aseguran
su continuidad mediante la materialidad. El movimiento desigual y combinado, que se
concretiza en el lugar, es el encargado de mostrar la totalidad en movimiento, a través
de los vectores internos y externos que van impactando sucesivamente en el territorio.
Asi los eventos recrean las formas, que cambian su contenido y su funcién (Santos,

1996).

Sin embargo, ese orden no resulta sélo del periodo sino de la realizacion de éste en la
formacion social. Esta engloba a la totalidad de la sociedad, siendo una unidad del todo
que tiene en cuenta su funcionamiento y proceso (Sereni, 1973: 70). La categoria de
formacidn socio-espacial propuesta por Santos en el afio 1977 permite nombrar al objeto

y recuperar la nocion de totalidad en la disciplina (Silveira, 2014: 143), y conduce a
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considerarla como sinénimo de espacio geografico, territorio usado, medio geografico y

espacio banal.

La formacion socioespacial se refiere a una combinacién particular y concreta, un orden
espacial de objetos, paralelo a un orden econdémico, social, politico, cultural y simbdlico
(Silveira, 2014: 153). En consecuencia, el periodo historico' puede analizarse como un
momento de la formacion socio-espacial de cada pais, y cada momento revela, como
sefala Silveira (2009a: 436), “el movimiento del todo, que es el modo por el cual el
territorio se utiliza, y el movimiento de las partes, que son las regiones dindmicas en co-
presencia. La unidad de ese conjunto de procesos y estructuras no existiria sin el

Estado”.

El territorio, entonces, es utilizado por los diferentes actores en funcion de las
posibilidades historicas de cada época. En cada etapa de la formacion socioespacial, “la
redistribuciéon de instrumentos técnicos de trabajo, capitales, hombres y empleos
depende no solo de las novedades del periodo, sino también de las herencias del

territorio usado” (Silveira, 2014: 155).

Entre el fenomeno técnico y el territorio usado existe una relacion biunivoca porque
ambos se corresponden directamente, ambos resultan de la acumulacion de tiempos o de
la empirizacion del tiempo y uno no se explica sin el otro (Silveira, 2012: 25). Ellul en
su libro “La edad de la técnica” (1968) [1954] analiza la historia del fenomeno técnico
en su conjunto y argumenta la importancia en la actualidad del hecho técnico:

“La maquina, en realidad, no representa ni siquiera el aspecto mds importante
(aunque siga siendo el mas espectacular), pues la técnica asume hoy la totalidad de
las actividades del hombre, y no solamente su actividad productora” (Ellul, 1954:
8). Y agrega: “Los diversos sistemas técnicos han invadido hasta tal punto todos
los campos, que entran en contacto en todas partes con los modos de vida que
anteriormente no eran técnicos; la vida humana, en su conjunto, no estaba inundada
por las técnicas y permitia actividades no reguladas racional o sistematicamente”
(Ellul, 1954: 89).

Como indica Silveira (1999), la industrializacion de Europa llega a nuestro pais como

un vector externo que valoriza la Region Pampeana y permite la constitucion del medio

ISantos (1996) define cinco periodos para la historia mundial: 1) el periodo del comercio en gran escala
(a partir de finales del siglo XV hasta 1620 aproximadamente); 2) el periodo manufacturero (1620-1750);
3) el periodo de la Revolucion Industrial (1750-1870); 4) el periodo industrial (1870-1945); 5) el periodo
tecnolégico o técnico-cientifico-informacional.
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técnico. El periodo técnico, que testimonia el surgimiento del espacio mecanizado, tuvo
una distribucion desigual de sus elementos constitutivos y se conformo, segin Silveira

(1999) un medio técnico incompleto?.

Durante el modelo agroexportador, surgido a mitad del siglo XIX y basado en la
produccion y exportacion de materias primas agricolas, Argentina fue receptora de un
sostenido flujo de capitales europeos, que se hizo mas intenso entre 1880 y 1914,
decay6 durante la Guerra Mundial y reaparecid en la década de 1920 (Rofman y

Romero, 1973:129).

Las actividades agropecuarias, los ferrocarriles y los empréstitos constituyen los ejes
centrales de la inversion extranjera hasta la Primera Guerra Mundial. En el marco de
una creciente urbanizacién y una modernizacion del consumo (Rocchi, 1998:534), entre
fines del siglo XIX y principios del XX, en Argentina se manifiesta un embrionario

desarrollo industrial a través de la produccion en serie de manufacturas simples.

Junto a la precoz urbanizacion, la incipiente industrializacion y la modernizacion del
consumo también se destaca, en el periodo técnico, la modernizacion del transporte y la
incorporacion del automovil a las ciudades. En el ano 1892, Dalmiro Varela Castex es el
responsable de importar el primer vehiculo autopropulsado a la Argentina y, en el afo
1904, funda el Automévil Club Argentino (ACA: 2004), convirtiéndose en su primer

presidente”.

El Automoévil Club Argentino cumple un rol central en la promocion del automovilismo
y el turismo en nuestro pais. Segun Piglia (2008), el Touring Club Argentino (TCA) y el
ACA fueron:

“los dos mas importantes clubes sociales y deportivos ligados al mundo del automovil
de la Argentina de entreguerras. Surgidos en la elite portefia en la primera década del
siglo XX, en los afios 1920, ambos alcanzaron un tamafio muy importante y desplegaron
una amplia gama de notorias acciones publicas a favor de la vialidad, el automovilismo
y el turismo alcanzando gran repercusion gracias a las estrechas relaciones de esos
clubes con la prensa” (Piglia, 2008:51).

La incorporacion del automoévil como medio de transporte en Argentina se da en el

marco de grandes cambios en la industria automotriz a escala mundial. En pleno transito

2 La nocion de medio técnico refiere a la fase posterior a la invencion y al uso de las maquinas, ya que
éstas, unidas al suelo, brindan toda una nueva dimension a la estructura geografica (Santos: 1996; 198).
3 En el afio 1906 el ingeniero Horacio Anasagasti instala el primer taller artesanal de armado de

automoviles utilizando piezas provenientes de Francia (ADEFA; 1966).
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del periodo industrial y hasta la primera década del siglo XX, el panorama de la
situacion automotriz esta en manos de industrias pequenas y artesanales, con una escala

de produccion baja y un requerimiento de capital reducido (Coriat, 1994).

La industria automotriz moderna se constituye en EEUU, con una capacidad de
produccion a gran escala producto de las modificaciones en la cadena de montaje movil.
Este pais se convierte asi en el representante de un nuevo modelo socioproductivo
llamado fordismo®. Para Lipietz (1994:2) el fordismo es la conjugacién del taylorismo’
més la mecanizacion como sintesis del paradigma tecnologico®. La idea central consistia
en superar la sistematizacion realizada por Taylor, con un “saber hacer” asociado a

maquinas automaticas, haciendo crecer sin precedentes la productividad del trabajo.

Sin embargo, el fordismo no es un modelo asimilable en los paises periféricos. En ese
contexto historico, este modelo requeria un fuerte proceso de industrializacion y
elevados niveles de consumo por parte del conjunto de la poblacion, situacion que la

dependiente economia argentina no podia llevar adelante.

El Tercer Censo Nacional de 1914” pone en evidencia la magnitud del desarrollo
industrial del pais y refleja la existencia de un sector comercial y bancario de grandes
proporciones (Irigoin, 1984). En cuanto al tamafio de los establecimientos, para la
década de 1910 el capital extranjero controlaba la mayoria de las industrias
denominadas grandes (Villanueva, 1972). La industria del calzado, alimentacion,
petroleo y metaltrgica se destacan y, dentro la produccion de alimentos, segun Irigoin
(1984), sobresalen los ingenios y refinerias de azucar, las cervecerias, los frigorificos,

los molinos harineros, la industria lechera y las bodegas de vinos.

* Diversos autores como Coriat (1992), Altunes (2003), Neffa (1999), De la Garza (2000), han analizado
la problematica del taylorismo y el fordismo, los cambios en las formas de producir y la organizacion de
la sociedad.

* El taylorismo es una organizacion cientifica del trabajo y proviene del analisis realizado por Frederick
Taylor buscando el estudio cientifico del movimiento y tiempo productivo. Con el objetivo de aumentar
la especializacion y el conocimiento técnico de la linea de produccion, se supervisaba a los trabajadores,
se organizaba y controlaba la produccién, con el objetivo de aumentar la especializacion y el
conocimiento técnico de la linea de produccion.

6 Lipietz (1994), representante de la escuela regulacionista, analiza el fordismo como un modelo de
desarrollo, teniendo en cuenta el régimen de acumulacién, el modo de regulacion y el paradigma
tecnolégico de cada pais.

7 Segfin el censo, en 1913 habia 48.779 establecimientos industriales en el pais, que empleaban a 410.201
obreros. El 50% de los establecimientos eran fabricas, que empleaban el 62 % de la mano de obra
industrial, tenian el 89% de la fuerza motriz instalada, reunian el 75% de los capitales invertidos y
producian el 81% del total del sector industrial. El1 83% de los capitales de la industria estaba invertido en
los rubros alimenticio, textil, construccion, metalurgia y empresas de servicios publicos, cuya produccion
ascendia al 79% del total de la industria, empleando el 82% de la mano de obra (Irigoin, 1984).
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A pesar de la imposibilidad de un desarrollo industrial endégeno producto de la
insercion de la economia argentina en la division internacional del trabajo, durante la
década de 1920 Argentina muestra un importante nivel de inversion industrial,
importacion de equipos para el sector y entrada de empresas extranjeras. Segun
Villanueva (1972), entre los afios 1921 y 1930, ingresan al pais 43 grandes empresas

concentrandose en las ramas quimicas, metales y articulos eléctricos.

Gerchunoff y Llach (1998) también coinciden en la importancia adquirida de la
industria en la década de 1920 y muestran que la produccion agropecuaria sigue siendo
el sostén principal de la economia, aunque el sector industrial es, en mayor medida, el

que atrae las nuevas inversiones.

La expansion industrial es acompafiada por un proceso de diversificacion y
modernizacion que adapta nuevas tecnologias en la produccion, nuevas formas de
gerenciamiento y nuevas técnicas en distribucion (Barbero y Rocchi, 2002). En este
marco, la modernizacién y el aumento del consumo se despliega con mayor fuerza
durante la década de 1920 (Rocchi, 1998) ayudado por un giro proteccionista en las
politicas de los gobiernos radicales de Yrigoyen y Alvear (1916-1930).

Durante la década de 1920 se instalan dos de las grandes empresas automotrices
mundiales, Ford y General Motors. En 1913, Ford ya habia comenzado sus actividades
con la apertura de una representacion comercial en la ciudad de Buenos Aires y, en
1922, inaugura su primera planta. Esta filial es la primera en Sudamérica y la segunda
instalada fuera de los Estados Unidos. En esos afos, la empresa contaba con 285

concesionarias en todo el pais.

Ford localiza la empresa en Argentina debido a la creciente demanda local® y a la
posibilidad de importar autopartes a un menor costo que automoviles completos
(Barbero, 2003). La ubicacion de la fabrica en el barrio portefio de La Boca (Mapa N° 1)
no solo ofrece la ventaja de su proximidad al puerto, sino también a la red ferroviaria,
punto inicial a través del cual se distribuyen los vehiculos y las autopartes a diferentes

lugares del pais.

8 En el afio 1924 Argentina ocupa el séptimo lugar en el mundo entre las naciones con mayores usuarios
de automoviles (Barbero, 2003).
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Mapa N° 1: Localizacion de la fabrica de Ford, Ciudad de Buenos Aires. 1940.
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Fuente: Mapa interactivo de la Ciudad de Buenos Aires. Fotografia aérea, 1940.
(https://mapa.buenosaires.gob.ar)

En el afio 1926 la empresa arma 250 “Ford T” por dia, emplea a 1.500 personas, cuenta
con 340 agencias y 2.500 talleres de servicio mecéanico asociados en todo el pais. La
planta de armado de automoviles (Imagen N° 1 y N° 2) ocupa una manzana y se
ubicaba junto a la entrada de la Darsena Sur, a orillas del Riachuelo. A su vez, la
empresa recibe las autopartes desde Detroit (EEUU) a través de tres buques privados de

la flota perteneciente a Ford Motor Company’.

Si bien una parte importante de las fabricas ubicadas en el sur de la ciudad de Buenos
Aires fue abandonada, el predio y el edificio donde funcionaba Ford todavia se
encuentran en uso por la empresa Victor Contreras, productora de ductos para el
petroleo y el gas'®. Asi, se visualiza como las formas y los contenidos de los lugares van
cambiando producto de la dindmica de la division del trabajo. Como sugiere Santos

(1996a):

° Pagina web de Ford Argentina disponible en http:/www.ford.com.ar/corporativo/acerca-de-ford/los-
primeros-anos, (consultada el dia 20 de agosto de 2013).
10 Fuente: http://www.victorcontreras.com.ar/
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“las formas pueden, durante mucho tiempo, permanecer las mismas, pero como la
sociedad esta siempre en movimiento, el mismo paisaje nos ofrece en el transcurso
historico, espacios diferentes” (Santos, 1996a: 77).

Imagen N° 1: Fabrica de Ford, Barrio de La Boca, Ciudad de Buenos Aires. 1926.

Edificio principal del predio de Ford y una flota de vehiculos dispuestos para su distribucion en
el pais. Fuente: Ford Argentina, 2012.
Por su parte, General Motors importaba autos desde Nueva York. En 1924, construye
una planta al sur de la ciudad de Buenos Aires (Imagen N° 3)''. En el afio 1928, las
instalaciones se trasladan a una nueva planta en el barrio de Barracas, también en la
ciudad de Buenos Aires, evidenciando la rigidez de la técnica pero la adaptacion del
medio urbano a las necesidades de la empresa. La velocidad del crecimiento de la
produccion y ventas de General Motors en el pais y la rapidez en el cambio de la
localizaciéon de sus plantas revelan el poder y la capacidad de la empresa para usar el

territorio.

1 En el afio 1925 General Motors produce 7.930 automdviles y 521 camiones que fueron vendidos a
través de una red de unas 100 concesionarias en todo el pais (Revista Parabrisas, 1975).
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Imagen N°2: Vista aérea de la planta de Ford, Barrio de La Boca, Ciudad de Buenos
Aires. 1940.

Fuente: Diario Clarin, 17 de noviembre de 2013.

Imagen N° 3: Planta de General Motors, Barrio de San Telmo, Ciudad de Buenos Aires.
1925

uene: Diario La Nacin, de ulio de 975.

Las nuevas lineas de montaje construidas en la planta de General Motors permiten
ampliar la produccién y, al mismo tiempo, introducir nuevos modelos. Asi, las empresas
de la industria automotriz muestran su papel en la incorporaciéon de innovaciones
técnicas y su poder de monopolio en la dinamica del mercado nacional. Por ejemplo,

para el afio 1930, la produccion de General Motors equivale al 40% del total de
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automoviles armados en Argentina y junto con Ford se convierten en las dos grandes

empresas que concentran la produccion de automoviles en el pais.

En cuanto a la compra de automoviles, que se restringe a los segmentos de la poblacion
con altos ingresos, es parte importante de la modernizacion del consumo del periodo y
se produce un fuerte proceso de crecimiento del parque automotor. Belini (2006: 111)
indica que, entre 1920 y 1930, se incrementa de 48 mil unidades a 435 mil unidades y el
numero de habitantes por automovil desciende de 204 a 35 habitantes. Este crecimiento
en el consumo también genera la proliferacion de talleres de reparacion y algunas

fabricas productoras de autopartes (Barbero, 2003).

El aumento del consumo de autos por parte de la poblacion y la expansion del transporte
publico explican el rapido proceso de motorizacion de la ciudad de Buenos Aires.
Nuevos objetos técnicos deben ser importados o producidos por las nacientes
industrias'?, debido a la rapida motorizacién que exige una red de estaciones de servicio

para el abastecimiento de combustibles .

1.2 La industrializacion como vector interno de la organizacion del espacio y las
empresas automotrices

La llegada al pais de las empresas automotrices se vincula al precoz e intenso proceso
de urbanizacion de la Argentina. Segtiin datos de los Censos Nacionales de Poblacion, el
porcentaje de poblacion urbana en la Argentina es 28% en 1869, 37% en 1895, 53% en
1914 y 72% en 1960 (Vapnarsky y Gorojovsky, 1990). Una de las caracteristicas mas
salientes del crecimiento de la poblacion de Argentina, segun Lattes (1973: 2), ha sido
el rapido aumento de la parte que reside en aglomeraciones urbanas. La ciudad de
Buenos Aires expresa este fendmeno al pasar de 836.381 habitantes en el afio 1900 a

2.153 millones de habitantes en 1930.

Rofman y Romero (1973: 158) explican que las acciones del Estado Nacional, a través
de sus politicas econdmicas y de infraestructura, la forma de la red del transporte y las

migraciones internas y externas, causan un desequilibro demogréfico en el pais. Esto

12 En consonancia con la estrategia de desarrollo del pais y la necesidad de energia, se crea en 1922
Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF) y, en 1925, se implanta una refineria en la ciudad de Bahia
Blanca, Provincia de Buenos Aires'’. En tanto, YPF ofrece a la empresa Di Tella la fabricacion de
surtidores, exigencia que permitio el nacimiento de esta importante empresa del pais.

5 En la ciudad de Buenos Aires, YPF instala en 1933 el primer surtidor de nafta en la esquina de
Bartolomé Mitre y Rosales.
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provoco, a principios de siglo pasado, la consolidacion de la tendencia macrocefélica

del pais (Silveira; 1999: 62).

El aumento de la poblacion urbana forma un mercado que permite el desarrollo de
algunas ramas industriales y la expansion de los sistemas de transportes. Esta situacion
genera nuevas necesidades y una creciente demanda en el consumo de autos, tendencia
que seria aprovechada por las empresas ya localizadas en el pais, como Ford y General

Motors.

En el marco de la crisis de la economia mundial en el afio 1929, el modelo
agroexportador argentino muestra sus limites estructurales y la economia local sufre las
implicancias de la caida de sus principales exportaciones. Sin embargo, comienza un
lento y dificultoso proceso de sustitucion de importaciones. Rofman y Romero (1973:
155) explican que este proceso no se origina en una fracciéon industrial autonoma y
enfrentada con el sector terrateniente, sino que en buena medida es obra de éste, que

resulta considerablemente fortalecido.

Desde 1930 y, con mayor dinamismo, a partir de 1943, la industrializacién se vuelve un
dato central en la reorganizacién del territorio nacional. Como sugiere Silveira
(1999:73) “la formacion socio-espacial argentina abriga, como vector interno, un
conjunto diverso de actividades industriales que operan, ahora, como variable clave de

la organizacion territorial”.

A pesar de ser limitado el desarrollo de la industria, la rama alimenticia, textil y
metalmecéanica logran aumentar la produccion y una relativa acumulacion de capital.
Asimismo, el sector del transporte de pasajeros de Buenos Aires se expande
considerablemente, ya que en la década de 1930 la ciudad cuenta con una red de
tranvias eléctricos de 800 Km. de longitud, tres lineas de subterraneos y una cuarta
inaugurada en 1941 (Torres, 2006). Para ese entonces, las lineas de Omnibus se

caracterizaban por su concentracion y pertenecian a capitales britanicos.
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En 1933, durante la presidencia de Agustin Pedro Justo y como consecuencia del pacto
Roca-Runciman'?, entran en discusion medidas de proteccion a los intereses britanicos
en el transporte urbano de Buenos Aires, frente a la creciente competencia de una
multitud de pequefios empresarios locales que animan la rapida difusion de pequefios
autobuses (Torres, 2006). En esa coyuntura, una coordinacion del transporte otorga el
monopolio de los servicios urbanos, tranviarios y ferroviarios a las compafias
britanicas, eliminando los pequefios empresarios (Rofman y Romero, 1973: 158).

Al tiempo que los capitales britanicos controlan el transporte publico, los capitales
norteamericanos invierten en la produccion automotriz y diversas industrias se instalan
en el pais. Firestone, que ya habia instalado una sucursal en Argentina de venta de
cubiertas, camaras y accesorios en 1915, construye una fabrica productora de
neumaticos en 1931 en Lavalloll, Provincia de Buenos Aires y, en 1932, Chrysler
comienza a ensamblar automoéviles en un edificio ubicado en la avenida Figueroa

Alcorta'®, en la Ciudad de Buenos Aires (Imagen N° 4).

Imagen N° 4: Edificio de Chrysler, Ciudad de Buenos Aires. 1932.

Fuente: Diario Clarin, 19 de noviembre de 2012.

1 Esquematicamente, el pacto Roca-Runciman fue un acuerdo comercial por el cual Inglaterra se
comprometia a comprar carnes argentinas. Por su parte, Argentina liberaba los impuestos a la importacion
de los productos ingleses y no habilitaba frigorificos de capitales nacionales. A su vez, en un acuerdo
secreto, se fijaron las bases para entregar el monopolio del transporte.

15 E] edificio habia sido inaugurado el 1 de diciembre de 1928. En la planta baja se encontraba el salon de
venta y las oficinas; y detras el area de montaje y fabricacion de repuestos. En el primer piso, se ubicaban
los talleres de retoque, terminacion y deposito de vehiculos. En la terraza poseia una pista circular de mas
de 1.700 metros de extension que se usaba para probar los autos a alta velocidad (Fuente: Diario Clarin,
19/11/2012).
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A fines de la década de 1930, General Motors inicia la construccién de una planta en
San Martin, Provincia de Buenos Aires, junto a la nueva avenida General Paz. Esta
avenida bordea a la ciudad de Buenos Aires y se construye entre 1937 y 1941. Como se
observa en la Imagen N° 5, la localizacion de la planta de General Motors se beneficia
por su cercania a la linea Mitre del FFCC y a la nueva obra de infraestructura vial, que
segun Gruschetsky (2010), ademas de materializar fisicamente el limite de la ciudad de
Buenos Aires, mejora la comunicacioén en la ciudad y prioriza el uso del transporte

automotor.

La fabrica de General Motors se inaugura en 1940 sobre un terrero de 190.259 metros
cuadrados. La empresa, en su planta del barrio de Barracas, habia fabricado 250.000
vehiculos hasta el afio 1942, momento que detuvo la produccion debido a la Segunda

Guerra Mundial (Revista Corsa N° 471, junio de 1975).

Imagen N° 5: Planta de General Motors, Partido de San Martin, Provincia de Buenos
Aires. 1978.

Fuente: Mapa interac vo de la Ciudad de Buenos Aires. Fotografia aére, 1978.
(https://mapa.buenosaires.gob.ar).

Con el proceso de sustitucion de importaciones se produce una especie de proteccion

para la industria argentina y se genera una nueva situacion a causa del ingreso de divisas
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provenientes de los sectores agropecuarios. Esto permite saldos comerciales positivos

que se destinan a la promocion de las industrias.

Antes del inicio de la Segunda Guerra Mundial el desarrollo industrial se habia limitado
a las industrias ya existentes y, segin Rofman y Romero “incorpord toda una serie de
actividades que adquirieron un mercado por la guerra: repuestos, mantenimiento,
metalurgia, etc.” (Rofman y Romero, 1973: 163). En la misma linea, Silveira (1999)
coincide que la guerra contribuye al desarrollo de ramas productivas, como la
proliferacion de algunas industrias con el objetivo de reponer piezas faltantes en los
sistemas técnicos instalados anteriormente. Ademas, los sistemas de ingenieria
incorporan maquinas de produccion para elaborar los bienes de consumo que ya no

llegaban de Europa.

En el ano 1942, las fabricas como Ford y General Motors se ven obligadas a detener la
produccion de vehiculos civiles en Estados Unidos para dedicarse a la produccion
bélica'®. Como consecuencia, se detiene la importacion de las autopartes desde los
Estados Unidos y se interrumpe la produccion de las plantas en Argentina. A pesar del
proceso de industrializacion por sustitucion de importaciones en marcha, las
condiciones de insercion de la industria automotriz argentina y la dependencia

tecnologica imposibilitan una sustitucion rapida de autopartes.

Una vez terminada la guerra, las empresas en Estados Unidos vuelven a centrar su
produccion en autos y las compaiiias mas importantes realizan inversiones en Argentina.
General Motors amplia la planta de San Martin en la provincia de Buenos Aires a

20.000 metros cuadrados, con el objetivo de producir 30.000 unidades anuales.

Después de la Segunda Guerra Mundial, en el inicio del periodo técnico-cientifico-
informacional, los circuitos espaciales de produccion y los circulos de cooperacion se
tornan centrales para el entendimiento de la funcién y uso del territorio en cada

formacion socioespacial. En el afio 1978, Sonia Barros ya habia adoptado en su

18 Durante el tiempo que durd la guerra, Ford fabrica en Estados Unidos 278.000 jeeps, 57.000 motores
de aviacion, 8.600 bombarderos cuatrimotores B24, 7.000 vehiculos oruga; ademas de camiones,
vehiculos blindados y armas de diverso tipo.
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investigacion teorica-empirica la nocion de circuito de la produccion como punto de

partida para la construccion de un modelo regional'” (Moraes, 1989: 168).

Por su parte, Milton Santos afirma que los circuitos espaciales de la produccion nos
permiten comprender la situacion relativa de los lugares, es decir, “la definicion
respectiva de cada fraccion de espacio en un momento dado, en funcion de la division
del trabajo sobre el espacio total de un pais” (Santos, 1986: 130). De esta manera, como

sostienen Santos y Silveira (2001):

“La division territorial del trabajo nos puede dar apenas una visiéon mas o menos estatica
del espacio de un pais, un retrato donde cada porcion del espacio revela
especializaciones mas o menos nitidas, nacidas a la luz de procesos antiguos y
modernos. Pero para entender el funcionamiento del territorio es necesario captar el
movimiento, de ahi la propuesta de abordaje que tiene en cuenta los circuitos espaciales
de la produccion. Estos son definidos por la circulacion de bienes y productos y por
eso, ofrecen una vision dinamica, sefialando la manera como los flujos atraviesan el
territorio” (Santos y Silveira, 2001: 143).

Como se indico, los circuitos espaciales de la produccion constituyen las diferentes
etapas que atraviesa un producto y los circulos de cooperacion son las etapas
inmateriales necesarias a la produccion (Santos, 1988), como pueden ser las finanzas,

patentes, informacion (Silveira, 2014).

Las empresas automotrices como Ford, General Motors y Chrysler, a través de amplios
circulos de cooperacion a escala mundial, integran lugares y disefian jerarquias,
especializaciones y flujos (Moraes, 1989), gracias a su poder para asociar a los circuitos
productivos flujos no necesariamente materiales como la mencionada informacion, que

se vuelve estratégica y por consiguiente valiosa para las empresas.

Como resultado de las acciones de las empresas en el territorio, se amplian los circuitos
de la produccién automotriz. Estos, asociados a los circulos de cooperacion, demuestran
las diferentes escalas en su funcionamiento. El analisis del circuito productivo de la
industria automotriz da cuenta que, desde su nacimiento y por su naturaleza global, no
puede entenderse como un circuito regional de produccion, debido a que las acciones de

las empresas productoras de automoviles trascienden la escala nacional.

17 Esta investigacion fue parte del proyecto MORVEN: metodologia para el diagndstico regional,
desarrollado por el Centro de Estudios del Desarrollo (CENDES) de la Universidad Central de Venezuela
(Moraes, 1989).
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1.3 La industria automotriz en las ciudades de Buenos Aires y Céordoba 1943-1959

La division del trabajo es una categoria central en esta investigacion, ya que, como se
menciono, es el motor de la diferenciacion espacial y permite explicar, junto a los
circuitos de la economia urbana, las dinamicas y el movimiento del territorio. A. Smith
(1776: 7) sefiala que "el progreso més importante en las facultades productivas del
trabajo, y gran parte de la aptitud, destreza y sensatez con que éste se aplica o dirige, por

doquier, parecen consecuencia de la division del trabajo".

El proceso de ampliacién de la division del trabajo trae como consecuencia mayor
especializacion. Marx (2006: 9) [1867], que diferencia la division del trabajo en general
y la division del trabajo en el taller, sostiene que “bajo el tropel de los diversos valores
de uso o mercancias, desfila ante nosotros un conjunto de trabajos tutiles no menos
variados, trabajos que difieren unos de otros en género, especie, familia, subespecie y
variedad: es la division social del trabajo, condicion de vida de la produccién de

mercancias, aunque, ésta no lo sea, a su vez, de la division social del trabajo”.

La creciente division del trabajo genera especializaciones productivas en el territorio.
Como sugiere Silveira (2014: 138) “se configuran regiones productivas cuyo grado de
especializacion y distancia de los centros depende de la posibilidad técnica de dividir el
proceso productivo y del desarrollo de los transportes y comunicaciones”. Tal como
indica Arroyo (2001):
“con la difusion de los transportes y de las comunicaciones, y con el avance de la
expansion capitalista, se crean las condiciones para que los lugares se especialicen, sin
necesidad de producir todo para su reproduccion. Asi, la economia local deja de ser
preponderantemente autarquica, estableciéndose una creciente division territorial del
trabajo (Arroyo, 2001: 52).
Las especializaciones, en el marco de una creciente division social del trabajo,
configuran y establecen diferencias de contenido técnico en el territorio que se asocian a
la creciente normatizacion, tanto del proceso productivo como del espacio. La
implantacion de las industrias automotrices en las ciudades més importantes del pais

resulta parte importante del proceso de diferenciacion territorial.

El territorio y la ciudad son permanentemente reorganizados por procesos de

producciéon y consumo, desarrollados por actores con grados desiguales de capital,
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tecnologia y organizacion, y pueden ser comprendidos como circuitos de la economia

urbana (Santos, 2008).

El fenémeno de los circuitos de la economia urbana es inherente a los procesos de
modernizacion iniciados en los paises centrales después de la Segunda Guerra Mundial.
Santos sostiene que, dentro de la formacioén socioespacial de los paises periféricos,

surge el fendmeno de los circuitos de la economia urbana.

Por un lado, existen empresas monopolicas que expresan niveles altos de concentracion
econdmica, como Ford, Chrysler y General Motors, propios de un circuito superior y,
asociado a éste circuito, su porcion marginal, conformada por una gran cantidad de

pequeias fabricas, con menor contenido técnico y de capital.

Aunque la mayoria de las empresas que producian automoviles ya eran transnacionales
antes de la Segunda Guerra Mundial, todavia perduraban algunas de menor porte que se
dedicaban a la produccion de autos durante la década de 1950. A su vez, las industrias
de las empresas del circuito superior de la produccién automotriz, se encargaban de
realizar una diversidad de trabajos dentro de la fabrica, superando la fase de ensamble

que caracterizaba a la industria de la década de 1920.

En cuanto a la porcion marginal, las empresas de este circuito crecieron sobre la base de
la utilizacion intensiva de capital instalado y trabajo, siendo menores las inversiones en
tecnologia en comparacion con las terminales o proveedores mas grandes. Esta
organizacion de las empresas determina que la mayoria de los establecimientos del
superior marginal se caracterizasen por una fragilidad alta y que su supervivencia

dependiese de la accion estatal.

La ayuda por parte del Estado no se tradujo en aportes cientificos y tecnologicos, a
diferencia de los paises centrales. Como indica Santos (2008) uno de los problemas que
deben enfrentar las empresas del circuito superior marginal es la dificultad a la hora de

incorporar conocimiento, innovacion y tecnologia importada.

No obstante, los procesos de industrializacion en la periferia no garantizaron la
superacion de las desigualdades. La proliferacion de las actividades con baja
productividad y la persistencia de la pobreza cuestionan el saber-hacer del desarrollo
convencional (Armstrong y McGee, 1985) y generan nuevas relaciones de dependencia

entre los paises.
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Durante la década de 1950 nuevas empresas extranjeras del circuito superior se radican
en el pais e invierten una cantidad considerable de capital. Situacidon que se repite de
una forma mas intensa a partir de 1960, cuando se conjuga la acumulacion de excedente
de capital en los paises centrales y la decision de las grandes empresas de producir en

los paises periféricos.

En este marco, las inversiones de las empresas de la industria automotriz se localizan en
los margenes de la ciudad de Buenos Aires y en los ejes de circulacion més importantes
del Gran Buenos Aires. Durante la década de 1950 el circuito superior de la produccion
de automoviles y autopartes y su porcion marginal es ayudado por el gobierno peronista,

que aplica fuertes politicas proteccionistas'®.

Mapa N° 2: Ciudades de Buenos Aires, Rosario y Cérdoba. 2015.
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18 Con las politicas impulsadas por el primer gobierno peronista (1946-1951), el Estado expandi6é atin mas
sus funciones e intervino incisivamente en la vida econémica. Se nacionalizaron los servicios publicos,
ferrocarriles, electricidad, gas, teléfono y se dieron fuertes politicas intervencionistas en diferentes
empresas como YPF y su Division Carbon Mineral, Sociedad Mixta Sidertrgica Argentina (SOMISA),
Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado (IAME). En la misma sintonia, se nacionalizaron los
recursos bancarios para el desarrollo del crédito fiscal y se tomo el control del comercio exterior. En 1943
se creo el Banco Industrial de Desarrollo y en 1946 se puso en funcionamiento el Instituto Argentino de
Promocion del Intercambio (IAPI), cuyo objetivo central fue administrar la transferencia de la renta del
sector agropecuario al industrial. Para el afio 1947 la empresa publica SOMISA comandaba el sector
siderurgico argentino.
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Este proceso condujo a una mayor concentracion espacial de las fuerzas productivas y
permitio, todavia mas, la concentracion de poblacion en torno a las ciudades de Buenos
Aires, Cordoba y Rosario (Mapa N° 2). Al crecimiento poblacional del area, se le suman
las nuevas migraciones internas, se amplia asi la oferta de mano de obra y se consolida

un gran mercado en torno al Area Metropolitana de Buenos Aires.

En 1951, a través del Decreto N° 22.056, se declara de interés nacional la fabricacion de
partes y accesorios para automotores. En este marco, las normas dictadas por el Estado
Nacional permiten el surgimiento y crecimiento de algunas etapas productivas del

circuito de la produccion automotriz, fundamentalmente de autopartes.

En ese mismo afio, a través del decreto N° 24.103, se construye en la ciudad de Cérdoba
la fabrica de Motores y Automotores y, en 1952, se forma, mediante el decreto N°
6.191, Industrias Aeronduticas y Mecanicas del Estado (IAME)(Tomadoni, 1999). Si
bien IAME funcionaba desde 1927 y se dedicaba a la produccion aerondutica, la
incorporacién de la produccién automotriz aumenta fuertemente su dinamismo'®. Por
otro lado, en 1951, el empresario Piero Dusio funda la empresa Cisitalia Argentina

(Autoar)”.

También en 1951, se crea Mercedes-Benz Argentina S.R.L, que comienza a producir a
partir de 1952 en su planta en San Martin, Provincia de Buenos Aires”'. Posteriormente,
la empresa compra terrenos en Gonzalez Catan, en la misma Provincia, donde mas tarde

construye una moderna planta que todavia se encuentra en produccion.

' En febrero de 1952 se puso en marcha el primer motor Institec, con impulsor de dos tiempos y dos
cilindros, desarrollado y producido integramente en el pais. El 1 de mayo de ese mismo aflo, en la primera
exposicion de automoviles argentinos en los salones de YPF, se presentan los autos fabricados por IAME.
Por otra parte, el 7 de octubre de 1952 se termina el primer prototipo del tractor Pampa, y un afio mas
tarde, se presenta el motor modular V8, disefiado por el ingeniero Taravella (Picabea y Bitshman, 2007).
Por otro lado, segun Belini (1999:117) IAME “para 1952, empleaba 8.600 obreros y técnicos. Sélo la
Fébrica de Automoéviles empleaba 800 obreros. Un problema mas complejo fue la organizacién de una
red de empresas de autopartes para su linea de montaje final. Por entonces, el desarrollo de la industria
auxiliar era embrionario”.

2 El 15 de noviembre de 1948, Auto Italiana publicé una noticia segun la cual los trabajos de
construccion de la Cisitalia Grand Prix estaban casi terminados. En el verano de 1949, el gobierno
argentino permitio la importacion de las maquinas de Turin, a condicion de que Dusio se transfiriese al
pais con sus ingenieros y sobre todo con el proyecto Cisitalia GP completo (los coches y las piezas ya
construidas). El 12 de mayo de 1949 llego a los directivos de Porsche en Gmiind un telegrama de Dusio
desde Buenos Aires: “comunicales que todos los acuerdos de base se han estipulado con la Presidencia y
los ministros competentes” (http://www.cisitalia.com/).

2! Para ampliar informacion ver el libro de Gabriela Weber titulado “La conexion Alemana” (2005).
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Desde 1953 el Estado adopta sucesivas politicas tendientes a estimular y regular la
entrada de capitales internacionales. Una de las normas que pauta el funcionamiento de
las empresas del circuito superior es la Ley de Radicacion de Capitales de 1953, que
propicia inversiones externas dirigidas a actividades mineras e industriales,
estableciendo restricciones para el giro de las utilidades o el rendimiento del capital, al
tiempo que se sanciona un régimen de promocion industrial que beneficia con

. . .. 22
exenciones especiales a algunas actividades™.

En 1954 se crea Borgward Argentina, mientras que en 1955, Fiat inaugura su primera
planta en la ciudad de Cordoba y, por Decreto del Poder Ejecutivo, se autoriza la
radicacion de una planta de montaje de automoviles llamada Industrias Kaiser
Argentina (IKA). Esta empresa se crea por medio de un contrato ligando IAME vy la
empresa Kaiser. IKA se instala en Santa Isabel, Cordoba, sobre un terreno de 240
hectareas en el sur-oeste de la capital provincial, con una importante cantidad de

maquinarias importadas de EEUU?.

Como consecuencia de las diferentes inversiones, las actividades de las empresas del
circuito superior y su porciéon marginal muestran una desconcentracion de la industria
de la ciudad de Buenos Aires hacia el Area Metropolitana de Buenos Aires. Por otro
lado, la llegada de Kaiser y la localizacion de varias industrias en Cérdoba jerarquizan a

esta ciudad en el contexto nacional.

Si bien la industria crece en establecimientos e inversiones, los niveles de produccion de
las empresas del circuito superior son relativamente bajos, ya que entre 1951 y 1958 las
empresas fabricaron 63.313 vehiculos (20.648 automoviles y 42.665 comerciales). Esta
situacion va a intentar modificarse con el fuerte proceso de modernizacioén industrial

durante la década de 1960, al mando de las empresas transnacionales.

22 La legislacion que establecia limitaciones para la fuga de capitales desaparecia nuevamente ‘“al
eliminarse el control de cambios, y el nuevo régimen legal establecido en 1958 autorizaba la libre
transferencia de utilidades y capitales, reiterando las exenciones especiales para la promocion de
industrias basicas” (Rofman y Romero, 1973:209).

2 De alli sale, en 1956, el primer Jeep IKA, construido con el 39,5% de elementos de origen argentino,
parte que llegara al 80% hacia fines del afio siguiente. Esta empresa fue denominada “la industria que
habia vencido al tiempo” en referencia a la rapidez de su instalacion, y se convertird en un ejemplo, tanto
en Argentina como en el resto del mundo (Basconcelo, 2005). Para el afio 1955 tenia la capacidad de
emplear a 425 personas, cifra que alcanza los 11.000 en 1965. IKA habia sido creada con el proposito de
ensamblar vehiculos de la empresa norteamericana en Argentina. Porteriormente, la planta trabajaria para
una empresa francesa (Basconcelo, 2005).
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1.4 Industrializacion trasnacional y circuitos de la economia urbana, 1960-1975

Las empresas del circuito superior de la produccion automotriz tienen un rol
fundamental en la llamada segunda fase del proceso de sustitucion de importaciones,

caracterizada por el desarrollo de la industria pesada y de algunas mercancias durables.

Durante esta etapa, se consolida el fendémeno de los circuitos de la economia urbana
vinculado a las empresas automotrices en la Argentina. Por un lado, se encuentra el
circuito superior, conformado por diferentes empresas, la mayoria extranjeras, algunas

de capitales nacionales y otras que funcionan bajo la drbita estatal.

Asociado al circuito superior se expresa una porcion marginal conformada por empresas
nacionales con una fuerte dependencia de la ayuda estatal. Por tultimo, aparece el
circuito inferior, poco desarrollado y vinculado a ciertas producciones artesanales y a

servicios de reparacion del parque automotor.

El gobierno desarrollista de A. Frondizi (1958-1962) busca atraer una significativa
incorporacion de inversiones extranjeras para el sector industrial, que se canaliza
principalmente en la produccion automotriz, metalirgica y quimica-petroquimica
(Basualdo, 2006: 123)**. De esta manera, desde el Estado se procura desarrollar las
industrias del petréleo, la quimica, la siderurgia, entre otras y, segin Rofman y Romero
(1973: 206), otro de los objetivos del gobierno era lograr el autoabastecimiento de

combustibles a través de la incorporacion del capital extranjero.

Las empresas del circuito superior de la industria automotriz se reorganizan bajo normas
sancionadas en el afio 1959, como las leyes N° 14.780 y N° 14.781. Estas alientan la
llegada de inversiones extranjeras (Decreto 5339/63 y Decreto 3113/64). Ademas, la
elaboracion del Régimen de promocion de la industria automotriz, efectivizado a través
de la firma del Decreto N° 3693, buscaba la radicacién de nuevas filiales y regulaba su
operatoria. Este decreto exigia la presentaciéon de planes y la demostracion de cierta
capacidad técnica y financiera. Al mismo tiempo, se requeria la progresiva integracion

nacional del producto con el objetivo de reducir importaciones.

24Si bien se debe desmitificar la idea de que el crecimiento del PBI significa desarrollo y crecimiento, segun
Basualdo (2006: 124), una vez que culmina la integracion de la industria pesada a la estructura economica
local, se inicia la década de crecimiento econdémico e industrial més acentuado e ininterrumpido hasta ese
momento. Asi, entre 1963 y 1974, el PBI se expande en un 54%, equivalente a una tasa de crecimiento anual
acumulativa del 5,8%. Mas acentuado atn es el aumento del PBI per cépita al llegar al 82%, lo que supone una
tasa de crecimiento anual acumulativa del 6%.
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La legislacion procurdé modernizar la produccion automotriz a partir de la estrategia de
asociacion con el capital extranjero pero con un alto grado de integracion de autopartes
nacionales. Esta estrategia va a contramano de las politicas preventivas empleadas a

mediados de la década de 1940.

Las leyes regulan, durante la década de 1960, el proceso de industrializacion
transnacional. Las empresas automotrices tienen un rol destacado en la distribucion de
las inversiones extranjeras: entre 1959 y 1962 se invierten 570 millones de dolares
(inversion autorizada) y, de ese total, 150 millones de délares corresponden al sector
automotriz (Schvarzer, 1987). El marco regulador, segin Basconcelo (2005: 1566),
asegura al capital extranjero un acceso al mercado nacional que, a su vez, se encuentra

protegido por eficaces barreras aduaneras.

La nueva legislacion atrae a numerosas empresas, con un total de 24 radicaciones. Las
empresas deben adecuarse al régimen regulatorio que les asegura una reserva de
mercado, con la condicion de cumplir una elevada integracidon nacional de autopartes.,
Entre otros factores, esta ultima politica permite el nacimiento de una importante

cantidad de empresas propias del circuito marginal.

Esta porcion marginal del circuito superior, conformado por medianas y pequenas
empresas autopartistas (muchas de ellas metalmecanicas), funcionan como proveedores
de las nuevas terminales radicadas y abastecen al mercado de autopartes. Cabe destacar
que algunos de los automoviles producidos en esta época estdn conformados en un 80 %
por autopartes nacionales. La nueva necesidad de generar autopartes permite la
ampliacidn considerable de la porcion marginal y, como consecuencia, la generacion de
empleo. No podemos olvidar que, en ese momento, el costo y la velocidad de la
circulacion de mercaderias a escala planetaria operaba, de algin modo, como una

barrera de proteccion a la fabricacion en los lugares.

Las empresas del circuito superior de la industria automotriz estaban organizadas en
funcion de las demandas del mercado interno, con una fuerte incidencia en las ciudades
mas importantes del pais: Buenos Aires, Cordoba y, en menor medida, Rosario y Santa
Fe. La urbanizacion y la profundizacion de la division del trabajo en torno a estas
ciudades fueron centrales para el crecimiento de pequefias industrias de autopartes de

menor capital, de origen nacional, propias de esa porcion marginal del circuito superior.
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Durante el transcurso de la década de 1960, se localizan y amplian en Argentina varias
empresas del circuito superior. Al mismo tiempo, algunas empresas de la porcion
marginal del circuito superior no logran competir o cumplir con los requisitos del

régimen de promocion y deben cerrar sus puertas.

El régimen de promocidon automotriz motiva a la empresa Peugeot, de capitales
franceses, a radicarse en Argentina. Ya, en 1958 se habia firmado un acuerdo con la
empresa Industriales Argentinos Fabricantes de Automotores (IAFA) para el montaje
con componentes franceses del automovil Peugeot 403. En 1959, el gobierno de Arturo
Frondizi autoriza el plan de IAFA para producir bajo licencia de Automoéviles Peugeot

. . ., . , . . . 25
mediante una inversion de 4,5 millones de ddlares en maquinarias y equipos”.

Las normas y politicas dictadas por el Estado se vuelven un factor de localizacion
determinante en doble sentido. Por un lado, permiten la llegada del capital otorgando
ventajas impositivas y de mercado y, por otro lado, ofrecen cierto margen para la
negociacion que influye en la localizacion. Por ejemplo, el decreto presidencial N°
12.272 determinaba que la planta industrial de Peugeot debia ser construida mas allé de
un radio de 100 Km. de la Capital Federal. Sin embargo, con una inversion de 10
millones de dolares, finalmente se construye sobre la Ruta N° 2 en la localidad

bonaerense de Berazategui, a unos 50 kilometros de la ciudad de Buenos Aires*®.

La fabrica de Peugeot empieza a operar a mediados de 1960 y ese ano produce 1.912
unidades. En 1961, se cumple con la cifra de 5.000, prevista en el plan original y al afio
siguiente se autoriza la produccion de 7.000 Peugeot 403 y 2.300 unidades del nuevo

modelo, el Peugeot 404.

Por otra parte, en diciembre de 1961, el gobierno aprueba la propuesta de General
Motors para la fabricacion de automdviles. La inversion del proyecto consiste en la
construccion de una planta de estampado de casi 12.000 metros cuadrados. En tanto, la
empresa Hispano Suiza Argentina (H.A.F.D.A.S.A.), nacida en 1925, localizada en la
ciudad de Buenos Aires y dedicada a la fabricacion integral de automoviles, camiones,
armas, motores de aviacion y piezas de repuesto para automodviles y camiones de otras

marcas, debe cerrar sus puertas en 1961.

%> El plan, financiado por una entidad bancaria suiza, contempla la produccion del modelo 403 en una
cifra de 4.000 vehiculos en 1960 (http://www.peugeot.com/).
2 Hoy, en el predio funciona el parque industrial Pibera, del Partido de Berazategui.
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En 1961, la empresa Perkins Argentina S.A.I.C. comienza la produccion de motores en
la ciudad de Cordoba®’. Chrysler Corporation, a través de un convenio firmado con
Fevre y Basset Limitada, crea Chrysler Argentina, que posee una planta en San Justo y
traslada todas las maquinas de la fabrica de la Avenida Figueroa Alcorta de la Ciudad
de Buenos Aires, a un terreno de 40 hectareas en La Matanza, Provincia de Buenos
Aires®™. En 1965 se establece Chrysler-Fevre Argentina SAIC y en 1970 la empresa
adquiere la planta de Monte Chingolo, propiedad de SIAM Di Tella, en el partido de

Lanus, también Provincia de Buenos Aires (Imagen N° 6).

Imagen N° 6: Vista aérea de la Planta de Chrysler Argentina, San Justo, Provincia de
Buenos Aires. 1966.

g o S T

o Fw,
:.u.,d i
o [ 4

e ok e s .

Primera Plana

Fuente: http://www.chrysler.com.ar/ , 1996.%

Dependiendo del grado de insercion de cada pais en la division internacional del trabajo,
las empresas usan el territorio nacional a partir de sus propias divisiones del trabajo. Por
esto, la eliminacién o el agregado de una etapa técnica del circuito de la produccion
automotriz en el pais es un dato central explicativo. Por ejemplo, la produccion del
motor en las fabricas ubicadas en Argentina es una variable técnica que implica la

superacion del simple ensamblaje de automoviles.

*’ La fabrica se cierra en 2010.

% En este predio funciona desde 1991 la Universidad Nacional de La Matanza
(http://www.unlam.edu.ar/).

2% A la derecha de la imagen se puede observar la linea Roca del FFCC.
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Las empresas que contengan esta division técnica del trabajo dentro de sus fébricas
posibilitaran el surgimiento de nuevos trabajos, ya que la produccién de un motor
implica un numero considerable de piezas, cuyo grado de complejidad requiere tanto de

mano de obra calificada como de maquinaria especializada.

Imagen N° 7: Partes del motor de un automovil. 1965.
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Fuente: Manual de Automoviles. Arias-Paz, 1965.

Como se ve en la Imagen N° 7, ya en ese momento, un motor implicaba un nivel de
complejidad alto y demandaba una cantidad de piezas que no se fabricaban
necesariamente en una sola planta. Por esto, la produccién de un motor implica un
proceso de especializacion, y cada parte debe pasar por riguroso control de normas
productivas. Estas vinculaciones entre organizacion, técnica y normas, refuerza la idea
de Simondon (2008) en la cual las técnicas establecen entre si relaciones de

dependencia.

Por su parte, Ford, una de las empresas mas importantes radicadas en el pais, en 1957
reactiva la planta de La Boca para el armado de camiones pesados de las series F-500,
F-600 y F-900. Pero el 21 de septiembre de 1961 Ford inaugura una nueva planta con
una inversion de 70 millones de ddlares, en un terreno de 105 hectareas que compra en
General Pacheco, Provincia de Buenos Aires. En un comienzo, la actividad industrial se
destina a la produccion de motores y, en mayo de 1961, sale la primera unidad V8 de

4.785 cm?.

La planta del barrio de La Boca continta utilizandose para el montaje del Falcon y en

1962 se implementa el ensamblaje con carrocerias y motores importados. La compaiia
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amplia la planta de Pacheco y comienza a producir autos y camiones y el 15 de julio de

1963 produce el primer Falcon “argentino”>°

. El predio, con una superficie de 1.308.000
m?, alberga las plantas de estampado, carroceria, armado, pintura, motores, una pista de

pruebas de 700 metros de longitud y el edificio de administracion.

En 1964 la empresa Peugeot cierra su planta y, en 1965, reanuda la produccion con la
formacién de una nueva sociedad llamada Sociedad Andénima Franco Argentina de
Automotores (SAFRAR) integrada por las casas matrices de Peugeot y Citroén. Una vez
aprobada la nueva sociedad, en el ano 1965, la producciéon total alcanz6 las 6.600
unidades. Paralelamente, realiz6 inversiones en la planta de Berazategui aumentando su

: .31
capacidad de produccion™ .

En 1965, LK.A, empresa que habia nacido en Argentina por una asociacion entre el
Estado y capitales norteamericanos, compra la industria nacional Siam Di Tella
Automotores y, en 1967, pasa a denominarse IKA-Renault y produce el automévil IKA
Torino>?. Esta denominacion perdura hasta el afio 1975 cuando Renault Francia obtiene
el control total de IKA-Renault y pasa a denominarse Renault Argentina33. La llegada

134 terminan de consolidar

de Renault y la construccion de la planta Forja de Fiat en 196
a la ciudad de Cordoba, en la década de 1960, como el segundo centro industrial mas

importante del pais.

En sintesis, antes de la promulgacion de la legislacion orientada al sector automotriz, la
industria contaba con las terminales de TAME, Di Tella y Autoar (de capitales

nacionales) y Mercedes Benz y Kaiser (de capitales extranjeros). De las 26 empresas

0 g proyecto Falcon comienza a mediados de julio de 1957 en Estados Unidos. En ese afio, Ford Motor
Company comienza a trabajar en un automévil compacto de 6 cilindros y con capacidad para 6 pasajeros.
La historia del Falcon en Argentina se inicia en el afio 1961 cuando Ford Motor Argentina importa dos
Falcon Standard de esa linea para probarlos y adaptarlos en Argentina. Los Falcon ingresaban desarmados
al pais para luego ser ensamblados en la fabrica de Ford en La Boca. Entre 1962 y 1991 el Falcon sufre
seis restyling, buscando modernizar al auto pero sin cambiar drasticamente su aspecto exterior.

31 Qe equipa la fabrica para la produccion de nuevos modelos, en 1967 se lanza el utilitario T4B basado
en el modelo 403 y, en 1969, se presenta el modelo 504, que con diferentes actualizaciones, su producira
hasta el afio 2000.

32 Este automévil se fabrica entre 1966 y 1981. En 1962 IKA y American Motors Company firman un
acuerdo para desarrollar en conjunto un producto de este tipo en Argentina. El famoso “Torino
Argentino” es posible, primero, gracias a las inversiones del capital norteamericano y después, bajo la
orbita de capitales franceses.

33 Para visualizar la Fabrica IKA Renault en 1975: https://www.youtube.com/watch?v=LYymIBYaugA,

(Fuente: DiFilm)
3% Fiat habia iniciado sus actividades automotrices con la planta Fiat-Someca en 1954.
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que se presentaron en el régimen de promocion, 4 no produjeron nunca, 4

desaparecieron en los primeros dos afios y otras 5 se retiraron (Ianni, 2008).

Para esta época, la competencia entre las empresas y la imposibilidad de cumplir con la
integracion nacional de autopartes por algunas terminales devienen en el cierre de
algunas fabricas. En 1963, Autoar, Cisitalia Argentina, Borgward y Metalmecénica
dejan de producir automoviles. Si bien eran terminales, no pasaron de una porcion del

circuito superior marginal, en virtud de su fragilidad frente a las condiciones expuestas.

A fines de la década de 1960, producto del proceso de modernizacion del circuito
superior de la industria automotriz, se encontraban en produccion las terminales de Fiat,
IAME e IKA-Renault en la ciudad de Cérdoba y Ford, Chrysler, General Motors y
SAFRAR (Sociedad Anonima Franco Argentina de Automotores-Peugeot y Citroén) en
el Area Metropolitana de Buenos Aires. De esta manera, el circuito superior se
consolida con una estructura monopoélica, dominada desde un principio por empresas

transnacionales de origen norteamericano y europeo.
Al respecto, estas grandes empresas, Dos Santos, explica que:

“operan con procedimientos doblemente monopodlicos: a) debido a la tecnologia que
exige una alta concentracion de capital, y b) a consecuencia de procedimientos
financieros que le otorgan un poder acumulativo destinado a absorber a sus
competidores y de controlar monopolicamente los mercados” (Dos Santos, 1970: 422).

Las terminales automotrices se localizan en el Area Metropolitana de Buenos Aires,
atraidas también por la oferta de mano de obra con cierta calificacion. Sin embargo, la
unidad de control se encuentra ubicada en la ciudad de Buenos Aires o directamente en
la casa matriz, en Estados Unidos o en los diferentes paises de Europa. Ademas, en esos
paises se disefian las lineas de produccion y los avances o innovaciones de los
automoéviles y sus componentes, dejando lugar a la realizacion de ciertas etapas

materiales del circuito en sus filiales.

Esta separacion fisica entre las etapas materiales y la gerencia, disefio e investigacion es
posible gracias a las comunicaciones y la unificacion de las normas. Las acciones de las
empresas expresan las dindmicas de los circulos de cooperacion y de los circuitos
espaciales de produccion. Asi, los circulos de cooperacion se amplian, ya que las

empresas optan por una estrategia de deslocalizacion de la planta productora de autos y
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autopartes con respecto a la unidad de comando, gerencia y administracion, permitiendo

obtener nuevos beneficios.

Durante la década de 1960, las inversiones industriales, tanto las nuevas radicaciones
como las destinadas a la ampliacion de la capacidad instalada, generan un aumento en la
productividad y un crecimiento de la produccion automotriz. Segun datos de la
Asociacion de Fabricas de Automotores (ADEFA) la produccién de automoviles y
comerciales entre los afios 1951 y 1958, es de 63.313 unidades. En el afio 1959 la
produccion es de 32.952 automdviles, con un importante salto si se compara con la
produccion de la década de 1950. Durante la década de 1960 la produccion aumenta de
forma sostenida y pas6 de 89.338 mil unidades en 1960 a 218.590 mil en 1969 (Tabla
N°1).

Tabla N° 1: Produccion de automoviles y comerciales por afio en Argentina. 1951-1975.

Produccion de Automdviles y comerciales. Argentina.
Ano Automoviles | Comerciales | Total
1951/1958 20.648 42.665 63.313
1959 18.290 14.662 32.952
1960 40.144 49.194 89.338
1961 78.274 57.914 136.188
1962 90.648 39.232 129.880
1963 75.338 29.561 104.899
1964 114.617 51.866 166.483
1965 133.734 60.802 194.536
1966 133.812 45.641 179.453
1967 130.297 45.021 175.318
1968 127.965 53.011 180.976
1969 153.047 65.543 218.590
1970 167.000 52.599 219.599
1971 193.105 60.132 253.237
1972 200.885 67.708 268.593
1973 219.439 74.303 293.742
1974 212.088 74.224 286.312
1975 185.162 54.874 240.036

Fuente: ADEFA, 1976.
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El aumento de la produccion destinada fundamentalmente al mercado interno condujo a
una reduccion de la edad media del parque automotor, disminuyendo a menos de la
mitad, de 19,2 en 1960 a 9,4 anos en 1969. En cuanto al empleo, de acuerdo a datos del
Censo Nacional Econémico de 1964, la division Fabricacion y armado de vehiculos
automoviles completos: automoéviles, camiones, camionetas, y demas vehiculos
analogos, con un total de 17 establecimientos, ocupaba 24.470 personas, de las cuales
17.643 eran obreros. Segun Santarcangelo y Pinazo (2009: 42) los obreros directamente

empleados por las terminales pasaron de 17 mil a 57 mil entre 1960 y 1974.

La llegada de capitales extranjeros genera una nueva situaciéon en la economia en
general y en la industria en particular ya que se consolida una nueva forma de
dependencia del sector industrial con el sector externo. En efecto, si bien las inversiones
representan un aporte positivo en el momento de su ingreso, la remesa de utilidades y la
posibilidad de girar los capitales libremente crean rapidamente serios problemas en la

balanza de pagos (Rofman y Romero, 1973: 211).

Por otra parte, las mayores exigencias de productividad y la alta tecnificacion influian
sobre el nivel de empleo, afectando la posibilidad de absorcion de la mano de obra
(Rofman y Romero, 1973: 206). Se vislumbra, en esa situacion, una de las
caracteristicas definidoras del circuito superior de la economia urbana y, en
consecuencia, su articulacion con una economia poco capitalizada que termina

abrigando esa mano de obra.

Las empresas del circuito superior de la industria automotriz son parte importante del
proceso de consolidacion del medio técnico cientifico en Argentina, momento en que se
inicia la transferencia de capitales internacionales hacia los paises periféricos (Silveira,

1999).

La industrializacion y el proceso de sustitucion de importaciones crean un nuevo
espacio derivado, una vez que el proceso nace como consecuencia de la falta de
intercambios internacionales y de la insercion del pais en los inestables mercados
internacionales. Ese espacio derivado es un medio técnico incompleto y, por lo tanto,

diferente del constituido en los paises centrales (Silveira, 1999: 93).

La mayoria de las inversiones de la industria automotriz se localiza fuera de la ciudad

de Buenos Aires, pero en los limites del Area Metropolitana. Estas dindmicas generan
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nuevas necesidades de infraestructura y exigen al Estado la realizacion de fuertes

gastos, impulsando los procesos de metropolizacion.

Las localizaciones de la industria automotriz son centrales en la organizacion del
territorio, mayormente estructurado en funcion de los intereses de las grandes empresas
de capitales extranjeros. La forma de organizacion de la produccion de las firmas
radicadas genera una nueva dependencia tecnologica y tiene como principal

protagonista a la llamada empresa multinacional.

La industrializacion por sustitucion de importaciones llevo a una nueva dependencia de
importaciéon de insumos que, ademds de representar un alto peso en la cuenta de
importaciones de la balanza de pagos, cred también una extrema dependencia de la
industria instalada en relacion al exterior. Ademads, las grandes empresas
multinacionales pasan a controlar parte importante de la economia local y no permiten
una redistribucion de la renta interna que favorezca a amplios sectores del pais (Dos

Santos, 1970).

La instalacion de las automotrices estd, por lo tanto, lejos de permitir superar las
limitaciones del aparato productivo local, porque genera una restriccion externa y una
dependencia tecnologica. Por el contrario, impulsa el drenaje de divisas no solo a través
de las importaciones sino también por las remesas de utilidades y el pago de regalias

que pesan cada vez mas en el balance de pagos (Raddavero, 1972).

Sumado a la intensificacion del proceso de urbanizacion, se suceden diferentes
estrategias por parte del Estado y de las empresas automotrices que van configurando el
funcionamiento de los circuitos. Las empresas mas poderosas, propias de un circuito
superior caracterizado por su capital intensivo y desarrollo técnico, son las responsables

de modernizar la industria.

Estas politicas consolidan el peso de las corporaciones en el proceso de organizacion del
espacio, al mismo tiempo que el consumo cobra mas fuerza y se expande por el
territorio. Es asi como el uso masivo del automévil se impone paulatinamente en las

ciudades, tal como trataremos mas adelante.
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CAPITULO 2 Periodo técnico-cientifico y divisién territorial del trabajo de la
industria automotriz, 1976-1990

2.1 Neoliberalismo, consolidacion del periodo técnico-cientifico-informacional y
empresas automotrices

La década de 1970 muestra el desenlace de los “afios dorados™ del capitalismo en el
denominado Primer Mundo. La caida del sistema de Bretton Woods en 1971 y la crisis
del petroleo en 1973 inician el fin de tres décadas de crecimiento econdmico para las
principales economias del mundo. La situacion de Europa, con indices economicos que
indican altas tasas de inflacion y bajas tasas de ganancia y productividad, avecinan la

aplicacion de un conjunto de politicas de corte neoliberal.

En un primer momento, esas politicas son implementadas por el gobierno de Pinochet
en Chile, por Reagan en Estados Unidos y Thatcher en el Reino Unido. Segin Basualdo
se 1nicid un proceso que:
“revoluciono el comportamiento macro y microeconomico de la economia internacional
y en el cual los activos financieros se expandieron muy por encima del incremento de
los activos fijos, irrumpiendo reiteradas crisis financieras que destruian capital ficticio al
disminuir el valor de los activos financieros por la reduccion de su precio” (Basualdo,
2006: 147).
La forma de intervencién del denominado “Estado de Bienestar”, que habia regulado la
produccion, la distribucion del ingreso, el empleo y los servicios sociales, cae, en
palabras de Lopez Collazo (1999) “en el conflicto de intereses por la baja en las

ganancias del capital. Sin embargo, lo que aparecia como crisis del Estado de Bienestar

era, en realidad, el epifenomeno del estancamiento productivo”.

Sin embargo, y a pesar de la crisis de la economia mundial y del agotamiento del
modelo productivo “fordista”, la empresa automotriz japonesa Toyota continua
incrementado su produccién y muestra altos indices de productividad. La crisis del
taylorismo-fordismo (Neffa, 1999) conduce al nacimiento de una nueva forma de
organizacion de la produccion, llamada por algunos autores como toyotismo (Coriat,

1992; Lipietz, 1994; Neffa, 1999; Altunes, 2003)>.

3> Durante los afios 1950, luego del fracaso de la Huelga General del movimiento obrero japonés de enero
de 1947, pasando por las huelgas derrotadas de la fabrica Toyoda (luego Toyota), irrumpe en Japén un
nuevo método cientifico de organizar la produccion que aumenta la explotacion a niveles asombrosos: e/
toyotismo (Lopez Collazo, 1999).
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El toyotismo, como modelo de produccion industrial, integra el taylorismo-fordismo e
incrementa los niveles de automatizacion. A su vez, organiza cientificamente la
produccion basada en la entrega Just in Time’, forma cuadrillas de trabajo para su
organizacion flexible’, con el objetivo de aumentar la productividad y reducir costos de

produccion.

La creciente especializacion de las unidades productivas lleva a dividir aun mas las
etapas materiales. De esta forma, ciertas tareas que antes se realizaban en las grandes
fabricas son ahora terciarizadas a otras mas pequefias. Surge asi una red de empresas
sincronizadas que se vuelve més necesaria para la produccién justo a tiempo’®. Se
podria decir entonces que la forma de organizacion toyotista articula una nueva division

y jerarquizacion de los lugares.

Los circulos de cooperacidon requieren nuevos nexos para completar las etapas de los
circuitos productivos. Esto es posible gracias a las nuevas tecnologias, como la
microelectronica y las telecomunicaciones, que procesan de forma inmediata la
informacion. La computadora surge como objeto técnico y simbolo de este periodo, ya
que permite la unificacion de los procesos productivos de una manera mas rapida y

eficiente.

Estos avances técnicos se difunden rapidamente en Japon y, en los inicios de 1970,
diferentes empresas aparecen en el mercado internacional como nuevos competidores en
la produccidon automotriz. Sus empresas automotrices, como indica Rivadulla (1994:
172): “se tornan competitivas en el mundo, a base, justamente, de nuevas practicas
organizativas implementadas para la organizacion de la produccion, que se ven

potenciadas en ese entonces por la difusion de las nuevas tecnologias™.

La disociacion de los procesos productivos es posible gracias a una nueva base técnica

interdependiente y global, que genera la ampliacion de la division del trabajo y su

®Se produce en funcion de la demanda y se disminuye el stock inmovilizado en la fabrica.

37 Toyota define las tareas de la cuadrilla (feamwork), cuya racionalizacion no se hace sobre el minuto
que trabaja el obrero en un automovil sino sobre el tiempo que la cuadrilla tiene para realizar las
operaciones.

38 Las nuevas formas de organizacion de la produccion, flexibilizacion laboral, polivalencia, equipos de
calidad, etc., modifican las relaciones de produccion gestadas en el periodo fordista y apuntan a la
destruccion del poder de los trabajadores que, centralmente, emanaba de la unidad gestada en las grandes
fabricas (Lopez Collazo, 1999).

56



correspondiente cooperacion. Los circuitos espaciales de la produccion y los circulos de
cooperacion en el espacio deben, entonces, como indica Moraes, ser discutidos:
“bajo la optica de mundializacion del espacio geografico y de la globalizacion de las
relaciones sociales de produccion para comprender la division espacial del trabajo en
una perspectiva multiescalar” (Moraes: 1989: 155).
Con la intensificacion del proceso de globalizacion y la nueva organizacion de la
produccion, las diversas etapas que atraviesa un producto y que forman los circuitos
espaciales de produccion, se amplian territorialmente a escala global. Se torna imperiosa

la necesidad de mayor fluidez, que aumenta la complementacion entre los lugares.

La eliminacion de ciertas etapas materiales al interior de las terminales automotrices
modifica también la organizacion y logistica de los circuitos de produccion. Se
complejizan asi las relaciones entre las empresas, ya que algunas etapas antes realizadas
por las terminales ahora pasan a la esfera de los proveedores, en el marco de nuevas

exigencias normativas por parte de las grandes compaiias.

Estos cambios exigen a las empresas que forman parte de los diferentes circuitos de
produccion reforzar las relaciones entre ellas. Para aumentar ain més la obtencion de
lucros, esta nueva organizacion se centra en controlar y acelerar el proceso productivo,

desde la incorporacion de nuevas técnicas hasta la organizacion polivalente del trabajo.

Al entrar en juego mas puntos distantes, la ampliacion de los circuitos espaciales de la
produccion automotriz requiere también de una logistica eficiente. Se torna
imprescindible la creciente normatizacion del espacio, para facilitar la circulacion de
mercancias. Programas, leyes, decretos y reglamentaciones de diferentes gobiernos

seran necesarios para lograr la fluidez del territorio.

Las redes que tejen las empresas no son simples relaciones entre las mismas. Infinidad
de articulaciones de diferentes niveles se dan entre estas empresas y las ciudades donde
se instalan, articulando puntos del territorio tanto dentro como fuera del pais. Estos
nexos expresan los flujos de informacion del globo y tienen un peso importante en la re-

jerarquizacion las ciudades.

De ese modo, conforme a Santos:

“El fenomeno de la red sobrepasa los limites de las firmas dominantes y coloniza,
directa o indirectamente, permanente y ocasionalmente, todo el tejido productivo”
(Santos, 2000: 173).
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Las corporaciones automotrices, entonces, se constituyen en verdaderas empresas
globales, ya que actian a escala planetaria a través de sus redes informacionales,
comerciales, bancarias, politicas, entre otras. Silveira (1999:251) explica que “la
empresa global es una organizacion reticular, basada en un sistema informacional

propio, que le posibilita la circulacién de una informacién secreta”.

Esto es posible gracias al poder y alcance de las empresas globales, que funcionan en
ambitos geograficos mas amplios que las transnacionales de las décadas pasadas. Con el
proceso de globalizacion, la gran corporacion se convierte en el actor central a la hora

de organizar el espacio.

Las corporaciones se caracterizan por la amplia escala de sus operaciones, la
diversificacion de sus actividades, la segmentacion de sus unidades componentes y por
las multiples localizaciones productivas directa o indirectamente controladas (Corréa,

1997). Al respecto, Corréa afirma:

“La corporacion puede manipular miles y miles de toneladas de materia prima, bienes
intermediarios y productos finales. Manipula una amplia diversidad de productos y
dispone de un elevado numero de unidades productivas y de servicios: sede, centro de
investigacion y desarrollo, oficinas de compra de materias primas, depdsitos, unidades
fabriles, oficinas de venta, unidades de prestacion de servicios especializados,
etc.”(Corréa, 1997: 214).

Las diferentes estrategias y actividades de las corporaciones pueden realizarse gracias a

los avances técnicos y cientificos. Senala Harvey:

“la gestion cientifica de todas las facetas de la actividad corporativa (no solo de la
produccion sino también de las relaciones personales, el entrenamiento en el oficio, la
comercializacion, el disefio del producto, las estrategias de fijacion de precios, la
obsolescencia planeada de equipos y productos) se convirtio en el rasgo distintivo de la
racionalidad burocratica de las corporaciones” (Harvey, 1998: 157).

Ciencia y técnica se fusionan en manos de las grandes empresas, y la industria se vuelve
parte de un gran complejo cientifico-tecnoldégico que funciona a escala mundial.
Conforme a Porto-Gongalves (2006: 95) la industria se transforma “en un verdadero
laboratorio no solo de productos sino también de conocimiento. Con esto, aumenta el
poder de esas industrias de punta cuyas matrices estan concentradas en los paises del

centro del sistema capitalista mundial”.

58



El poder creciente de las corporaciones se torna una de las caracteristicas centrales para
gjercer presion econdmica y politica en los paises. Al respecto Corréa sostiene que ese

poder:

“se traduce en el plano espacial, en la gestion del territorio, entendida como el conjunto
de practicas econdmicas y politicas que apuntan al control de la organizacion espacial,
incluyendo la génesis y dindmica del mismo. Estas practicas buscan garantizar la
reproduccion ampliada del capital y, sobretodo, participan del proceso de reproduccion
general de la sociedad” (Corréa, 1997: 217).

Las acciones de las corporaciones y las politicas llevadas a cabo por los Estados
consolidan el medio técnico-cientifico-informacional, cuya génesis se vislumbra en la
segunda pos guerra y su difusion en los paises del tercer mundo puede reconocerse en
los afios 1970 (Santos, 1996: 201). De esta manera, se van incorporando nuevas

variables hegemonicas al espacio, como la informacion, la ciencia y las finanzas.

El medio técnico-cientifico-informacional es la expresion geografica del periodo actual,
en el cual la union entre ciencia y técnica se articula con el mercado mundial. Ademas,

los objetos técnicos, en palabras de Santos:

“tienden a ser al mismo tiempo técnicos e informacionales, ya que, en virtud de la
extrema intencionalidad de su produccion y de su localizacion, surgen como
informacion; y de hecho, la energia principal de su funcionamiento es también la
informacion” (Santos, 2000: 201).

Se inicia, entonces, un nuevo proceso de modernizacion y las empresas pasan a ser parte
de un tnico sistema econdémico y técnico, que es mundial. Los paises periféricos revelan
la fragilidad de sus estructuras frente al poder de las multinacionales, empresas que

tienen un peso determinante y controlan el aparato productivo local.

En el marco de una etapa de mayor apertura econdémica, el desarrollo desigual del
medio técnico-cientifica-informacional y las politicas neoliberales aplicadas en
Argentina, permiten a las corporaciones extranjeras operar como fuerzas determinantes

en la organizacion del territorio.

En este contexto se consolida el fenomeno de los circuitos de la economia urbana
vinculado a la produccion automotriz en Argentina. Alejado de la idea de mostrar un
modelo explicativo, la Figura N° 1 ejemplifica algunos de los nexos entre los actores de

los circuitos.
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Figura N° 1: Circuitos de la economia urbana vinculados a las empresas automotrices.
2016.
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Fuente: Elaboracion Propia, 2016.

2.2 Neo-regulacion productiva y medio técnico-cientifico-informacional

Los procesos de industrializacion que se habian dado en la Argentina, propios de las
economias de los paises dependientes (Marini, 1976; Rofman y Romero, 1973),
tuvieron sus particularidades dado que los espacios se organizaron en funcion de

intereses distantes.

Como se menciond, el proceso de industrializacion por sustitucion de importaciones

generd diversos problemas para el llamado aparato productivo nacional. La insercion en
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la division internacional del trabajo y la forma de industrializacién que se consolidé en
esta etapa requerian de insumos importados para continuar con la produccion, y esto

acrecentaba las dificultades para sostener una balanza comercial equilibrada.

Al mismo tiempo, al mantener este esquema para proteger la llamada industria nacional,
los monopolios conseguian obtener mayor rentabilidad y concentraban la produccion.
No obstante, durante esos afios, también crecid en términos absolutos la produccion de
pequenias y medianas empresas propias de una porciéon marginal del circuito superior,

responsables de generar un numero considerable de empleos.

Durante el desarrollismo, las empresas automotrices tuvieron un rol destacado en la
consolidacion del proceso de industrializacion transnacional y, durante esta etapa,
empresas de menor porte lograron mantener la produccion. Sin embargo, a partir del
ano 1975 una serie de eventos marcaran una nueva situacion del pais. Las acciones del
Estado comienzan a desmantelar gran parte del desarrollo industrial, imponiéndose una
neo-regulacion y quebrandose los acuerdos entre fracciones del capital y un conjunto

considerable de trabajadores’’.

Con el golpe de Estado del 24 de marzo de 1976 se inicia la ultima dictadura civico-
militar-empresarial, y se consolida el cambio de modelo econdémico, mediante la
aplicacion de nuevas politicas de desregulacion y apertura comercial, en el marco del

terrorismo de Estado.
Se inicia un proceso que, segin Nochteff:

“quebro las bases y relaciones sociales, institucionales y productivas que habian
sustentado y en gran parte definido a la economia argentina a lo largo de casi toda su
¢época de industrializacion y, sobre todo, en el periodo iniciado en la posguerra, durante
el cual la industria fue el eje ordenador de la economia” (Nochteff, 1999: 19).

El plan economico neoliberal fractura las bases que habian permitido, no sin

limitaciones y contradicciones, un desarrollo industrial considerable. Particularmente

afectado por esas politicas, el mas perjudicado de los sectores econdmicos resulta el

3% En marzo de 1975 las Fuerzas Armadas reprimen a los obreros metaltrgicos de Villa Constitucion. En
junio de ese mismo afio, en IKA Renault de Cordoba, comienza un paro que se extiende al resto de las
grandes ciudades del pais, demostrando el poder de los trabajadores del sector. El 4 de junio, el Ministro
de Economia Celestino Rodrigo anuncia un paquete de medidas que trasciende bajo el titulo de
“Rodrigazo”. Se termina con el llamado “Pacto Social” que desde 1973 regia la relacién entre los
empresarios, el Estado y los trabajadores. Al mes siguiente, la clase trabajadora protagoniza nuevas
huelgas generales.
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industrial. A su vez, la estructura productiva del pais, con niveles considerables de
extranjerizacion, se asocia a conglomerados econdmicos diversificados 'y
transnacionales dedicados a la producciéon y exportacion de productos primarios y, en

algunos casos, industriales.

En esta linea, Schorr (2004: 67) coincide en sefialar que durante este periodo hay una
contraccion y una reestructuracion de la produccion industrial, y que no es la
vinculacion entre la produccion industrial y el Estado el nicleo central del proceso

economico, sino la valorizacion financiera.

En el marco de una avanzada de politicas neoliberales, que apuntan a sustituir la
regulacion del Estado proteccionista, una de las politicas implementadas es la reforma
financiera de 1977. Esta politica conduce a una pérdida de soberania, debido a que el
Banco Central permite mayor libertad para las transacciones de los grandes grupos
econdmicos. Segun Cibils y Allami (2010) la reforma estd orientada a reducir la
participacion e intervencion del Estado en el sistema financiero, dejando que los

mercados locales e internacionales actuasen con la mayor libertad posible.

Los cambios en la economia implican la instauracion de nuevos mecanismos de
redistribuciéon social y territorial del dinero (Parserisas, 2012a). Al respecto, las

corporaciones son responsables de acciones normativas, conforme Silveira:

“al confrontarse con sistemas organizacionales rigidos o proteccionistas de los Estados,
exigen de ellos transformaciones normativas para tener acceso al control de ciertos
sectores de las economias domésticas. Con todo, la fuerza de la regulacion externa con
su carga de novedad, que se identifica como (des)regulacion, llega a los lugares y en
ellos se producen conflictos entre normas de diferentes escalas” (Silveira, 1996: 48).
Las grandes firmas no solo exigen una nueva regulacion sino que también utilizan y
tejen redes en funcion de la rentabilidad que ofrecen los lugares. La difusion desigual
del medio técnico-cientifico-informacional en el territorio nacional implica repensar las

estrategias de localizacion de los diferentes actores, tanto de los hegemodnicos como de

los que se vuelcan al circuito inferior de la economia urbana.

Alejandonos de las nociones de distancia y precio como sustento de las explicaciones
sobre la localizacion de las empresas (Santos, 2011), el periodo técnico-cientifico-
informacional modifica los contenidos y las funciones de los lugares y muestra nuevos

factores de localizacion, que se diferencian segin los actores (Silveira, 2011: 5). Las
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estrategias de estos, entonces, se expresan en funcion de las necesidades y del poder de

utilizacion de las variables del periodo.

2.3 Division territorial del trabajo y crisis de la produccion automotriz

La ultima dictadura militar aplica un nuevo régimen regulatorio, de tono aperturista, que
da marco normativo al funcionamiento de las empresas del circuito superior de
produccion de automoviles. En la comercializacion de automoviles se autoriza la
importacion de vehiculos terminados y se habilita la ampliacion del porcentaje de
contenidos importados. Estas acciones benefician a los monopolios extranjeros, quienes
aumentan su poder sobre el mercado nacional. En este contexto, se producen una serie

de cambios en el mapa automotriz de Argentina™®.

Imagen N° 8: Fébrica de Scania, Provincia de Tucuman. 2015.

Fuente: www.scania.com, 25 mayo de 2015.

La empresa Scania, con presencia desde la década de 1950 en Argentina con la
importacién de camiones, inicia en el afno 1972 la construccion de un predio industrial

ubicado a unos 10 kilometros de San Miguel de Tucumén (Imagen N° 8). La fabrica

0 El modelo aperturista genera una fuerte aceleracion de las importaciones. En los tres afios de plena
vigencia del esquema ascienden a 1.800 millones de ddlares, de los cuales aproximadamente 1.000
millones corresponden a vehiculos terminados (Kosacoff, 1991: 5).
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comienza a producir cajas en velocidad y camiones a fines de 1976*'. Su particular
ubicacion, a mas de 1200 Km. del Area Metropolitana de Buenos Aires, se debe a

diferentes negociaciones que se habian realizado con el Estado en la década de 1960.

La nueva situacion econdmica y las diferentes estrategias de las empresas generan el
desmantelamiento, fusion y retiro de diferentes productores, evidenciando un punto de
quiebre del modelo automotriz (Kosacoff, Todesca y Vispo, 1991: 8). Ademas del cierre
de General Motors en 1978, Citroén cierra en 1979* y, por medio del decreto 1448/80,

la empresa nacional IME en 1980 deja de producir™®.

Antes de cerrar sus puertas, IME empleaba mas de tres mil trabajadores, contaba con
mas de 50 proveedores y 100 concesionarias en todo el pais. Las razones del cierre de
IME pueden encontrarse en las nuevas politicas de Estado que se vienen retratando.
Segun ADEFA, la produccion de IME se mantuvo en constante crecimiento pasando de
3.964 unidades en 1959 a su récord de 12.500 en 1975*. Las razones del cierre de IME

pueden encontrarse en las nuevas politicas de Estado que venimos retratando.

La ley N° 21.932, titulada “Normas que regularan la produccion e importacion de
automotores”, firmada por el presidente de facto Rafael Videla y el ministro de
economia José Martinez de Hoz"’, tiene como objetivos centrales propiciar la
reconversion de la industria automotriz y regular la produccion e importacion de
automotores. Bajo esta legislacion, se suceden una serie de estrategias por parte de las

empresas automotrices radicadas en el pais.

*I En 1970, el gobierno argentino invita a los fabricantes de camiones a solicitar autorizacion para
producir localmente. Las firmas que compiten por ese derecho son Scania, Volvo y la espafiola Pegaso,
entre las principales. Scania presenta la oferta ganadora para construir una planta en el norte del pais.
Uno de los factores de localizacion que atrae a la empresa es la elevada oferta de trabajo en la region
como consecuencia de los programas de racionalizacion implementados debido a la mecanizacion de la
zafra (Fuente: http://www.infonews.com/).

*2 En 1958, Citroén se radica en Argentina en el barrio de Barracas (Ciudad de Buenos Aires) en la calle
Zepita 3220, donde hoy funciona el diario La Nacion, su planta es inaugurada en 1962. Por su parte, en la
ciudad de Jappener, en el partido de Brandsen (Provincia de Buenos Aires), a partir de 1960, comienza la
produccion de los primeros Citroén 2 CV 'y la Furgoneta Citroén. (autohistoria.com.ar,
http://www.citroen.com.ar/)

* IME se habia creado en 1956 y era parte de [AME.

*“ IME, productor del Rastrojero, domina el mercado de pick ups diesel con el 78% de participacion en el
mercado nacional. Ademas, exporta unidades a Cuba, Chile, Peri, Uruguay y Bolivia. (Fuente:
http://www.clubiame.com.ar/). Para ampliar informacion sobre el desarrollo técnico del “Rastrojero” ver
Picabea y Thomas (2011).

* Para ver ley: http://www.roecyt.mincyt.gob.ar/documentos/LEY %2021932.pdf
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Una de las caracteristicas de esta etapa es la aparicion de grupos econdomicos de origen
nacional que intervienen en la fase terminal del circuito productivo. Es el caso de Sevel
Argentina*® y de Iveco Argentina S. A., perteneciente al grupo Garfunken, y con una

pequefia participacion de Fiat (Rivadulla, 1994: 178).

En 1980, a través de un Joint Venture entre Fiat y Peugeot, nace Sevel Argentina
(Sociedad Europea de Vehiculos para Latinoamérica). Tanto Fiat (capitales italianos)
como Peugeot (capitales franceses) enfrentan a nivel mundial una crisis que los lleva a
adoptar como principales estrategias el cierre de fabricas y despido masivo de

trabajadores*’.

Sevel Argentina inicia un proceso de reduccion, despidos y suspensiones; al tiempo que
concentra la produccion de vehiculos en la fabrica de la ciudad del Palomar, Provincia
de Buenos Aires. En 1982, la empresa decide cerrar la fabrica de Berazategui e inicia
una especializacion en la produccién de tractores, camiones y camionetas en la planta de

Fiat en Cordoba.

Por su parte, Volkswagen comienza sus operaciones en nuestro pais en 1980, con la
compra de Chrysler Fevre Argentina*®, incluyendo sus dos plantas fabriles ubicadas en

San Justo y Monte Chingolo, en la Provincia de Buenos Aires.

A partir de los cambios sucedidos en el mapa automotriz argentino y la apertura
comercial que permitia el ingreso de automoviles importados, la produccion de las
terminales del circuito superior de la industria automotriz se estanca desde 1976 con una

pequeiia suba en el afo 1980 de 281.793 automdviles y utilitarios producidos. En la

* Durante algunos afios de la década de 1980, Franco Macri estuvo al frente de la firma Sevel. La
empresa SOCMA, también del grupo Macri, y Sevel, forman parte de un listado de mas de 70 empresas
que traspasan sus pasivos hacia el Estado entre 1979 y 1983. En 1982, el gobierno militar decide, junto al
entonces presidente del Banco Central, Domingo Cavallo, estatizar la deuda privada de un conjunto
importante de empresas. Se trata de casi 14.000 millones de dolares que, sumados a la deuda inicial,
llegan al monto de 40.000 millones. La operatoria se hizo mediante un “seguro de cambio” que consiste
en asegurar a ciertos empresarios el valor del ddlar al momento del pago de la deuda. La diferencia en
caso de un aumento del dolar lo absorberia el Estado. Sevel adeudaba 124 millones de ddlares.

* En el afio 1978 se habian fundado Societa Europea Veicoli Leggeri S.p.A en Italia y Société
Européenne de Véhicules Légers S.A en Francia. Las dos sociedades realizaron un acuerdo de
complementacion productiva y abrieron dos grandes fabricas, al sur de Italia y al norte de Francia. La
primera estuvo destinada a la produccion de vehiculos de gran tamafio, mientras que la segunda a la
produccioén de vehiculos de pequefio y mediano tamaiio.

* En 1890 se forma Julio Fevre y Cia. bajo la direccion de Gustavo L. Fevre, importando maquinarias y
productos quimicos para curtiembre. En 1909 asume la direccion de la firma, su hijo, Julio Fevre y en
1910 la empresa comienza a importar de Francia autos Mors, Delaugére-Clayette, Aries, Delage,
Delahaye, Citroén y Berliet. (http://www.argentochrysler.com.ar/). Chrysler Fevre Argentina habia sido
creada en 1916 por Julio Fevre con el objetivo de importar camiones y automoviles Dodge.
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década de 1980 los resultados fueron todavia menores, con oscilaciones, en el afio 1990

se producen solo 99.639 automoviles y utilitarios (Tabla N° 2).

Tabla N° 2: Produccion de automoviles y comerciales por afio en Argentina. 1976-1990.

Afo Automoviles | Utilitarios Total

1976 142.072 51.445 193.517
1977 168.126 67.230 235.356
1978 133.416 45.744 179.160
1979 192.011 61.206 253.217
1980 218.640 63.153 281.793
1981 139.428 32.935 172.363
1982 106.886 25.231 132.117
1983 128.962 30.914 159.876
1984 137.206 30.117 167.323
1985 113.788 23.887 137.675
1986 137.889 32.601 170.490
1987 158.743 34.572 193.315
1988 135.776 28.384 164.160
1989 107.597 20.226 127.823
1990 81.107 18.532 99.639

Fuente. ADEFA, 1991.

El esquema que permitia la compra de autos importados y el bajo nivel de impuestos a
las importaciones persistio hasta 1981 y gener6 un abultado déficit comercial. Desde
entonces vuelven a restringirse las importaciones de vehiculos terminados, aunque el
sesgo aperturista de las politicas vinculadas a la produccion automotriz no se va a

revertir.

Para el afio 1980 el parque automotor argentino contaba con 4.328.893 unidades, con
una tasa de motorizacion de 6,5 unidades por habitante. Segiin Kosacoff, Todesca y
Vispo (1991), en el afio 1989, la edad media de los automdviles rondaba los 14 afios. En
ese afo se constata la peor distribucion de la antigliedad registrada desde la década de
1970: 13% del parque automotor con menos de 4 afios, 23% entre 4 y 10 y 64% de mas

de 11 afios.
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La crisis en la produccion y ventas, junto a la elevada edad del parque automotor,
provocan la existencia de dos fendomenos. Por un lado, algunas empresas propias del
circuito superior marginal deben sobrevivir con la produccion de autopartes destinada al
mercado de reposicion y, por otro lado, los talleres mecanicos con bajos contenidos de
organizacion y capital encuentran un lugar de abrigo en las ciudades, debido al
envejecido parque automotor, ya que un automovil de mayor edad tiene continuas

necesidades de reparacion.

La situacion de estancamiento de la produccion automotriz también se refleja en los
puestos de trabajo. Como se habia indicado, las empresas de la porcion marginal del
circuito superior de autopartes, durante el proceso de sustitucion de importaciones
tuvieron un peso cuantitativo en la generacion de empleo, sufren una importante caida
en el nimero de empleados, tanto por el cierre de fabricas como por la reduccion de la

actividad.

Entre 1973 y 1989, se perdieron 32.000 puestos de trabajo en el sector automotriz.
Kosacoff, Todesca y Vispo (1991) plantean dos etapas que diferencian la situacion de
las terminales y de los proveedores con respecto a la caida del empleo. En primer
término, durante el periodo intercensal de 1973 a 1984 se producen ajustes importantes
en el empleo total de la rama de fabricaciéon de automotores (-40%); mientras que la
ocupacion de la rama autopartista decrece en menor proporcion (menos del 2%). En una
segunda etapa, el empleo del sector autopartista parece ajustarse en mayor proporcion
que el de las terminales (-14% y -27% respectivamente) (Kosacoff, Todesca y Vispo,

1991: 13).

Otra de las variables que explica la caida del empleo es la incorporacion de robotica por
parte de las empresas del circuito superior. Tal es el caso de la planta de Ford en
General Pacheco que, hasta 1979, realizaba las soldaduras de los chasis a mano y
requeria un saber hacer de trabajadores especializados. Esta forma de trabajo en la linea
de produccion se reemplaza, ese mismo afo, por soldadores automaticos, mas precisos,
autonomos y manejados por computadora. De esta manera, se consolida una de las
caracteristicas propias del circuito superior, que es su capacidad para adquirir técnicas

de produccion que no requieren alto coeficiente de empleo.

Otro de los impactos que genera la crisis de la produccion automotriz es la caida del

empleo de las empresas sidertrgicas, que tienen un rol central a la hora de proveer
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insumos a las empresas del circuito superior de la produccidon automotriz. Segin
Schvarzer (1995), la cantidad de empleados disminuye de 47.000 en 1975 a 37.800 en
1984. Por su parte, la productividad de la mano de obra pasa de 47 toneladas de acero
por persona ocupada en 1975 a 137 en 1991, y la produccion de laminados pasa de 64 a

130 toneladas por persona en esos mismos anos.

A partir de la década de 1980 se inicia un nuevo proceso de modernizacion en las
plantas productoras de automdviles y autopartes de la Argentina. Aunque la industria
autopartista ya habia comenzado un proceso de internacionalizacién en la década de
1970, consolidandose la utilizacion de los conjuntos y subconjuntos de piezas en la
produccion automotriz. En la década siguiente influye de forma determinante en la

organizacion de la produccion.

Ese es uno de los datos que expresa el fendmeno técnico en la organizacién de la
produccion del circuito superior de automoviles. A su vez, segmenta la produccion,
porque aquellas empresas que no puedan modernizarse y cumplir con las nuevas formas
de organizacion, quedan excluidas. Esta forma de organizacién de la produccion por
parte de las grandes empresas se eleva a norma, mediante un acuerdo firmado en 1990,
entre Argentina y Brasil sobre la politica automotriz comun. La normativa expresa que
un conjunto es una unidad funcional formada por piezas y/o subconjuntos, con una

funcion especifica, mecanica o estructural, en el vehiculo®.

El acuerdo no hace mas que normatizar las acciones ya desarrolladas por las empresas
automotrices del circuito superior. Con este nivel de estandarizacion, las terminales
ensamblan autos a partir de conjuntos y subconjuntos de una forma mas rapida. Los
intercambios entre la terminal ensambladora y las autopartistas globales se solidifican,
mientras que los intercambios entre las autopartistas pequefias, incapaces de acompanar
el paso, y las terminales ensambladoras se reducen o se limitan a menores cantidades de

piezas.

Estas nuevas estrategias en la organizacion de las empresas automotrices del circuito

superior conllevan a una especializacion de piezas y componentes que segmenta el

* Las piezas son productos elaborados y terminados, técnicamente caracterizados por su individualidad
funcional, no compuestos a su vez por otras partes o piezas que puedan tener aplicacion por separado y
que estan destinados a integrar fisicamente un subconjunto o conjunto con funcion especifica mecanica o
estructural; y que no es pasible de ser caracterizado como materia prima (Fuente:
www.cofecyt.mincyt.gov.ar).
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intercambio entre las terminales y los proveedores. Aquellos proveedores que pueden
adecuarse se mantienen en la porcion marginal del circuito superior a base de incorporar
mayores grados de capital y tecnologia. Por esto, la nueva forma de organizacion del
circuito superior trae como consecuencia un nuevo proceso de concentracion de la

produccion.

Se profundizan asi las diferencias técnicas existentes entre la terminal y las autopartistas
del circuito marginal, obligadas a adoptar nuevas normas de produccidn, incorporacion
de técnicos y patentes generadas por las mismas corporaciones. Los proveedores deben
adoptar normas productivas, ya que los sistemas técnicos impuestos por las empresas
automotrices regulan y pautan la forma de producir; y por eso, son responsables, en

parte, de la distribucion del trabajo en los lugares.

Los cambios en la organizacion técnica de las empresas del circuito superior producen
marcadas diferencias y amplian atin mas la distancia entre los circuitos de la economia
urbana. En Argentina, las innovaciones de las automotrices globales incluyen y
subordinan a las empresas mas pequefias, aumentando su grado de dependencia. De esta
manera, los proveedores que nacieron en el contexto de una division internacional del
trabajo, propia del periodo técnico, al no poder incorporar objetos, técnicas y normas

impuestas por el nuevo periodo, caen en la porcion residual del circuito superior.

Otro de los cambios influyentes en las empresas del circuito superior se produce en
1987 cuando se constituye Autolatina, a partir de la fusion de las empresas Ford y
Volkswagen en Argentina y Brasil, para producir modelos de ambas marcas, siendo el

51% propiedad de Volkswagen y el 49% de Ford *°.

La situacion de las unidades productivas en esta etapa profundiza una forma de
industrializacion extrovertida en el pais, al ritmo de las empresas extranjeras. A su vez,
la incorporacion del capital nacional en la etapa final del proceso productivo se
conforma como una de las estrategias de algunas de las grandes empresas para no

afrontar los costos de la crisis de produccion.

Hasta el afio 1990, las exportaciones de automoviles de las empresas del circuito

superior automotriz tienden a bajar, aunque exhiben oscilaciones. Las ventas al exterior

>0 Producto de esta estrategia de union, también se efectuan complementaciones técnicas, ya que varios
modelos de ambas marcas surgen con elementos compartidos como el motor o el chasis.
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de automotores e utilitarios fueron considerables hasta el afio 1976, con un pico de
15.443 en 1974, debido a las politicas de promocion desde el ano 1973. Luego se
registra un retroceso de las exportaciones, disminuyendo hasta llegar a 285 automéviles
y utilitarios en 1981, situacion que no va a revertirse hasta mediados de la década de

1990 (Tabla N° 3).

Tabla N° 3: Exportacion de automéviles y utilitarios por afio en Argentina. 1972-1990.

Ano Automoviles | Utilitarios Total
1972 1.676 1.817 3.493
1973 3.304 7.910 11.214
1974 7.157 8.286 15.443
1975 10.396 3.345 13.741
1976 10.599 2.843 13.442
1977 4.263 3.750 8.013
1978 1.060 2.928 3.988
1979 1.668 594 2.262
1980 3.438 169 3.607
1981 39 246 285

1982 2.243 991 3.234
1983 4.907 295 5.202
1984 2.955 1.288 4.243
1985 16 758 774

1986 99 258 357

1987 54 406 460

1988 991 643 1.634
1989 1.144 697 1.841

1990 575 551 1.126

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ADEFA, 1991.

En definitiva, un rasgo que se consolida en esta etapa es el poder de las firmas
automotrices para dominar el tejido productivo nacional. Las empresas del circuito
superior y los proveedores globales ubicados en Argentina se modernizan y las
terminales tienden a transformarse nuevamente en una industria de ensamble. Mas

tarde, la industria se tornara exportadora de automéviles.
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PARTE II: Globalizacion y circuitos de la economia urbana vinculados a la
produccion automotriz desde 1990 hasta los dias actuales
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CAPITULO 3. Globalizaciéon, consolidacion del medio técnico-cientifico-
informacional y circuitos de la economia urbana

3.1 Unicidad técnica, convergencia de los momentos y unicidad de motor en la
Argentina

La globalizacion es denominada por algunos autores como la etapa del capitalismo
tardio o mundializacion de la economia capitalista. Para Jameson (2005), el capitalismo
tardio constituye “una etapa del capitalismo mas pura que cualquiera de los momentos
precedentes [..] prodigiosa expansion del capital por zonas que hasta ahora no se habian
mercantilizado. Asi, el capitalismo mas puro de nuestros dias elimina los enclaves de la
organizacion precapitalista que hasta ahora habia tolerado y explotado de modo

tributario”.

A partir de una relectura de Habermas, Mufioz (2009) considera que el capitalismo
tardio “organiza el mercado utilizando al Estado como un mecanismo mas. Segun esto,
los beneficios son adjudicados al mercado y las pérdidas son asumidas por el Estado.
Por tanto, el Estado deviene en un mecanismo de equilibrio econémico y social. Pero,
las fluctuaciones y oscilaciones de la economia especulativa supondréan la existencia de

una crisis permanente y continua crisis”.

Porto Gongalves (2006) sostiene que existe un relativo consenso en describir que a
finales de 1960 y a partir de los afios de 1970 se empieza a vivir un nuevo periodo
historico al cual se ha asociado al nombre de globalizacién. En este periodo, los
espacios incorporan diferentes y nuevos elementos cientificos, técnicos e
informacionales. Sin embargo, los nexos que se establecen entre estos elementos no se
dan de la misma forma en los paises centrales que en los periféricos, asi como tampoco

al interior de cada formacion socioespacial, diferencidndose entre si los lugares.

Santos afirma que con el proceso de globalizacion:
“todo se mundializa: la produccion, el producto, el dinero, el crédito, la deuda, el
consumo, la politica y la cultura. Ese conjunto de mundializaciones cada una
sustentando, arrastrando, ayudando a imponer la otra, merece el nombre de
globalizacion” (Santos, 2000: 172).

Con estas mundializaciones, los eventos se vuelven todavia mds interdependientes y

pueden ser analizados bajo las tendencias constitutivas que manifiesta el proceso en

marcha: la unicidad de la técnica, la convergencia de los momentos (la unicidad del
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tiempo), y la unicidad del motor de la vida econémica y social (Santos, 2000). Para
analizar las tendencias de la globalizacion de forma articulada, es necesario indagar

sobre el papel del fendmeno técnico contemporaneo en los territorios.

El fenomeno técnico permite entender la conjuncion de objetos y de acciones en el
territorio, y puede ser visto como indican Ellul (1954,1968), Simondon (2007) y Santos
(1996,2000) también como un medio. En palabras de Silveira (2013):

“cualquier porcion del espacio en un determinado momento histérico es un
palimpsesto de técnicas, de objetos y modos de trabajar, de formas y eventos [...]
La técnica puede ser vista, entonces, como medio y como fenomeno. Como un
medio, es un conjunto de relaciones, un tejido de cosas y nexos tempoespaciales.
Como fenémeno exige ir mas alla de las apariencias, de lo visible, de lo
tecnologico y entrar en lo invisible, en los nexos, en las relaciones” (Silveira;
2013:23).
La unicidad de la técnica da lugar a la articulacion de la produccion en todo el mundo,
ya que en la actualidad predomina un tnico sistema técnico, cada vez mas integrado y
hegemonico. La industria automotriz es una de las responsables de este proceso, gracias
a innovaciones como la cibernética, electronica y robotica. Su produccion se caracteriza
por utilizar e imponer un sistema global, invasor y dominante, y sus localizaciones se

expanden por todos los paises y conectan infinidad de puntos del globo a través de

sofisticadas redes materiales e inmateriales.

El sistema de produccion en su expansion, a través de las acciones de las corporaciones,
que tejen alianzas, joint ventures y asociaciones comerciales, penetra sobre los aparatos
de produccion y de distribucion de cada pais. Las corporaciones automotrices poseen un
poder determinante en la produccion de unicidades, tanto como agentes de un discurso
unico o como responsables en el aumento de la circulacion y la multiplicacion de los
flujos. De esta forma, la industria automotriz mundial es parte importante de la

constitucion y dinamismo del sistema técnico que envuelve todo el planeta.

El caracter sistémico de la técnica contemporanea es el que asegura, también, la
complementariedad y coordinacion de los procesos como garantia del resultado
productivo. Sin ello, las empresas multinacionales no podrian existir (Santos, 2000:
164). Por tanto, los actuales sistemas técnicos unifican, a través de complejos circulos

de cooperacion, la produccion a nivel mundial motorizada por la plusvalia global.
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Productoras de servicios, conocimientos e invenciones, por medio de acciones precisas,
las grandes empresas automotrices son difusoras de las nuevas técnicas de produccion,
con un contenido cada vez mayor de informacion y de objetos perfectos. La
informatizacion es un nuevo modo dominante de organizacion del trabajo, en virtud de
su papel en la circulacion fisica de mercancias y en la regulacion de los circuitos

productivos y de los stocks (Santos, 2000).

Ademas del creciente contenido de informacion privilegiada para el funcionamiento y
organizacion de la produccion, las empresas automotrices crean centros de marketing,
consultorias y agencias de publicidad que funcionan de manera articulada en todo el
mundo. Asi, esas empresas producen informacion que repercute en las acciones

cotidianas de gran parte de la sociedad.

Otra de las tendencias es la convergencia de los momentos, que permite conocer
instantadneamente acontecimientos lejanos y, por lo tanto, la posibilidad de percibir su
simultaneidad®'. Esta posibilidad se manifiesta cuando surge un problema en la linea de
produccion de alguna fabrica automotriz. Més alld del lugar donde se encuentre la
unidad productiva, la sede central de la corporacion localiza el problema de forma
inmediata y envia desde otra fabrica lo necesario. La empresa, inclusive, puede utilizar

y movilizar grandes recursos para solucionar el problema.

Finalmente, la unicidad del motor es la apropiacion de una plusvalia mundial por parte
de las grandes corporaciones, que contribuye a ampliar y profundizar el proceso de
internacionalizacion. El accionar global de las grandes empresas permite incrementar
sus lucros a través de diferentes estrategias como los intercambios globales, exportar e
importar sus productos, realizar inversiones directas en otros paises, asociarse a

empresas locales o manejar diferentes instrumentos financieros.

Por eso, la unicidad técnica y la convergencia de los momentos permiten la ampliacion
de los circuitos productivos en el marco de una profundizacion de la division

internacional del trabajo. Producto de la deslocalizacién creciente de las etapas

°! El acontecimiento, seglin Santos es: “una manifestacion corpérea del tiempo historico, algo como si la
llamada flecha del tiempo apuntase y se posase en un punto determinado de la superficie de la tierra,
poblandolo con un nuevo acontecer. Cuando en el mismo instante otro punto es alcanzado y podemos
conocer lo que alli acontecid, entonces estamos presenciando una convergencia de los momentos y su
unicidad se establece a través de las técnicas actuales de comunicacion” (Santos, 1996: 165).
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materiales de la produccion y el traslado de las unidades productivas desde los paises
centrales hacia los paises periféricos, las empresas automotrices son también parte

importante de la creciente fluidez del territorio.

Estas tendencias, de cardcter mundial, impactan fuertemente en cada formacion
socioespacial. En cada pais diversas acciones posibilitan la consolidacion de circulos de
cooperacion global, y permiten que las etapas inmateriales asociadas a circuitos
productivos, actividades propias de un terciario calificado y productoras de informacion
como gestiobn, marketing, 1innovaciones, diseflo, investigacion, permanezcan

mayoritariamente en las ciudades mas importantes de los paises centrales.

La informaciéon comunica los sistemas entre si y se vuelve una variable dominante que

produce espacio, tal como sostiene Silva:

“Las informaciones en general y, especialmente, aquellas estratégicas producidas y
organizadas por los consultores, circulan en los territorios nacionales y en el mundo
como flujos de conocimientos sobre modelos de gestion de los sistemas productivos
(agricolas, industriales, servicios), tendencias de mercado (consumo). Normatizaciones
diversas (regulaciones), mercados supra-nacionales, logistica de transporte y
comunicacion, energia, productividad de los lugares (equipamientos, personal
calificado, universidades, etc.), monetarizacion, relaciones del trabajos, entre otros.
Podriamos decir que esas son, también, informaciones geograficas” (Silva, 2005:
14094).
Las grandes consultorias son hoy actores centrales en la trama global de produccion y
distribucion de informaciones estratégicas. Los circuitos productivos contemporaneos,
particularmente aquellas estructuras de poderosas corporaciones globales, son
tributarios de informaciones estrategias para que puedan recrear permanentemente un

escenario mundial de competitividad (Silva, 2005: 14094).

Como parte de la unicidad técnica, habria una arquitectura informacional especifica, con
tendencias globales, sirviendo a las acciones empresariales (Silva, 2005: 14094). Las
grandes empresas, a través de verticalidades, construyen topologias, utilizando el

territorio del pais como un recurso, como lo plantea Gottmann (1975).

3.2 Accion global, neoliberalismo y acontecer jerarquico del circuito superior de la
produccion automotriz

Nacidas en el centro del sistema, las acciones mas decisivas de las corporaciones llegan

a los paises dependientes como un acontecer jerarquico. En forma de verticalidades,
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modifican las estructuras organizacionales y vuelven todavia mas inestables los

territorios.

Si el acontecer solidario es la realizacion compulsiva de tareas comunes, aunque el
proyecto no sea comun (Santos, 2000), el acontecer jerarquico, que es una forma del
primero, es la realizacion de las actividades en un lugar bajo una direccion y
organizacion que provienen de otro lugar (Santos, 2000). Como indica Silveira (2014),

el acontecer jerarquico resulta:

“de la tension entre la unicidad de las ordenes y el trabajo realizado en otro lugar, esto
es, las ordenes centralmente generadas imponen a los lugares objetos y formas de
trabajar con tendencia a ser unicas” (Silveira, 2014).

Provisto de informacidn secreta y estratégica, ese acontecer jerarquico es el dominio de
fuerzas centrifugas, que generan relaciones puntuales como las verticalidades (Santos,
2000). El acontecer jerarquico define a las empresas automotrices, ya que ¢éstas
planifican sus acciones a escala global, manejando informacion privilegiada de ciencia,

técnica y finanzas™.

Santos (2000) sostiene que la division territorial del trabajo hegemodnica adviene de un
acontecer jerarquico, definido por los eventos que provienen de lejos como 6rdenes y
normas. En el centro del sistema las empresas automotrices disefian, investigan y
desarrollan los productos e implantan tecnologias en los puntos estratégicos de la

periferia, acrecentando la selectividad del territorio.

La implantacién de empresas automotrices del circuito superior puede determinar la
llegada de otras empresas debido a la necesidad por parte de las terminales
ensambladoras de insumos just in place, tornandose un factor de localizacion para

empresas tanto del circuito superior como del superior marginal.

32 Ese acontecer solidario, a pesar de todas las formas de diferencia entre personas y lugares, se presenta
bajo tres formas en el territorio actual: un acontecer homoélogo, un acontecer complementario y un
acontecer jerarquico (Santos, 1996: 132). El acontecer complementar revela las nuevas relaciones que
existen entre fracciones de la formacion socioespacial, como por ejemplo, entre la ciudad y el campo o
diferentes areas de la ciudad entre si. En otras palabras, las complementariedades entre las fracciones del
espacio ponen en tension las ordenes centrales y, al mismo tiempo, las realizan (Silveira, 2014:159).
Finalmente, el acontecer homologo es el trabajo realizado en el lugar a partir tanto de las 6rdenes como de
las complementariedades. Por eso existe alli una cierta homogeneidad. A partir de las existencias que, en
realidad, nos aparecen como fragmentos, podriamos reconstruir estos aconteceres que son los procesos de
la formacion socioespacial (Silveira, 2014: 159).
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Por eso, el acontecer jerarquico crea un nuevo circuito superior marginal, orientado a
codificar y decodificar los objetos y normas necesarias para el modelo de produccion
(Silveira, 2004). Asi proliferan empresas, consultoras y talleres especializados que

prestan servicios a otras compaiias del circuito superior y, también, al Estado.

La llegada del nuevo acontecer a través de la localizaciéon de nuevas empresas re-
jerarquiza la red urbana. Las empresas lideres, que pueden ser tanto extranjeras como
nacionales, generan divisiones del trabajo ocupando el territorio a partir de ldgicas
globales. Las empresas menores operan siguiendo logicas locales y/o regionales y otras
firmas mas pequefias se limitan a dreas menores de la red urbana, debido a su poder y a

la segmentacion del mercado.

El poder de las corporaciones se consolida a partir la década de 1990, momento en el
cual las empresas globales avanzan en el control de la estructura politica, econémica,
urbana e industrial del pais. Las politicas aplicadas por el gobierno de Menem, en el

contexto del llamado “Consenso de Washington”>’

, profundizan la apertura comercial
de la Argentina. Se llevan adelante nuevas regulaciones en el funcionamiento
econdmico y privatizaciones de empresas estatales (Azpiazu, 2003; Azpiazu y Schorr,

2010).

Entre los afios 1990 y 1991 se fijan los instrumentos legales que logran el plan de
gobierno a través de la ley de emergencia econdmica. Se implementa la ley de
“convertibilidad”*, que implica la valorizacion financiera como un eje central de la

economia con la consecuente pérdida de la herramienta de politica monetaria.

Se trata de una neo-regulacién que impone una rigidez ajena a los Estados-Nacion.
Estas politicas permiten un radical proceso de oligopolizacién de la economia y de
rejerarquizacion del territorio, donde las firmas hegemonicas pasan a comandar sectores

importantes de la economia, como petréleo, gas, hidroelectricidad, energia nuclear,

>3 El consenso de Washington se refiere al conjunto de medidas que buscan la estabilizacion y reforma
estructural recomendadas por los organismos internacionales, como el Fondo Monetario Internacional
(FMI) y el Banco Mundial (BM), ante la crisis econémica y de deuda externa de los paises periféricos.
Segin Martinez Rangel y Reyes Garmendia (2012) algunas de esas medidas son la disciplina y reforma
fiscal, liberalizacion financiera, del comercio y de la inversion extranjera directa; un tipo de cambio
competitivo para las industrias de exportacion, entre otras.

> Esta ley se sanciona en el Congreso de la Nacion Argentina, el 27 de marzo de 1991, y establece la
convertibilidad de la moneda nacional (hasta ese entonces Austral) y luego Peso Argentino, en relacion al
dolar. Se mantiene vigente hasta el 6 de enero de 2002.
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telecomunicaciones, informadtica, transportes aéreos y terrestres, rutas y ferrocarriles,

siderurgia, finanzas y turismo (Silveira:1999).

3.3 Consolidacion del MERCOSUR como norma y mercado de las empresas
automotrices

El escenario mundial a fines del siglo pasado estuvo marcado por la tendencia a la
creacion, expansion y profundizacion de bloques regionales, que se materializaron con
las logicas de la globalizacion. Los bloques no emergen como espacios donde se
realizan intercambios horizontales, solidarios y de cooperacion entre las naciones, sino
que irrumpen como espacios propicios para el aumento de la rentabilidad de las grandes

empresas.

En conjugaciéon con la unicidad técnica y la convergencia de los momentos, aparecen
diferentes propuestas de zonas de libre comercio, uniones aduaneras y mercados
comunes. Santos y Arroyo (1997) afirman que las nuevas entidades regionales, basadas

155

en una solidaridad organizacional”” obtenida mediante la circulacidn, el intercambio y

su regulacion, se manifiestan a partir de contigiiidades y continuidades territoriales.

Existen diferentes niveles de integracion entre los paises. Malamud (2011: 220)
considera que, en términos econdémicos, el primer nivel es la zona de libre comercio,
donde existe la libre movilidad de bienes y servicios entre los paises que conforman la
zona. El segundo nivel es la union aduanera y el establecimiento de un arancel comun
para el resto del mundo. El tercero se trata del Mercado comun, en el cual existe una
libre movilidad de factores entre los paises socios. El cuarto, la uniéon econdmica,
incluye la coordinacion de politicas macroecondmicas, fiscales, cambiarias y

monetarias, € incorpora una moneda comun a la region.

La emergencia del MERCOSUR es uno de los acontecimientos que cobra suma
importancia en la explicacion de las dindmicas de los circuitos de la economia urbana

vinculados a las empresas automotrices. En un contexto donde gran parte de los paises

> Hoy se constatan solidaridades organizacionales. Las regiones existen porque sobre ellas se imponen
ordenamientos organizacionales, creadores de una cohesion organizacional basada en racionalidades de
origenes distantes, pero que se convierten en uno de los fundamentos de su existencia y definicion
(Santos, 2000: 240).
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de América Latina aplican politicas de desregulacion y apertura de la economia, se

establecen las principales pautas para el funcionamiento del MERCOSUR®,

En 1988, los gobiernos de Brasil y Argentina firman el Tratado de Integracion,
Cooperacion y Desarrollo, con el objetivo de consolidar la uniéon entre ambos. En este
marco, como primer acuerdo especial que regula el comercio automotriz bilateral, se
destaca el Protocolo N° 21, donde se establecen cupos de intercambio para vehiculos y

autopartes con un arancel del 0 %.

La norma busca aprovechar las economias de escala derivadas del mercado ampliado
para aumentar la competitividad del sector y ganar terceros mercados. Para ello, el
acuerdo indica objetivos principales como expandir y diversificar de forma equilibrada
el intercambio comercial, reducir los costos unitarios de produccion y aumentar los

indices de nacionalizacion, en especial de los componentes de elevado valor agregado.

Se establece asi una nueva metodologia de funcionamiento con rebajas arancelarias
generalizadas, de aplicacion automatica y eliminacion de las barreras arancelarias, mas
apropiadas a los rapidos cambios macroecondmicos que ambos gobiernos buscan

implementar (Gatto, 1994).

Estas legislaciones permiten a las empresas automotrices beneficiarse de las
importaciones libres de derechos, a condicion de exportar una cierta proporcion de su
produccion local. La politica externa incita a las empresas a desarrollar el comercio
intra-regional e influye en las decisiones de localizacion industrial en los paises con

plantas ensambladoras en el MERCOSUR.

En marzo de 1991 se firma el tratado de Asuncion constituyéndose la zona de libre
comercio®’. Los objetivos iniciales consisten en la formacion de un arancel externo
comun, el libre intercambio de bienes y servicios, el disefio de politica comercial comin

., e . . 1 58
y coordinacion de las politicas macroecondmicas y sectoriales™.

> Como antecedentes se encuentran la Declaracién de Iguazii del 30 de noviembre de 1985, el Acta para
la Integracion Argentino-Brasilefia y los progresos del programa de Integracion y Cooperacion
Econémica del 29 de julio de 1986 (Fuente: http://infoleg.mecon.gov.ar/infolegInternet/anexos/0-
4999/97/norma.htm).

*7 Para ampliar informacion sobre el tratado, ver:
http://www.mercosur.int/innovaportal/file/719/1/CMC_1991 TRATADO_ES Asuncion.pdf

% Cabe remarcar que se negocia un régimen de adecuacion mediante el cual ciertos productos
comerciados dentro del boque contintian pagando aranceles. Ademas, cada pais tenia asegurado un grupo
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En sus inicios, Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay conforman el MERCOSUR y en
instancias posteriores, se incorporan Venezuela y Bolivia®®. Los objetivos alegados en
su constituciéon se centran en la expansion del comercio reciproco, crecimiento y
desarrollo econdémico, transformacion de las estructuras productivas, disminucion de las
desigualdades econdmicas nacionales, mayor poder de negociacion externa y aumento

de la especializacion productiva.

Por su parte, Argentina, acorde con las politicas implementadas por el gobierno de
Menem, lanza, en diciembre de 1991, una normativa especial para regular la actividad
automotriz conocida con el nombre de régimen automotriz, que fue sancionado a través

del decreto 2677-91(Tomadoni, 2009: 114).

Este régimen beneficia tanto a las ensambladoras ya localizadas en el pais como a
aquellas que se localicen bajo la nueva normativa, con una reserva parcial de mercado a
través de un sistema de cuotas de importacion de vehiculos completos. Como supuesta
contrapartida a este beneficio, se exige a las empresas un proceso de modernizacion,
reconversion y especializacion de sus plantas. Para lograr tales objetivos, las empresas

deben afrontar un uso intensivo de capital.

Ese régimen automotriz facilita la accion del circuito superior, ya que las grandes
empresas, en su mayoria de capitales extranjeros, construyen y amplian plantas
ensambladoras de vehiculos y productoras de autopartes. Basconcelo (2008) indica que
las estrategias territoriales de las firmas automotrices, de caracter global, y la
competitividad de los territorios del MERCOSUR, marcan las dindmicas en la

organizacion del territorio, destacandose el poder articulador de esas empresas.

En el ano 1991, tres empresas ensambladoras tienen representacion nacional, Ciadea

(Renault®), Autolatina (Ford y Volkswagen) y Sevel (Fiat y Peugeot). También se

de 300 productos para ser incluidos en una lista de excepcion a la tarifa externa comun.
(http://www.anmat.gov.ar/Legislacion/r_gmc_46-06.pdf)

> En 2006 se firma la adhesion de Venezuela que se hace efectiva en el afio 2012. Por su parte, Bolivia
se encuentra en proceso de adhesion a partir de su firma en el afio 2012. (Fuente:
http://www.mercosur.int/innovaportal/v/4059/2/innova.front/normativa-y-documentos-oficiales)

% Renault decidi6 vender el control de su filial en Argentina y en 1992 pasa a denominarse Ciadea
(Compaiiia Interamericana de Automoviles) (Rivadulla, 1994). Ciadea se crea a través de un holding que
permanecid hasta 1997 y estaba asociado al empresario Manuel Antelo (en la actualidad duefio de Car
One). Durante esos aflos, Ciadea fue lider en produccion, superando a las empresas Sevel y Autolatina.
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encuentran Mercedes-Benz, Iveco y Scania® y dos empresas dedicadas a la produccion

de autobuses y carrocerias como Decaroli ® y El Detalle®.

Uno de los cambios en la organizacion de las empresas del circuito superior radico en la
modificacion de las estrategias en relacion a las operaciones entre Argentina y Brasil.
La unicidad de la técnica y las nuevas normas permiten a las compaiias realizar
actividades en conjunto y, de esa forma, sus acciones dejan de ser independientes en

cada pais para pasar a ser complementarias.

Tal es el caso de Sevel Argentina S.A, que firma un programa de complementacion con
Fiat de Brasil. Sevel comienza a producir el Fiat Duna en Argentina e importa el Fiat
Tempra desde Brasil. En tanto, se conforma el primer proyecto en conjunto para el
mercado mundial con el modelo 178 (Fiat Palio). Lanzado en 1996, en Brasil, el
llamado Proyecto 178, es el primer "automdévil mundial” de Fiat, con un disefio basico a
ser fabricado en diversas plantas del mundo. Por su parte, Argentina se vuelve la
plataforma del lanzamiento internacional de la primera generacion del Fiat Siena, siendo

la planta de Ferreyra en la provincia de Cordoba la primera en producirlo.

La nueva estructura normativa, realizada a medida para las grandes empresas, amplio el
acceso a las importaciones de autopartes y facilitd las exportaciones. En definitiva,
impulsa el comercio bilateral entre las multinacionales (Arza, 2011), generando ciertas

especializaciones. En palabras de Basconcelo (2008) las empresas:

“delegaron a Brasil la produccion de autos livianos con motor chico, especializandose
Argentina en vehiculos tri-cuerpo, con motores de mayor cilindrada, asi como también
en vehiculos utilitarios. Esta estrategia funcion6 muy bien durante los primeros tres
afios, elevando el flujo de comercio intra-zona” (Basconcelo, 2008: 13).

Para comprender los circuitos productivos, se torna imprescindible analizar las
asimetrias entre Argentina y Brasil, ya que los incentivos para la produccién automotriz
en el pais vecino son ain mayores que en Argentina, ademas de los programas de
promocion a las exportaciones, los bajos costos energéticos y salariales y, sobre todo, el

tamafio del mercado de Brasil.

6! Estas dos tiltimas empresas se especializan en la produccion de camiones.

%Esta empresa se dedica al desarrollo de piezas para el sector automotriz, refrigeracion comercial,
agromecanica, cabinas agricolas, etc. (Fuente: http://www.cidecaroli.com.ar/)

3productora de omnibus desde 1987 y presenta su quiebra en 2006.
http://www.paginal2.com.ar/1998/98-05/98-05-18/pag08.htm,  http://www.lanacion.com.ar/201630-¢l-
detalle-presento-su-ultimo-omnibus
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Una de las grandes empresas del circuito superior, General Motors, vuelve a producir en
Argentina, en 1993, después de 15 afios de su retirada. Esto es posible mediante un
acuerdo firmado entre Ciadea S. A. (ex Renault Argentina S.A.) y General Motors
Corporation, el cual contempla la produccion de las camionetas Chevrolet. Con una
inversion de 300 millones de délares construye una planta en la localidad de Alvear,
cerca de la ciudad de Rosario en la Provincia de Santa Fe (Imagen N° 9). El plan busco
la produccion de 25.000 unidades para el afio 1995, de las cuales unas 19.000 estarian
destinadas a los demas mercados del MERCOSUR. Sin embargo, la produccion de
General Motors es de 11.074 utilitarios para el afio 1995, de 14.719 unidades en 1996 y
de 20.258 unidades en 1997.

Imagen N° 9: Planta de General Motors, General Alvear, Provincia de Santa Fe. 2014.

Fuente: General Motors Argentina, 2014.

Dos empresas del circuito superior, Ford y Volkswagen, disuelven Autolatina a
mediados de 1994. Seguin Taccone (1999: 132) la reactivacion del mercado y la pérdida
de las cuotas de importacion habian generado conflictos entre las empresas. En la
divisién, Volkswagen pasa a manejar la planta de montaje y pintura de camiones y la
subsidiaria Transax. Ademds, Volkswagen construye un nuevo centro industrial
localizado en la ciudad de Pacheco, equipado con los adelantos tecnoldgicos mas

avanzados como la ingenieria robotica (Imagen N° 10).
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Imagen N° 10: Predio de Volkswagen, General Pacheco, Provincia de Buenos Aires.
2012.

Fuente: Asociacion de Fabricantes de Automotores, 2012.

Durante la década de 1990, las empresas del circuito superior realizan importantes
inversiones en tecnologia. La adopcion de nuevas técnicas productivas no solo perjudica
la generacion de empleo sino que algunas compaiias despiden trabajadores. En efecto,
en 1994, en la planta de Ford de la ciudad de Pacheco (Imagen N° 11), ingresan nuevas
lineas robdticas que generan una disminucion del nimero de obreros en la linea de

montaje.

Imagen N° 11: Planta de Ford, General Pacheco, Provincia de Buenos Aires. 2013.

Fuente: Ford, 2013.
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Como vimos, la consolidacion de la utilizacion de conjuntos y subconjuntos en la linea
montaje genera diversos cambios sustanciales en la organizacion del trabajo. Hasta la
década de 1980, en la linea de montaje, gran cantidad de piezas sueltas debian ser
manejadas a mano, actividades que fueron remplazadas con la importacion de
subconjuntos y la llegada de los robots. En consonancia, para el afio 1996 Ford importa
de forma completa el conjunto del tren delantero y trasero, el motor, las butacas y los

paneles de control, autopartes antes realizadas por proveedores locales.

De alli que, a partir de la reorganizacion de la ultima fase de la produccion, las
terminales se tornen nuevamente ensambladoras de autopartes crecientemente
importadas, situacion que ayuda atn mas a la desaparicion de empresas de capitales
nacionales. La técnica permite la especializacion productiva en el ensamblaje de
automoviles e implica la reaparicion de enclaves territoriales producto de las acciones

de las empresas del circuito superior.

En 1996 Mercedes-Benz Argentina inaugura la planta “Juan Manuel Fangio” con una
nueva linea de montaje para producir la Sprinter®. En ese mismo afio, después de
nuevas inversiones, Ford Motor Argentina comienza a fabricar la pick-up Ranger,

modelo que con variadas actualizaciones contintia realizando hasta la actualidad.

Imagen N° 12: Planta de PSA Citroén, Palomar, Provincia de Buenos Aires. 2014.

T B P

% Mercedes-Benz ya organizaba su produccion con su filial vecina en Brasil, al igual que la productora de
camiones Scania.
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En 1996 Chrysler retorna al pais e inicia la produccién en la planta de Ferreyra, en
Cordoba. En 1997 Renault Francia retoma el control de la filial local y pasa a
denominarse Renault Argentina S.A. En ese mismo afio, Citroén vuelve a producir de la
mano de Peugeot en Palomar, Provincia de Buenos Aires (Imagen N° 12) y Fiat regresa

al pais en la provincia de Cordoba.

Por otro lado, la empresa L. Decaroli S. A. facilita el ingreso al pais de Toyota gracias
al establecimiento de una asociacion. Hasta ese momento, Decaroli S. A. estaba
dedicada s6lo a la fabricacion de chasis para micros de larga distancia, en su planta de la
ciudad de Rosario. En la cooperacion, la inversion se distribuye en partes iguales. Los
japoneses aportan el know-how y la tecnologia, mientras que Decaroli incorpora el
conocimiento del mercado nacional (Battistini y Wilkis, 2003: 4). Esa politica
empresarial revela la importancia del territorio usado en la concrecion del acontecer

jerarquico y, en consecuencia, en el mercado internacional.

Toyota, con una inversion inicial de 150 millones de ddlares, decide localizarse en la
ciudad de Zéarate en un predio de mas de 130 hectareas (imagen N° 13), en la Provincia

de Buenos Aires. La empresa japonesa empieza a producir en 1997 la pick up Hilux.

Imagen N° 13: Predio de Toyota, Zarate, Provincia de Buenos Aires. 2014.

Fuente: Google Maps, 2015.

Otra manifestacion del acontecer jerarquico esta dada por la temprana exigencia de
Toyota en el sentido de que las autopartes producidas en el pais sean aprobadas en
Japon. Se impone asi una norma que organiza y determina cudles proveedores pueden

ser parte del entramado que necesita la firma en Argentina. Esta accion realizada por
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Toyota es parte de una informacion secreta, debido a que tiene la exclusividad de
examinar las autopartes y, en definitiva, valorar si el trabajo de las industrias locales es
pertinente para su organizacion. Los impactos de ese puiado de decisiones corporativas

sobre las economias urbanas son, asi, significativos.

Por otro lado, un segmento importante del circuito superior de la industria automotriz lo
constituyen las empresas dedicadas a la produccion de neumaticos. Segin un estudio
realizado por Azpiazu, Basualdo y Shorr (2000:10), en la década de 1990, son dos los
grupos productores. Por un lado, cuatro grandes plantas, Fate, Bridgestone-Firestone
(Imagen N° 14), Neumaticos Good Year y Pirelli Neumaticos, concentran mas del 90 %
de la produccion y, por otro, un subconjunto de pequefias y medianas firmas dedicadas a
la fabricacion de cubiertas y camaras, Gomytel, Gomar Automotores y Tyresoles
Argentina de Neumaticos, se reparten el 10% restante. La cantidad de empresas del
primer grupo y su capacidad para dominar el mercado expresa la concentracion de la
produccion en manos de capitales extranjeros, con la excepcion de la empresa nacional

Fate.

Imagen N° 14: Bridgestone-Firestone, Lavallol, Provincia de Buenos Aires. 2015.

Fuente: Google Maps, 2015.
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Como consecuencia de las condiciones impuestas por el proceso econdmico neoliberal y
de la nueva organizacion de la produccion y la organizacion técnica de las terminales
ensambladoras, una parte importante de las empresas autopartistas, caracterizadas por
tener un menor contenido técnico-organizacional, deben cerrar sus puertas. Se trata de
una porcion marginal del circuito superior que no puede mantenerse en su condicion de

residual.

Con una nueva modernizacién en marcha, la porcion marginal del circuito superior se
reduce de forma considerable. El alto indice de mortalidad de estas empresas se debe a
la imposibilidad de competir internacionalmente, de actualizar su tecnologia y organizar
la produccion bajo parametros globalizados. Ademas, la velocidad que imponen las
terminales en los cambios en el disefio y la incorporacion de tecnologia de las autopartes
hacen imposible la actualizacion de los actores con menor contenido de capital.
Rapidamente esas firmas se vuelven residuales en la porcion marginal y, luego,

desaparecen.

Como indica Basconcelo (2008: 23), los autopartistas deben realizar abultadas
inversiones buscando “el desarrollo de nuevos productos que estén a la altura de lo que
ocurre en la industria mundial. Esto es mas critico en el caso de aquellos autopartistas

que son proveedores directos de las plantas terminales”.

En tanto, Rivadulla (1994: 187) afirma que las nuevas condiciones de produccion, en el
marco del MERCOSUR vy de la apertura comercial, generan al sector autopartista un
proceso de achicamiento y desinversion, que pasa de 1500 unidades productivas en
1974 a 650 en 1994. El cierre de empresas se debe, segun Cantarella, Katz y Guzmén
(2008), a la debilidad mas destacable del régimen automotriz, que fue la no
incorporacion de los proveedores como parte de la politica. Asi, durante el periodo de
auge de las inversiones y el lanzamiento de nuevos modelos, se lleva a cabo un proceso

de sustitucion de proveedores locales por importaciones.

Las empresas autopartistas presentan marcadas diferencias en cuanto a su tamafo,
capital y organizacion. Durante la década de 1990, por un lado, se intensifica el proceso
de reduccion de la porcion marginal del circuito superior, y por otro lado, se observa un
nacimiento de empresas proveedoras que son parte de una porcion del circuito superior

marginal emergente.
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El crecimiento de la industria de ensamble y su organizacién a escala mundial, con
proveedores en diferentes lugares del mundo, no permite que empresas de la porcion
marginal crezcan, debiendo mantenerse subordinadas a las logicas y ritmos de las
acciones de las empresas del circuito superior. Es necesario remarcar que las empresas
de la porcion marginal son las responsables de una parte importante del valor agregado

del proceso productivo de la industria automotriz.

No obstante, el segmento marginal, que se reduce durante la década de 1990, afronta
nuevas exigencias en la organizacion de la produccion e intenta diferentes estrategias
para su supervivencia. Una de las acciones de las empresas de la porciéon marginal es
convertirse en importadoras. En algunos casos la estrategia fue combinada: por un lado,
mantener una parte de la produccion y, por otro, realizar importaciones para abastecer el
mercado de reposicion. Esta situacion fue observada en una empresa autopartista

proveedora del mercado de reposicion que entrevistamos.

A veces, estas estrategias tuvieron cierto éxito debido a que la terciarizacion de algunas
etapas productivas antes realizadas por las terminales es ahora realizada por empresas
del circuito superior y superior marginal emergente. Este es uno los cambios maés
importantes en la organizacion de la produccion. Ademds, como parte de una
articulacion vertical entre las terminales y los proveedores, algunas empresas del
superior marginal logran importar insumos y realizar sobre el mismo algun valor

agregado vy, asi, proveer a la terminal.

No obstante, no todas las autopartistas consiguen afrontar los cambios técnicos y las
inversiones necesarias en capital para lograr producir las nuevas autopartes que
requieren las terminales. Esta situacion se agrava cuando se aceleran los cambios en las
lineas de produccion y se incorporan nuevos modelos. De esta manera, ciertas empresas,
propias de divisiones del trabajo pretéritas, pierden la capacidad de vender a la terminal,

evidenciando la volatilidad de la porcion marginal del circuito superior.

A partir de la puesta en marcha del régimen automotriz del afio 1991 y debido a las
nuevas estrategias de internacionalizacion e integracion desplegadas por las
automotrices, se logra un importante aumento de la produccién de automoviles. En el
grafico N° 1 se observa el paso de 138.958 autos, en 1991, al récord de la década, en

1998, de 457.956 unidades.
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En cuanto a las ventas, a partir de 1991, la actividad se ve impulsada por el incremento
de la demanda, denotando la presion de la postergada renovacion de unidades ocurrida
afios anteriores (Schvarzer, 1995). Durante la década de 1990, excepto en los afios 1995

y 1999, se incrementa la venta de automaviles.

Las operaciones de venta de las empresas ensambladoras hacia el exterior del pais
muestran una marcada concentracion; las cinco principales (incluyendo a dos que
montan camiones) exportaron 467 millones de dolares en 1992 y 689 millones de
dolares en 1993, y representaron alrededor del 15% de las ventas totales de

manufacturas de origen industrial (Schvarzer, 1995).

Grafico N° 1: Producciéon de automéviles por afio. 1990-2001.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Asociacion de Fabricantes de Automotores,
2002.

Por esas acciones de las grandes empresas, la division territorial del trabajo hegemonica
en la Region Metropolitana de Buenos Aires se consolida como una plataforma para la
exportacion. Permitida por las normas, la libre movilidad de los factores productivos
facilita la fluidez de las mercancias y del capital. Con esto, el territorio brasilefio se
convierte en el centro de operaciones de las grandes empresas productoras de

automoviles y autopartes en América del Sur. Esto se debe a su nivel de produccion, al
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tamafio del mercado, a las mayores escalas de produccion, y a los beneficios

impositivos otorgados por las diferentes esferas del Estado.

Durante la década de 1990 las empresas del circuito superior de la produccion
automotriz se modernizan fuertemente. En cuanto al destino de la produccién, se
consolida una industria que, por un lado, vende su produccién al mercado interno y, por
otro, mas de la mitad de su produccion se destina a la exportacion. En el grafico N° 2 se
observa la evolucion y crecimiento de las exportaciones de autos en Argentina. En el
afo 1992 suman 16.353 automéviles, mientras que en 1998 se manifiesta un pico de
237.497, bajando a 98.362 en 1999. El nivel de exportacion evidencia el grado de

internacionalizacion de la produccion automotriz y la dependencia del mercado externo.

Grafico N° 2: Total de automoviles exportados por Argentina. 1992-2001.
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Fuente: Elaboracion propia a base de datos de la Asociacion de Fabricantes de Automotores,
2014.

Otro de los cambios més importantes en la organizacion de las empresas instaladas en
Argentina es la adopcion de métodos utilizados originalmente por las empresas
japonesas. Con sus respectivas particularidades, las empresas radicadas en el pais
aplican formas organizacionales como el just in time, Kaisen, células de produccion y,

sobre todo, trabajo polivalente. Este nuevo paradigma provoca un fuerte impacto por la
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eliminacion de puestos de trabajo en todo el complejo automotriz argentino y pone de
manifiesto las dificultades de la organizacion sindical para asimilar o enfrentar los

.65
cambios .

Las nuevas radicaciones, la especializacion productiva y el nivel de las escalas de
produccion desvirtuan el objetivo originario del régimen de produccion automotriz. Las
empresas agregan nuevos modelos de automoviles y, algunos de ellos, comienzan a
producirse en ambos paises, en detrimento de la escala, perjudicando la
complementacion productiva. Esto demuestra el poder de las grandes firmas y la
conformacion de sus topologias y divisiones del trabajo particulares, para las cuales las

marcas normativas vigentes pierden funcionalidad.

La politica de integracion consiste en establecer relaciones de intercambio de productos
e informaciones entre las partes del conjunto. Esta nueva tendencia a la creacion de
espacios econdmicos supra-nacionales conlleva una pérdida de autonomia del manejo

de la politica econdmica de los paises.

Se consolida asi una relacion desigual con el mercado brasilefio. La venta de los
vehiculos fabricados en Argentina depende centralmente de la situacion del mercado de
Brasil, que representa, dependiendo del afio, mas del 70 % de las exportaciones
argentinas de automoviles. De esta manera, el MERCOSUR no result6 un marco
propicio para unir los lugares a través de logicas horizontales entre empresas
automotrices y actores de menor porte; por el contrario, parece haber consolidado

verticalidades propias de las empresas globales.

A partir de 1998 la economia argentina manifiesta una crisis profunda, la que repercute
también en la produccion y el consumo de autos. Una vez mas queda evidente la
volatilidad del trabajo en las terminales de las grandes empresas, propiciado por la
creciente tecnificacion de las lineas productivas. Al respecto, Basconcelo (2005) registra
la caida de los empleos en las compatfiias automotrices en Cérdoba entre 1998 y 2003.
Por ejemplo, Renault Argentina pasa de tener 3.700 empleados en 1998 a 625 en el afio
2003; mientras que Fiat pasa de tener 3.200 trabajadores en 1998 a solo 282
trabajadores en el 2003.

6 Varios trabajos dan cuenta de la situacion sindical y las relaciones laborales en la rama automotriz
(Roitter y Delfini, 2005), (Batistini y Wilkis, 2004). Batistini y Wilkis realizan diversos analisis sobre
constitucion identitaria de los trabajadores y las historias de vida de los mismos en las nuevas empresas
automotrices (Battistini, 2000 y 2002), (Wilkis, 2002).
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Las politicas neoliberales conducen a una recesiéon econdmica a fines de la década de
1990, que desencadena una aguda crisis en el afio 2001. En este contexto, disminuye el
consumo de automéviles debido al deterioro de la capacidad de compra de la poblacion.
En una accion de transferencia directa de dinero publico por parte del Estado hacia las
empresas automotrices, el gobierno lanza el denominado plan canje. En este marco, el
Estado paga un descuento por unidad dependiendo de las caracteristicas del automoévil.
Uno de los objetivos del plan es sustituir vehiculos con mas de diez afnos de antigiiedad

por unidades cero kilémetro de fabricacion local.

A fines de la década de 1990, la transnacionalizacién y concentracion del capital
definen las actividades del circuito espacial automotriz. Sumado a esto, la crisis en
Brasil provoca la caida de exportaciones argentinas, paralizando algunas de las plantas
del circuito superior y de sus proveedores. También se registra la subutilizacion de la
capacidad productiva del conjunto de las empresas automotrices. Varias de ellas con
capacidad de accion supra-nacional cierran sus puertas y se trasladan a Brasil. Esos

procesos se agudizan todavia mas con la crisis que estalla en el afio 2001.

3.4 Normatizacion del territorio, parques tecnoldgicos, distritos industriales y
clusters

El periodo técnico-cientifico—informacional permite la sustituciéon acelerada de
elementos naturales por objetos técnicos y cientificos. Los procesos constitutivos de la
globalizaciéon y las exigencias de la division hegemonica del trabajo generan nuevas
necesidades de objetos, aumentando los intercambios entre los lugares y la fluidez del

territorio.

Los sistemas técnicos incluyen lo que se denomina macrosistemas técnicos, sin los
cuales los otros sistemas técnicos no funcionarian, como las redes viales, aeropuertos,
telecomunicaciones, entre otros (Santos, 2000: 151). El Estado Nacional, mediante
inversiones, construye verdaderas protesis en el territorio, expresiones del medio técnico

cientifico informacional.

Por eso, las empresas requieren la modernizacion del territorio y demandan a los
Estados inversiones en infraestructura para aumentar la fluidez, condicion indispensable
para la productividad de los lugares. Se modernizan los sistemas de ingenieria como las

redes viales, de transporte, energia y comunicacion.
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El territorio se vuelve fluido, gracias a los sistemas de ingenieria que permiten dicha
facilidad de movimiento y circulacioén (Di Nucci, 2010). A su vez, la desigual densidad
de los sistemas de ingenieria influye en la localizacion de las industrias y las empresas

se ubican en los lugares estratégicos del medio construido.

Si bien la red vial argentina es selectiva y escasa, algunas rutas y autopistas son
importantes para las grandes empresas, ya que son un factor de localizacion y, al mismo
tiempo, conectan los parques industriales, los puertos y los centros de consumo. Esto

permite la circulacion de los flujos, tanto de personas como de mercancias.

Como consecuencia de un territorio cada vez mas normatizado, proliferan los llamados
distritos y parques industriales, aduanas, aeropuertos y puertos, que no pueden dejar de
ser analizados como un fendémeno técnico. Siguiendo el razonamiento de Simondon

(2007), podriamos asimilarlos a objetos técnicos disefiados para usos exclusivos.

Segun Langard (2014: 53) el concepto de distritos industriales parte de los primeros
escritos de Marshall, quien sostiene que para que una aglomeracion de empresas
conforme un distrito industrial es necesario que se integre con la comunidad local de
personas, su reserva de cultura, sus valores y normas sociales adaptados por un proceso
de industrializaciéon desde abajo (bottom-up). Para Lipietz (1994: 40) un distrito
industrial es un sistema especializado de un conjunto de empresas en situacion de
competencia y cooperacion, donde se intercambian el saber hacer e, incluso, existe

rotacion de los trabajadores en las diferentes empresas.

Entretanto, no pretendemos aqui detenernos en un debate sobre las caracteristicas
intrinsecas de los denominados distritos industriales, parques cientificos, tecnologicos e
industriales (Mapa N° 3), aglomeraciones industriales planificadas y clusters, ni
. . 66 . ~ .
tampoco sobre sus diferencias™ . Lo que nos interesa es sefalar que estos cambios en las
pautas de localizacion derivan de las renovadas estrategias del capital inmobiliario, del

capital industrial y de los sistemas productivos.

5 Diversos autores, entre ellos Benko y Lipietz (1994), Becattini (1994,2004), Lipictz (2004),
Narodowski (2007), Finatti (2011), Langard (2014), han trabajado las diferentes denominaciones y
debates en torno a esos conceptos.
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Mapa N° 3: Parques Industriales, Region Metropolitana de Buenos Aires. 2016.
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En sintesis, la modernizacion de los sistemas de ingenieria y la difusion desigual del
medio técnico-cientifico-informacional son algunas de las causas de la localizacién
industrial, y permiten la instalacion de las logicas verticales propias de las
corporaciones automotrices. El caracter de los circuitos espaciales de la produccion,
cada vez més amplios y globales, es la base de la explicacion del rol y funcionamiento

de los parques industriales.

Las nuevas asociaciones y acuerdos entre las grandes empresas, como los joint ventures,
la adquisicion de plantas y las fusiones son combinaciones de acciones que refuerzan el
proceso de transnacionalizacion del territorio. Por esto, los circuitos de la produccion vy,
principalmente, los circulos de cooperacion se extienden en el espacio, aumentan su
escala y se organizan en una red de relaciones mucho mas alld de las fronteras

nacionales.
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CAPITULO 4. Finanzas y consumo en la actual economia politica de la
urbanizacion

4.1 El proceso de urbanizacion y de concentracion en la Region Metropolitana de
Buenos Aires

Santos en el libro “O espaco dividido: os dois circuitos da economia urbana dos paises
subdesenvolvidos” (2008) [1975] nos alerta sobre el abordaje tedrico de la urbanizacion
en los paises subdesarrollados. El autor (Santos, 2008: 16) realiza un minucioso analisis
de diferentes enfoques como el de Redfield y Singer (vision de la ortogénesis de las
ciudades), de Davis y Golden (idea de primacia), Jefferson (sobre-urbanizacion),
Sjoberg, (ciudad pre-industrial), Hodrlitz (ciudades del tercer mundo como propulsoras
y parasitarias), Jones (ciudad pre-industrial), Friedman (hiperurbanizacion). Su critica se
sostiene en que esas perspectivas adjetivan la urbanizacion en América Latina y no

procuran una explicacion de las especificidades histdricas.

En la busqueda de las verdaderas dindmicas urbanas de los paises subdesarrollados, la
explicacion del proceso de urbanizacion en su dimension histdrica permite superar
comparaciones mecanicas con los paises del primer mundo. El gedgrafo brasilefio

sostiene:

“el tercer mundo no es un mundo en desarrollo, sino un mundo subdesarrollado con
caracteristicas propias y su especificidad se manifiesta en la organizacion de la

economia, de la sociedad, del espacio y de la urbanizacion” (Santos, 2008: 19).

Diversos autores trabajaron el proceso de urbanizacion en América Latina desde una
perspectiva critica: Quijano (1967), Singer (1998) [1975], Lobato Corréa (1989), Portes
y Hoffman (2003), Valladares y Prates Coelho (1995), Abramo (2006, 2009), Jaramillo
(2009) y Pradilla Cobos (2013), entre otros. Sus estudios abordaron diferentes
problematicas, focalizando en el proceso historico de urbanizacion, las causas de la

dependencia, sus formas y principales conflictos.

En la actualidad, los procesos urbanos estdn marcados por fuertes influencias globales
que llevaron a varios investigadores a denominar a la ciudad de variadas maneras:
desigual (Harvey, 1992), fragmentada (Corréa, 1989), sobreexpuesta (Virilio, 1991),

dual o informacional (Castells, 1995).
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Para este ultimo autor (Castells, 1995), los profundos cambios en lo urbano suponen la
aparicion de la ciudad informacional, que consiste en un nuevo modo de desarrollo
econdmico, cuyas caracteristicas son la flexibilidad, fragmentacion y polarizacion
social, donde coexiste un sector acomodado de trabajadores y una subclase urbana

pobre.

En diferentes momentos, Santos (2008,2009,2011) insistio en su critica a los dualismos,
sosteniendo la existencia del fendémeno de los circuitos de la economia urbana en
America Latina. Pero, ademas, afirma que existe un proceso de urbanizacion
corporativa, generado por los intereses de las grandes empresas mundiales en

consonancia con las acciones de los Estados-Nacion.

Para analizar la cuestion urbana, Santos (2009) propone hacerlo a partir de las
perspectivas de la economia politica de la urbanizacién y de la economia politica de la

ciudad. En palabras de Silveira (2011):

“Al tiempo que la primera se identifica con la economia politica del territorio, revelando
la reparticion de los instrumentos de trabajo, del capital, del empleo y de los hombres en
una formacidon socio-espacial, la segunda nos mostraria como el medio construido
urbano se organiza frente a la produccion y como todos los agentes de la vida urbana
encuentran su lugar en ese medio construido y en la division del trabajo” (Silveira,

2011: 2).

Una de las caracteristicas propias del proceso de urbanizaciéon de América Latina es la
extension que adquieren en poco tiempo sus ciudades mas importantes. El desarrollo y
dispersion del medio construido es considerado por algunos autores como
excesivamente desproporcionado y enfrenta innumerables problemas a la hora de la

planificacion urbana.

Al respecto, es propicia la critica de Singer (1998: 84) hacia los que consideran
desproporcional el proceso de urbanizacién que se da en América Latina. En ese
sentido, esta supuesta desproporcion o excesiva dispersion del medio construido da
posibilidades de sobrevivencia de miles de personas, que encuentran en el circuito

inferior sus medios de subsistencia.

Ademas, no siempre esas grandes aglomeraciones urbanas tienen medios de produccion

suficientes para generar trabajo para toda la poblacion. A partir de la segunda parte del
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siglo XX, las ciudades de América Latina experimentan un aumento del llamado sector
terciario, donde el consumo pasa a tener un rol explicativo de las dinamicas de estas

ciudades.

En el afo 2015, segiin el Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe de la
CEPALY, la poblacién total de América Latina y el Caribe es de 634.387 millones de
habitantes®®. Del total de la poblacién, el 79, 8 % es urbana. Si bien las tendencias de
cada pais son divergentes, como explica Lattes (2000), el mayor ritmo de crecimiento
decenal de la poblacion urbana de América Latina (5,1 %) es alcanzado en la década de

1940, cuando comienza a disminuir paulatinamente hasta la actualidad.

En el periodo actual, la sociedad entera se convierte en urbana y el modo de vida urbano
(Lefebvre, 1971) esta marcado por la ideologia del consumo. El aumento del consumo
incrementa los intercambios materiales e inmateriales realizados entre las ciudades de
cada formacion socio-espacial e, inclusive, del exterior. También provoca la ampliacién
y complejizacion de la division del trabajo, mostrando parte del comportamiento de los

diferentes circuitos de la economia urbana.

La poblacion argentina reside fundamentalmente en centros urbanos y, aunque el
crecimiento de la poblaciéon en las ciudades continua aumentando, existe una
desaceleracion de la tasa de crecimiento urbano (Bertoncello, 2009). Segun el Censo
Nacional del afio 2010, la poblacion de Argentina es de 40.117.096 habitantes. Del total,
unos 36.517.332 se encuentran en zonas urbanas, es decir 91,02%. Se constituye asi en

uno de los paises mas urbanizados de América Latina.

En cuanto a la distribucion de la poblacion, fendémeno estudiado por diferentes autores
como Vapiarsky (1999), Silveira (1999), Velazquez (2008), Bertoncello (2009),
Ciccolella (2012), Argentina presenta una distribucion desigual, con una concentracion
en torno a los tres centros urbanos mas importantes: las regiones metropolitanas de
Buenos Aires, Cordoba y Rosario. La Region Metropolitana de Buenos Aires posee una

poblacion 14.819.137 millones de habitantes y segiin el Observatorio Metropolitano de

Para ampliar informacion socio demografica de América Latina y el Caribe:

http://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/39867/S1500739 _mu.pdf?sequence=1

% Segtin datos del mismo informe, la pobreza urbana del continente en 2013 llega al 23,3 % y la pobreza
rural al 47,9 %.
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la CPAU contiene un area 13.947 km?. Observando los datos del tema que nos ocupa,
vemos también que estos centros urbanos son los que presentan mayor nivel de

produccién y consumo de automéviles®.

Entretanto, es necesaria una vision de conjunto de la red urbana que puede ser estudiada
como un complejo sistema circulatorio en nucleos de funciones diferentes (Singer,
1998: 168). De este modo estaremos mas cerca del entendimiento de la economia
politica de la urbanizacion. Sin el andlisis de la red de ciudades no podria explicarse la
produccion automotriz y su circulacion, distribucion y consumo. Tampoco se debe
evadir la actual situacion de la red urbana para analizar los circulos de cooperacion y el
sistema financiero, que son nexos fundamentales entre las empresas del circuito superior

y la poblacion.

El sistema urbano argentino presenta un aumento del peso de las ciudades medias. La
poblacién residente en aglomeraciones de tamafo intermedio (ATI’s), que tienen mas
de 50.000 habitantes, representa casi el 36 % de la poblacion total en el afio 2001
(Bertoncello, 2009), y para el afio 2010 representan el 36,7 % de la poblacion total
(Manzano y Velazquez, 2015: 273).

Con el proceso de globalizacion, la red urbana expresa las relaciones de los circuitos de
la economia urbana con los vectores externos, porque las ciudades se modernizan al
calor del incremento de los flujos entre paises y para que el consumo de bienes y
servicios se intensifique, aumentan los intercambios. Se tejen nexos en las redes

interurbanas que sustentan y hacen posible la circulacion y consumo.

Nuevas dindmicas, ligadas a los procesos globales y a politicas locales, afectan a la red
urbana argentina. Las empresas automotrices, con sus implantes productivos,
comerciales y de servicios, influyen en la jerarquizacion de las ciudades ya que algunas
han cambiado su rol al adquirir o perder diferentes funciones. De esta forma, se

jerarquizan aquellas ciudades donde se encuentran servicios financieros de las marcas o

% La expresion AMBA (Area Metropolitana de Buenos Aires) denomina al conjunto formado por la
ciudad de Buenos Aires y el conurbano bonaerense, y la expresion RMBA (Region Metropolitana de
Buenos Aires) refiere al conjunto total de la aglomeraciéon y comprende a los Partidos de Almirante
Brown, Avellaneda, Berazategui, Berisso, Brandsen, Campana, Cafiuelas, Ensenada, Escobar, Esteban
Echeverria, Exaltacion de la Cruz, Ezeiza, Florencio Varela, General Las Heras, General Rodriguez,
General San Martin, Hurlingham, Ttuzaing6, José C. Paz, La Matanza, La Plata, Lanus, Lujan, Lomas de
Zamora, Malvinas Argentinas, Marcos Paz, Merlo, Moreno, Moron, Pilar, Presidente Perdn, Quilmes, San
Fernando, San Isidro, San Miguel, San Vicente, Tigre, Tres de Febrero, Vicente Lopez y Zarate.
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establecimientos que brindan servicios de reparaciéon o mantenimiento asociados a la

garantia de féabrica.

Las ciudades de tamafio intermedio tienen un peso importante a la hora de explicar la
dispersion del consumo y del crédito vinculado a la accion de las empresas
automotrices, debido a que el transporte publico en muchas de ellas es escaso o precario
y la solucion de la movilidad por parte de la poblacion tiende a ser el uso del automovil.
Ademas, esas mismas aglomeraciones se han vuelto un mercado interesante para el

sistema financiero de un modo general.

Sin embargo, la ciudad de Buenos Aires es concebida como la metropolis informacional
del pais, debido a su capacidad de comando, tanto hacia el resto de la red urbana como a
las diferentes porciones del territorio nacional. Ademas de ser la sede del poder politico
nacional, es el nticleo central de la Region Metropolitana de Buenos Aires y, como otras
regiones metropolitanas de Latinoamérica, ha sido afectada en las ultimas tres décadas

por las excluyentes politicas neoliberales.

La ciudad de Buenos Aires se convierte en area densa del medio técnico-cientifico-
informacional de la red urbana argentina, con actividades economicas fuertemente
participes de un circuito superior. En muchos casos, es un circuito con fuertes vinculos
internacionales, con actividades relacionadas a los nuevos patrones de consumo y
servicios modernos y especializados, ademas de algunas actividades industriales (Di
Nucci, 2010). Coexisten sedes de empresas globales y diferentes manifestaciones de un

circuito inferior que revela la pobreza urbana.

Las ciudades de la Region Metropolitana de Buenos Aires son alcanzadas por las
producciones del circuito superior, aunque no todas tienen implantes productivos. La
localizacién de algunas sedes de empresas de servicios e industriales, bancos o
consultoras, evidencian la jerarquia de las diferentes ciudades en las etapas de los

circuitos productivos.

Las acciones de las grandes empresas automotrices se hacen presentes en la red urbana
de manera creciente y acelerada, sobre todo a través de las finanzas, los servicios
vinculados a la reparacion y mantenimiento de los vehiculos y su influencia en el
sistema de transporte, y permiten dar cuenta del poder de las empresas en la

constitucion de un territorio cada vez mas corporativo.
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4.2 Formas urbanas y la consolidacion del automévil como medio de transporte
masivo

El automovil es una mercancia que, como tal, conserva intrinsecamente caracteristicas
determinadas, posee un valor de uso y un valor de cambio’’. El automévil como objeto
nace de la industrializaciéon y se desenvuelve en y para lo urbano, provocando la
necesidad de crear un sistema técnico especifico. De alli que el analisis de la economia
politica de la ciudad no pueda prescindir de la observacion de las posibilidades y

constrefiimientos generados por el uso del automovil.

El automovil tiene un rol fundamental para conectar lugares, ya que es un objeto que
permite unir la residencia con el comercio, los servicios educativos y los espacios de
recreacion. Para su adecuado funcionamiento, depende de cierta racionalidad del
espacio, precisando un sistema de ingenieria particular y educacion vial destinada al

conjunto de la poblacion.

Al ser un objeto individual, no fijado al suelo, su uso se manifiesta en el espacio publico
y requiere una cadena de equipamientos urbanos conectados de tal manera que
garanticen una circulacion fluida. Autopistas, rutas y calles, semaforos, peajes, pasos a
nivel, puentes son parte del abanico de objetos, construidos y normatizados por el

Estado, que van a consolidar parte importante de las formas urbanas de las ciudades.

Sin embargo, y a pesar de la construccion de estos objetos, el uso del automovil
conlleva diferentes impactos y problemas urbanos (Schor, 1999). La utilizacion del
automoévil de forma masiva es responsable, en parte, del tipo de produccion de ciudad
en la actualidad. Al respecto, ya en la década de 1960, Guy Debord (1967)

fundamentaba la destruccion del ambito urbano, asegurando que:

“el ordenamiento del suelo, su planificacion es el material bésico general del
capitalismo: la mismisima técnica de la separacion. La dictadura del automovil,
producto-piloto de la primera fase de la abundancia mercantil, se inscribe en el territorio
con el dominio de la autopista, que disloca los antiguos centros urbanos y pone en

marcha una dispersion siempre creciente”’(Debord, 1967: 145).

" El punto de partida es la nocion de valor, que surge de la distincion entre valor de uso y valor de
cambio. El valor de uso se define por la utilidad de una cosa y, por tanto, tiene que ver con las cualidades
materiales de un producto. Pero en las sociedades capitalistas, los productos son portadores también del
valor de cambio, que es la proporcion en que se intercambian valores de uso de una clase por valores de
uso de otra clase (Marx 2006 [1867], Cap. I).
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Una de las relaciones centrales entre la produccion de ciudad y el uso del automovil es
el gran poder que ejerce la industria automotriz (como la industria del petroleo y sus

derivados). Schor (2008) sostiene:

“en lo relativo al consumo del auto, se considera que el sujeto consumidor se realizara
como tal en el espacio de la ciudad, ambito de insercion y de realizaciéon de una

poderosa industria como la del automoévil” (Schor, 2008).

Por estas razones, el uso masivo del automoévil, empujado por el poder de las empresas
automotrices del circuito superior, es responsable de buena parte de las acciones del
Estado para el desarrollo industrial y el planeamiento urbano. Las necesidades técnicas
que requieren las ciudades los flujos rapidos del transporte, son llevadas adelante por el
Estado, a través de grandes inversiones en obras de infraestructura como autopistas y

rutas.

En consonancia con Silveira (2004), la ciudad es entendida como una totalidad, un todo
en permanente movimiento. La autora busca un enfoque totalizador de acciones y
formas, teniendo en cuenta a todos los actores. En definitiva, la actual produccion

urbana implica:

“La expansion acelerada de sus formas, materializada en un proceso de intensa
periferizacion que coloca a los administradores frente al problema de la escala del
acontecer, asi como la reiterada hibridacion de acciones publicas y privadas en una
politica corporativa, menos visible pero tan omnipresente como las nuevas morfologias,
perturban en el dificil encuentro de enfoques totalizadores. Frente a su crecimiento y la
multiplicacion de los problemas, la totalidad urbana emerge, mas que antes, inagotable,
invitando tantas veces a un abandono gradual de los estudios globales sobre las

ciudades” (Silveira, 2004: 2).

Esta hibridacion de acciones, tanto publicas como privadas, se intensifica en las ultimas
décadas del siglo pasado, cuando procesos econdmicos de impronta neoliberal,
determinan el tipo de produccion de ciudad. Afectada por profundas transformaciones,
con altos grados de polarizacion social, la ciudad manifiesta y evidencia las diferentes

desigualdades de caracter territorial.

Las tendencias a la fragmentacion urbana en la Region Metropolitana de Buenos Aires

traen como correlato la expansion del medio construido. Fundamentalmente a partir de
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la década de 1990, se construyen urbanizaciones privadas cuyo destino es la poblacion
de mayores ingresos, conjuntamente con los grandes equipamientos de consumo, ocio y
espectaculo y los servicios privatizados. A su vez, la infraestructura de transporte y
comunicacion se convierte en uno de los sectores mas importantes de inversion

(Ciccolella y Mignaqui, 2000).

Rios (2005), coincide en que, durante la década de 1990 en Argentina, se manifiestan
transformaciones con amplias repercusiones en la fragmentacion socioespacial de la
Region Metropolitana de Buenos Aires. El Estado, principal dinamizador de los
negocios, beneficia de manera creciente a los actores privados internacionales en la
participacion de las actividades financieras, provision de servicios de las operaciones

inmobiliarias y del mercado de tierras.

La llamada dualidad urbana supone la profundizacion de la fragmentacion y de la
segregacion residencial. Por un lado, se expanden las villas y los asentamientos
populares y, por otro, las urbanizaciones cerradas. Sin embargo, esta supuesta dualidad
es consecuencia de un mismo proceso econdémico y politico que debe explicarse por la
accion del Estado y las empresas en perspectiva historica. Janoschka (2002) se refiere a
la aparicion de nuevas formas urbanas como resultado del abandono de la gestion y del
control del desarrollo urbano por parte del Estado y de su apropiacion por parte de

actores privados.

De esta forma, la fragmentacion del espacio urbano adquiere nuevos rasgos. La
expansion de objetos urbanos, caracteristicos del proceso de dispersion de las ciudades,
promueve el surgimiento de formas de consumo, poniendo en crisis el papel
desempefiado por el espacio publico como ambito de encuentro de los actores de la

sociedad.

La proliferacion de las urbanizaciones cerradas, propias de las elites y clases medias
acomodadas, es posible gracias a fuertes inversiones por parte de actores publicos y
privados. La conformacion de un sistema de autopistas se convierte en el factor

principal de atraccion para estas nuevas urbanizaciones (Vidal Koppman; 2001: 11).
Estos cambios modifican ciertas dinamicas urbanas, como indica Ciccolella (1999):

“las autopistas cambian las condiciones de circulacion y accesibilidad. Los centros

comerciales se estan constituyendo en una forma comercial de fuerte impacto
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urbanistico, al concentrar en un punto en el espacio numerosas actividades vinculadas al
consumo, contribuyendo a la vez, a una fuerte desestructuracion de los patrones previos

de localizacion y estructura comercial”’(Ciccolella, 1999).

Las formas que adquiere el nuevo tipo de urbanizacion son posibles, en parte, gracias a
la movilidad que ofrece el automdvil como medio de transporte. La relacion entre las
formas y la actual situaciéon del transporte es aprovechada por las empresas
automotrices, que refuerzan su poder y consolidan un patrén de transporte privado,

basado en el uso intensivo del automovil.

Blanco (2005) explica que el patron automovil-intensivo “se basa en un tipo de
transporte individual, de disponibilidad inmediata, libre de horarios y, sobre todo, sin
direccion prefijada de movimiento, es decir que sobre la base de la red vial (en todos sus

niveles) cada usuario traza su red particular de utilizaciéon” (Blanco, 2005: 2072).

Son varias las consecuencias que genera este patron de movilidad basado en el uso
intensivo del automdvil. Por un lado, el congestionamiento del transito es uno de los
mayores problemas cotidianos de las grandes ciudades. Este problema se presenta como
irreversible si se contintia desarrollando politicas que incentiven el consumo de autos y

no se mejora y amplia el transporte publico.

Por otra parte, se agrava el problema de la contaminacion urbana, producto de las
emisiones de mondxido de carbono, hidrocarburos y 6xidos de nitrégeno, responsables
del smog que afecta la salud de los habitantes de las ciudades. A su vez, la
irracionalidad del transporte individual genera un excesivo consumo de derivados del
petroleo, con las conocidas consecuencias ambientales en los lugares de extraccion y

distribucién.

Otros de los problemas de la actual situacién del modelo de transporte imperante son los
denominados “accidentes de transito”, los cuales deberian ser prioridad como politica de
Estado, junto a asociaciones, empresas y poblacion en general. Si bien el Estado
Nacional no realiza estadisticas sistematicas sobre el tema, en 2008 se crea por ley la
Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) que comienza a realizar politicas

preventivas, estudios de seguridad vial y estadisticas’".

"La Agencia Nacional de Seguridad Vial y algunas empresas automotrices firman convenios con el
objetivo de aumentar gradualmente la seguridad del parque automotor circulante y de los vehiculos que

104



Por su parte, la asociacion civil “Luchemos por la Vida” realiza estadisticas de forma
continua desde 1992. La cifra de muertos en las vias publicas en el ano 2014 es de
7.613, con un promedio diario de 21 y un promedio mensual de 634; mientras que en
2015 fueron 7.472 las personas fallecidas’>. Del total de muertos, 36% son conductores

u ocupantes del automotor, 34 % son ciclomotoristas, 21% son peatones y 8% ciclistas.

El Estado no ha construido rutas y autopistas seguras o no ha fiscalizado las
concesiones, mientras que el problema de la seguridad vial ha sido tomado por las
empresas como una cuestion a resolver a través de la inclusion de avances técnicos para
que los vehiculos sean mas seguros. Si bien las empresas realizan actividades
vinculadas a la educacion vial, sus principales estrategias en cuanto a este problema
parecen estar apuntadas a la comercializacion de automoviles con novedosos
dispositivos de seguridad como un factor atractivo para los consumidores, como indican
la mayoria de sus publicidades. Sin embargo, la cantidad de muertes no disminuye’”. El

discurso del automdvil seguro trae como consecuencia mayor lucro para las empresas.

Con la ley N° 26.363 de seguridad vial y diferentes acuerdos entre el Estado y las
empresas, desde el 2014 las industrias se ven obligadas a incorporar frenos ABS, doble
airbags frontales y apoyacabezas traseros laterales™. La innovacion de la industria a
nivel mundial no se detiene y otros dispositivos llamados sistemas de deteccion del
entorno estan siendo incorporados y tienen como objetivo distinguir los movimientos y
vibraciones propias de una posible situacién riesgosa, como por ejemplo detectar a
través de la medicion de la respiracion y la frecuencia cardiaca del conductor su nivel de

cansancio.

A pesar de los problemas de movilidad que genera el uso intensivo del automovil, este
patron se consolida en las ciudades y las empresas del circuito superior terminan
imponiendo esta forma de transporte. Ademas, esto obliga al Estado a gastar dinero
publico en obras, cuyos principales usuarios son las empresas y la poblacion con

posibilidad de consumir automéviles.

ingresan al mercado. A través de estos convenios, se incluye en todos los autos, que se incorporen al
mercado a partir del 1° de enero de 2014, dispositivos de alerta visual y acustica de colocacion del
cinturén de seguridad del conductor. También se incorpora el apoyacabezas central en la parte trasera
(Fuente: http://observatoriovial.seguridadvial.gov.ar/infraestructura-vial-automotor.php?sel=3).

72 Seglin la misma asociacion, el total de muertos en Argentina en el periodo 1992-2015 fue de 182.522
personas.

73 Una posible propuesta serfa sugerir que las empresas destinen parte de su publicidad a educacion vial.

™ Esta medida se firma entre el Ministerio del Interior de la Nacién, el Ministerio de Industria, la
Asociacion de Fabricantes de Automoéviles (Adefa) y la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV)

105


http://observatoriovial.seguridadvial.gov.ar/infraestructura-vial-automotor.php?sel=3

Entretanto, el resultado del aumento del consumo de automoéviles y de su utilizacién
masiva permite la difusion de diferentes actividades econdmicas, de interés para los
actores de los diferentes circuitos de la economia urbana, como servicios de seguros,
mantenimiento y arreglos, parques de estacionamiento, entre otros. Ademas, ese uso
intensivo permite a las empresas del circuito cierta previsibilidad en sus ganancias,

debido a la dependencia de esta forma de movilidad.

4.3. Las empresas automotrices, finanzas y publicidad

Las empresas automotrices del circuito superior establecen vinculos especificos con las
finanzas y la publicidad. En cuanto a las finanzas, Santos (2008) indica que los agentes
del circuito superior, a través del sistema financiero, son sustentados por las estructuras

bancarias, estableciendo solidaridades técnicas.

El banco cumple un rol central a la hora de articular diferentes actividades econdmicas
en la ciudad, abarcando una parte de las actividades del circuito superior pero también

estableciendo nexos con los actores del circuito inferior.

Todos los tipos de beneficios y de pérdidas son procesados por el sistema financiero. A
¢éste incumbe recoger, cualificar y clasificar todo lo que es financiero, segin su propia
interpretacion de la ley del valor (Santos, 2000). El dinero, en sus multiples formas,
puede ahora fluir globalmente, durante las 24 horas del dia, utilizando verdaderas

postas, ligadas a una amplia red interactiva de comunicaciones (Santos, 2000).

En Argentina, esos procesos de globalizacion financiera se han profundizado gracias a
la elevada participacion de capitales extranjeros en su sistema bancario. En la tabla N° 4
se observa la evolucion en la cantidad de entidades que componen el sistema financiero
y la disminucién de los bancos publicos. En 1997 habia 119 bancos, 34 eran publicos y
85 privados. En 2013 la cantidad de bancos habia disminuido a 65, con 12 publicos y 53

privados.

Pero ademds, el sistema bancario argentino estd fuertemente concentrado
territorialmente. Siguiendo a Parserisas (2014), de las 4.251 filiales bancarias en 2013,
1.292 se localizan en ciudades de la Provincia de Buenos Aires y 794 en la Ciudad de

Buenos Aires. Ambas concentran el 49% de las filiales bancarias del pais.
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Tabla N° 4: Evolucion de la composicion del sistema financiero argentino. 1977-2013.

Entidades financieras

Numero de entidades financieras al 31 de diciembre de:

1977 1984 1991 1995 2000 2001 2005 2010 2012 2013
oct.
Bancos 119 210 167 135 89 84 71 64 65 65
Bancos pablicos 34 36 35 33 14 13 13 12 12 12
Bancos privados 85 174 132 102 75 73 58 52 53 53
Entidades no 604 150 47 31 24 22 18 16 16 17
bancarias
Cantidad total de 723 360 214 166 113 106 89 80 81 82
entidades

Fuente: Extraido de Parserisas (2014) en base a informacion del Banco Central de la Reptblica
Argentina (2001, 2015, 2010 y 2013).

La extranjerizacion del sistema financiero argentino no solo se manifiesta mediante la

supremacia de los bancos extranjeros por sobre los nacionales sino también a partir de la

aparicion de la figura de compaiiias financieras. Estas registran sus actividades en el

Banco Nacion Argentino. En el afio 2014 existian 10 extranjeras y 7 nacionales (Cuadro

N° 1),

Cuadro N° 1: Compaiias financieras en Argentina. 2014.

NOMBRE Actividad principal Origen del capital
FORD CREDIT COMPANIA FINANCIERA Créditos para el consumo Extranjero
SA. automotriz
TUTELAR COMPANIA FINANCIERA S.A. Servicios financieros a Nacional

Pymes

COMPANIA FINANCIERA ARGENTINA S.A. | Servicios financieros Nacional
VOLKSWAGEN COMPANIA FINANCIERA Créditos para el consumo de | Extranjero
S.A. automoviles
GE COMPANIA FINANCIERA S.A. (Banco Créditos para el consumo de | Extranjero
Patagonia S.A) automoviles
FINANDINO COMPANIA FINANCIERA S.A. | Servicios financieros Nacional
FIAT CREDITO COMPANIA FINANCIERA Créditos para el consumo Extranjero
S.A automotriz
GMAC COMPANIA FINANCIERA S.A. Servicios financieros Extranjero
DAIMLERCHRYSLER COMPANIA Créditos para el consumo Extranjero
FINANCIERA S.A automotriz
ROMBO COMPANIA FINANCIERA S.A Créditos para el consumo Extranjero

automotriz
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PSA FINANCE ARGENTINA COMPANIA Créditos para el consumo Extranjero
FINANCIERA S.A. automotriz

JOHN DEERE CREDIT COMPANIA Créditos para el consumo de | Extranjero
FINANCIERA S.A Magquinaria Agricola

TOYOTA COMPANIA FINANCIERA DE Créditos para el consumo Extranjero
ARGENTINA S.A. automotriz

MONTEMAR COMPANIA FINANCIERA Servicios financieros Nacional
MULTIFINANZAS COMPANIA FINANCIERA | Servicios financieros Nacional
S.A

CORDIAL COMPANI{A FINANCIERA S.A Servicios financieros Nacional
METROPOLIS COMPANIA FINANCIERA S.A | Servicios financieros Nacional

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Banco de la Republica Argentina y paginas web
de las empresas, 2014.

Como puede observarse, varias de las entidades son parte de la estructura de las
empresas automotrices localizadas en Argentina. La principal actividad de las
compaiiias financieras automotrices es ofrecer diferentes formas de financiaciéon para la
compra de automoviles. Ademads, otras empresas que no se encuentran vinculadas a la
producciéon automotriz, como GE Compafiia Financiera S.A., también son parte del

abanico de las entidades que ofrecen créditos para el consumo automotriz.

La oferta de créditos, por parte de bancos publicos y privados, instituciones financieras
bancarias y no bancarias y de las propias empresas automotrices, favorece el aumento
del consumo y, al mismo tiempo, encarece el valor final del vehiculo. Este es un
mecanismo financiero del circuito superior que absorbe las rentas familiares mediante el

consumo del crédito.

Parserisas (2012b) sostiene que las finanzas:

“buscan llegar a cada punto del territorio, influenciando la mayoria de las
actividades de la sociedad, de modo que parecen convertirse en un elemento
necesario para la vida cotidiana social. A través de formas diversas de productos
financieros, como tarjetas de crédito y/o débito, acceso al crédito personal, las
finanzas logran expandirse en el territorio, generando nuevas instancias de
consumo en la sociedad (Parserisas, 2012b: 5).

De este modo, el territorio es una expresion del avance en el nivel de crédito y consumo
en la actualidad, estableciéndose lo que algunos autores llaman “sociedad de consumo”

(Bauman, 2007; Baudrillard, 2009 [1974]). Con la ayuda de diferentes dispositivos
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como la publicidad, el marketing y el crédito, aumenta el consumo, siempre

segmentado, de bienes y servicios.

Las ciudades de América Latina expresan de forma desigual la llamada sociedad de
consumo y son excluyentes a la hora de la creacion de sujetos consumidores. Al
respecto, Luis Alonso, en el Estudio Introductorio del libro de Baudrillard (2009)

sostiene:

“El consumidor es, pues, el que no se para en la satisfaccion de sus necesidades reales,
sino que aspira, por la mediacion del signo, a satisfacer sin parar necesidades
imaginarias, necesidades estimuladas por la publicidad e incitadas por el sistema de
retribuciones simbdlicas. Es el hombre que consume imaginario ya en su propia accion,
pues estd sometido al signo del consumo, como la sociedad del consumo esta asimismo
sometida, no so6lo al signo, sino a la realidad de la produccion de la realidad misma

(Baudrillard, 2009: XLVI).

Como explica Baudrillard (1997:187) [1968] la publicidad consiste en el tipo de
informacion necesaria para aumentar el deseo de consumo en la poblacion. Sin
embargo, no todos los actores de los circuitos de la produccion y distribucion de
automoviles tienen la misma capacidad y poder para realizar publicidades. Para las
empresas automotrices del circuito superior, la comunicacion y difusion de sus

productos adquiere una importancia central.

Las empresas automotrices y sus marcas mas importantes son creadoras y tienen la
capacidad de acelerar el consumo. El crédito y la publicidad se constituyen en las
principales herramientas de difusion de la informacion, controladas por las grandes

firmas empresariales.

A través de la contratacion de empresas globales y nacionales, se observa una
articulacion de empresas del circuito superior de la produccién automotriz con
publicistas globales. Las automotrices destinan elevadas sumas de dinero en publicidad.
Por ejemplo, la empresa Dentsu’”, con sede central en Tokio y diferentes sucursales en
el mundo, inclusive en la ciudad Buenos Aires, trabaja en asociacion con Toyota

Argentina. Las agencias de publicidad nacionales como Leo Burnett e Icolic, también

7 Fundada en 1901, Dentsu es una de las publicistas mas grandes del mundo (Fuente:

http://www.dentsu.com/)
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ubicadas en Buenos Aires, trabajan para Fiat y Peugeot-Citroén. La agencia Dedo’®,
fundada en 2007 y con presencia en Argentina, Brasil, Ecuador y México trabaja para

Fiat, Peugeot-Citroén, Volkswagen y Michelin.

Las empresas automotrices utilizan diferentes estrategias de difusion a través de los
medios de comunicacion masiva como diarios, revistas, television y paginas web.
Ademas, desarrollan campaiias publicitarias en el medio construido, y tienen presencia
en los principales eventos sociales y deportivos, auspiciando oficialmente las

competencias de futbol o automovilismo, los dos deportes mas populares del pais.

A las antiguas estrategias de venta se le suman nuevas para aumentar el desempeiio de
la comercializacion. Gracias a la técnica informatica y al intercambio de informacion
secreta entre las empresas automotrices y las empresas de telefonia movil, las

publicidades llegan a los usuarios de telefonia celular.

Proliferan también otras formas de venta gracias a Internet y diversos sitios
especializados en el comercio de autos y motos. Se destacan los sitios como
Mercadolibre.com, demotores.com.ar, deautos.com (del grupo Clarin), donde los
usuarios pueden publicar sus productos. En varios casos, estos sitios también tienen
publicidades de las grandes empresas y concesionarias, en los cuales ofrecen planes de

ahorro.

La publicidad genera una demanda tanto de autos 0 Kilémetro como de automoviles
usados. Se impone a los usuarios una necesidad de cambiar el auto producto de la
desvalorizacion o de los avances técnicos y la obsolescencia programada impulsada por
las empresas. Para el segmento de la poblacion que no puede adquirir un automovil 0

Kilémetro, el mercado de autos usados se presenta como una posibilidad de consumo.

Por su parte, las familias con menos ingresos acceden al consumo a través de la compra
de motos, utilizando créditos con requisitos flexibles y, a menudo, a tasas elevadas.

Segun datos de ACARA, el mercado de motos en Argentina crecié en los ltimos afios

7% En el afio 2015 el grupo inversor Dorrego se convierte en el accionista mayoritario de la agencia de
publicidad DEDO. El grupo se dedica a la administraciéon de inversiones de capitales argentinos y
extranjeros, propias y de terceros. (Fuente: http://www.dossiernet.com.ar/articulo/grupo-inversor-dorrego-
adquiere-la-mayor-participacion-de-la-agencia-de-publicidad-dedo/5663)
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de manera exponencial. En el afio 2003 se vendieron 33.030 unidades mientras que, en

2011, el namero ascendi6 a 716.207 unidades (Tabla N° 5)"”.

En cuanto a la distribucion de las ventas, un 27,9% corresponde a la Provincia de
Buenos Aires; 9,4% a Santa Fe; 8,1% a Cordoba; 7,7% a Chaco; 4,6% a Tucuman;
4,2% a Salta y 4 % a la Capital Federal.

Tabla N° 5: Unidades vendidas de motovehiculos por marca en Argentina. 2015.

Motomel 86.783
Honda 71.592
Corven 56.112
Zanella 55.025
Yamaha 43.332
Gilera 37.948
Guerrero 34.441
Mondial 17.853
Bajaj 16.847
Brava 13.354
Suzuki 0.874
Keller 5304
Appia 4.883
Beta 4.157
Ghiggeri 2.568
Ktm 2.063
Cerro 2.054
Legnano 1.798
Tibo 1.762
Kymco 1.616

Fuente: Acara, 2016.

La publicidad no es exclusiva de las empresas del circuito superior sino que ademas es
necesaria para que los talleres de reparacion puedan obtener clientes. Estos talleres del
circuito superior marginal utilizan publicidad, generalmente de tipo grafica a través de

carteles simples o en medios de comunicacion masivos como la radio.

77 Segin ACARA, en el afio 2011 Argentina alcanza la misma relacion de habitante por motovehiculo que
Japon (10 habitantes por unidad), supera a Brasil (12 por unidad) y a China (15 por unidad).
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Reciprocamente, el deseo de consumo estimula la utilizacion de créditos y crea
endeudamiento en la poblacion. El auto se convierte en una supuesta estrategia de
inversion pero se vuelve frecuentemente un mecanismo de endeudamiento, debido a que
las cuotas de los créditos se encuentran indexadas a la inflacién y aumentan con el valor

del auto, ademas del costo de los seguros y demas mecanismo financieros.

La decision del consumidor a la hora de repetir una marca en la compra de un nuevo
automovil es fundamental para mantener la rentabilidad y el peso en el mercado de cada
empresa. Como expresion de la psicoesfera’®, para el usuario ciertas marcas representan

un determinado estatus social y tornan cautivo a su usuario.

En las diferentes entrevistas realizadas, una parte importante de los usuarios manifestd
que contintia comprando una misma marca debido a su conformidad y a la seguridad
que le brinda la empresa con los servicios post venta, los talleres oficiales y la garantia
de fabrica. De esta forma, las vinculaciones y las representaciones simbdlicas de los

sujetos sobre las marcas son una de las causas que segmentan el mercado.

El marketing y la publicidad se vuelven una estrategia central para las empresas
automotrices del circuito superior, cuya capacidad de produccion excede los niveles de
consumo. En funcién del avance de la técnica en las lineas de montaje y los cambios en
la organizacion de la produccidn, las empresas enfrentan el viejo problema de la
capacidad ociosa en sus fabricas. Asi es como, en Argentina, existen mas trabajadores

intentando vender autos que trabajadores en las lineas de produccion.

4.4 Comercializacion de autos y autopartes, las fuerzas de expansion del consumo
en Argentina

Ademas de los medios de produccion, es decir las terminales ensambladoras y los
proveedores de autopartes, también existen los medios de consumo, que son los puntos
de ventas de automoviles, autopartes, accesorios y servicios. Estos ultimos funcionan

como fuerzas de dispersion y avanzan sobre el territorio.

7 Al mismo tiempo en que se instala una tecnoesfera dependiente de la ciencia y la tecnologia, se crea,
paralelamente, y con las mismas bases, una psicoesfera. La tecnoesfera se adapta a los mandamientos de
la produccion y del intercambio y, de ese modo, frecuentemente traduce intereses distantes. La
psicoesfera, reino de las ideas, creencias, pasiones y lugar de la produccion de un sentido, también forma
parte de ese medio ambiente, de ese entorno de la vida y proporciona reglas a la racionalidad o estimula la
imaginacion (Santos, 2000: 216).
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El aparato de comercializacion de autos y autopartes, conformado por agentes de
diferente tamafio y poder, es uno de los nexos centrales que facilitan el proceso de
circulacion del capital y su realizacion. Para el circuito superior dicho aparato estéd
compuesto por los puntos de ventas de las concesionarias (algunas poseen talleres de
reparacion) y por las grandes y mediadas distribuidoras de autopartes. Sin embargo,
también existe una porcion marginal en la comercializacion, que son las pequefias casas

de venta de repuestos.

En Argentina se encuentra un numero considerable de concesionarias, oficiales y
particulares. Segun datos de ACARA (Asociacion de Concesionarios de Automotores
de la Republica Argentina) en el 2013 existian 831 concesionarias oficiales en todo el
pais (Tabla N° 6) que, junto con las particulares, empleaban, unos 65.000 trabajadores

(Donato Laborde, 2013).

Tabla N° 6: Cantidad de concesionarias oficiales de automoviles segiin empresa en
Argentina. 2013.

Empresa Cantidad de .
concesionarias oficiales

Ford 81
Peugeot 70
Chevrolet 61
Fiat 60
Volkswagen 60
Renault 51
Toyota 47
Citroén 44
Mercedes Benz 43
Hyundai 39
Chery 31
Mitsubishi 28
Honda 27
Kia 24
Audi 14
BMW 9

Lifan” 6

Volvo autos 3

Alfa Romeo 1

Fuente: Elaboracion propia en base a datos ACARA vy sitios web de las empresas automotrices,

2016.

7 Los datos de la empresa Lifan corresponden al afio 2016.
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Para comprender la dimension y complejidad del sistema de distribucion de automoviles
cabe recordar que éste depende tanto del nivel de la produccion local como de las
importaciones. En cuanto a las politicas que permiten el ingreso de autos importados, a
lo largo de su historia la formacién socioespacial ha fluctuado entre medidas
proteccionistas y aperturistas, dependiendo de las coyunturas econémicas. Sin embargo,
en las ultimas cuatro décadas, las politicas implementadas y el caracter global de los
circuitos espaciales de la produccién automotriz llevaron a la extranjerizacion de las
ventas efectuadas por el aparato de distribucion. En el ano 2015, segiin datos de

ACARA, cerca del 55 % de los autos patentados en Argentina eran importados.

Las concesionarias del circuito superior se ubican en una posicion de privilegio tanto
por su localizacion 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 Region Metropolitana de Buenos Aires, se
realizaron entrevistas en profundidad y se identificaron las caracteristicas de las
unidades de comercializacion de automoviles del circuito superior. Se destaca la
instalacion de grandes superficies comerciales, diferentes fusiones entre los agentes,
relaciones de preferencia entre esas concesionarias y las terminales automotrices, como

también la utilizacion de diferentes servicios financieros.

Las nuevas topologias financieras (Contel, 2009) no buscan financiar las actividades
productivas de los lugares. Las topologias de las empresas automotrices globales se
observan en el medio urbano a través de las concesionarias oficiales, presentes en la
mayoria de las ciudades. En éstas, se presentan variados ejemplos que exhiben la
estética de las corporaciones, representada principalmente por sus logos (Imagen N°
15). Asi, las concesionarias también participan de la expansion de la division 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 rapida gracias a los modernos soportes técnicos. Tienen
conexion directa con la fabrica y con el comando central de las empresas en el pais,

ubicado generalmente en la ciudad Buenos Aires.

Las concesionarias aprovechan el territorio reticular y contribuyen a la consolidacion de

nuevas jerarquias urbanas, establecen relaciones de cooperacion con los agentes mas
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importantes de la distribucion de automoviles y utilizan las infraestructuras de una

manera mas eficiente que las concesionarias mas pequefias.

Imagen N° 15: Concesionaria oficial Fiat, Ciudad de La Plata. 2015.

LeGO POURTAU | FIAT PLAN

s

Fuente: Fotografia del autor, 2015.

De esta manera, existe una correlacion entre la jerarquia urbana y la presencia de las
concesionarias oficiales mas 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 reparacion especializados y dedicados al

servicio postventa segin la marca.

Aunque se observa un proceso de concentracion, todavia existen pequefias unidades
particulares que venden autos nuevos y usados, conformando una numerosa porcion

marginal en la comercializacion de automéviles.

Diferentes nexos y niveles de vinculacion se manifiestan entre las unidades productivas
y las concesionarias oficiales. Una de las relaciones centrales es mantener el nivel de
fluyjo de las ventas, ya que las terminales otorgan cupos de automoviles a las
concesionarias y obligan a patentar cierta cantidad por mes. Si esto no se cumple, puede

descender el numero del cupo y a futuro perder nuevas ventas.

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

automovil, diversificando el flujo de vehiculos.

115



Mapa N° 4: Concesionarias oficiales de la empresa Ford, Region Metropolitana de Buenos Aires. 2014.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la pagina web de Ford, 2014.
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A menudo, en las ciudades mas pequefias, la concentracion 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 mas pequefias con cierto

peso en el mercado local.

En correspondencia al tamafo de su mercado, la Region Metropolitana de Buenos Aires
concentra la mayor cantidad de concesionarias del pais, tanto oficiales como no
oficiales. Ford se destaca por una mayor penetracion en todo el territorio nacional y
cuenta con la mayor cantidad de sucursales, localizadas principalmente en la Region
Metropolitana de Buenos Aires (Mapa N° 4), pero también en las provincias de Buenos

Aires, Cordoba y Santa Fe.

Un agente que se destaca en la comercializacion de automoviles es la empresa Car
One™, con su sede central en la ciudad de Tortuguitas, sobre el Km. 35 de la autopista
Panamericana (Ramal Pilar), Provincia de Buenos Aires (Imagen N° 16). El predio se
encuentra en un punto estratégico, a poca distancia de los centros productivos de Ford y
Volkswagen, y con accesos rapidos hacia el principal mercado del pais, la Region

Metropolitana de Buenos Aires.

Las acciones y estrategias de Car One demuestran una articulacion compleja del circuito
superior, ya que se encuentra asociada no sé6lo a varias de las empresas que ensamblan
automoviles en el pais, sino que también a varios bancos nacionales e internacionales y
a una compafifa de seguros®. Ademas de comercializar las marcas Chevrolet, Fiat,
Nissan, Peugeot, Volkswagen y Renault, también se especializa en los llamados “Autos

8245

Garantizados ~”, que abarcan también a Chrysler, Ford, Honda, Seat, Suzuki y Toyota.

80 Seglin su pagina web, Car One se adjudica ser el primer Megadealer del Pais que comercializa las
principales marcas de vehiculos 0 km del mercado automotor a través de concesionarias propios. También
ha desarrollado alianzas con diferentes empresas que ofrecen a sus clientes asesoramiento sobre planes de
financiacion, tanto convencional como leasing, talleres especializados con precios competitivos y los mas
sofisticados servicios orientados a garantizar la satisfaccion completa del cliente.
(http://www.carone.com.ar/cerca-tuyo/la-empresa)

81 Car One realiza una asociacion con la empresa La Caja, una de las principales compaiiias de seguros
del pais.

2 La empresa asegura la calidad del automovil ofreciendo tres tipos de garantias. La standard, que
asegura que el vehiculo no posea deuda y que la documentacion esté en regla. La garantia Plus, que
incluye la garantia standard y cubre fallas en motor, caja y diferencial durante un plazo de 6 meses 6
3.000 km. Y la garantia premium, que incluye las dos anteriores y agrega la posibilidad al usuario de
cambiar el automoévil a los 5 dias 6 500 km por otro usado del mismo valor o superior (Fuente:
http://usados.carone.com.ar/).
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Imagen N° 16: Predio de Car One. 2016.

Fuente: Google Maps, 2016.

Car One tiene la capacidad de ofrecer créditos prendarios, leasing™ y planes de ahorro
de las empresas Chevrolet, Fiat, Peugeot Citroén, Renault y Volkswagen. El Plan de
Ahorro es una de las alternativas que Car One ofrece para la compra de automoviles 0
Km mediante un sistema de ahorro en pesos, que consiste en formar grupos de personas
(adherentes) con el objetivo de integrar mensualmente un fondo comun para la

adjudicacion en propiedad de unidades prendables y asegurables por sorteo o licitacion.

Otras acciones de Car One, vinculadas a la utilizacion de herramientas financieras, son
las diferentes posibilidades de pago para la realizacion de las operaciones, como el pago
en bancos, por medio de tarjetas de créditos (American Express, Visa, Master Card), y

por el servicio de Banelco, Pago Fécil, Rapi pago y DineroMail.

Para completar el abanico de servicios, Car One dispone de talleres especializados con

tecnologia avanzada y personal especializado. A su vez, la empresa garantiza que los

8 Es una herramienta de financiacion destinada, en este caso, a la adquisicion de vehiculos 0 km. El
leasing es un alquiler con opcion a compra que luego del pago de cuotas, llamados canones, permite optar
por la compra del automévil (Ley 25.248).
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repuestos utilizados en los servicios de reparacion sean originales de Chevrolet, Fiat,

Nissan, Peugeot, Renault y Volkswagen (Mapa N° 5).

Las grandes concesionarias del circuito superior presentan diferentes ventajas frente a
las mas pequefias. La principal radica en el manejo de instrumentos financieros y su
vinculacién directa con la fabrica. 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 de Ford, manifestaron que la capacidad de

financiamiento llegaba hasta el 50% del valor total del automévil®.

En cuanto a las concesionarias de menor tamafio y su vinculacion con las herramientas
financieras, varios duefios de los establecimientos manifestaron que el plan Procreauto
fue aprovechado fundamentalmente por las concesionarias grandes, producto del menor
precio y del poder de la publicidad, relegando todavia mas a las pequenas en el

segmento de usados.

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

mercado de automdviles de alta gama.

Un cambio importante en el circuito superior de la comercializacion de automéviles es
el ingreso al pais de las empresas asiaticas, como las provenientes de China y de Corea
del Sur. Aunque no producen en el pais, en los ultimos afios sus aparatos de
comercializacion crecieron gracias a la instalacion de puntos de ventas en la ciudad de
Buenos Aires y en la Region 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 comercializacion de
automoviles, tanto en lo referido al origen de la produccion como al precio de los

automoviles.

84 . . . . , . .

La ganancia que obtiene un concesionario con la venta de un automovil 0 Km. ronda, en pago efectivo,
el 4%. Si la transaccion se realiza a través de formas financieras, la ganancia se supera ampliamente en
funcion del tipo y condicion del crédito dado.
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Esa politica les permite ganar gradualmente algunas parcelas del competitivo mercado
automotriz. Como se constata en las entrevistas realizadas a las concesionarias oficiales,

una de las ventajas de esas firmas asiaticas es el menor precio de sus vehiculos.

La china Lifan comenz6 a operar oficialmente en marzo del 2016 y, segin el
representante de la empresa en Argentina, Daniel Lucesoli, vicepresidente de Lifcar
S.A., el objetivo de la empresa es lograr un total de 23 concesionarias en 2018. Hasta
ahora abri6 seis concesionarias exclusivas, situadas en Capital Federal y la Region
Metropolitana de Buenos Aires. A su vez, para asegurar la atencidon post venta, la
compaiiia pretende que todas las concesionarias cuenten con talleres y comercializacion

de repuestos.

En cuanto a la distribucion de repuestos mayoristas, las empresas mas grandes también
se encuentran en la ciudad de Buenos Aires. Der Distribuciones®’, una de las mas
importantes del pais (Imagen N° 17), emplea a 100 trabajadores y se ubica
estratégicamente sobre la autopista panamericana en la ciudad de Don Torcuato, Partido
de Tigre. Se constituye en una distribuidora mayorista que trabaja para autopartistas y

para el mercado interno de todo el pais.

En la comercializacion de autos y autopartes, una importante porcion marginal del
circuito superior estd constituida por una variedad de establecimientos con menor
contenido de capital, técnica y organizaciéon. Como se indico, se localizan en puntos
menos estratégicos que las concesionarias del superior puro, aunque en muchas
ciudades medias puedan tener una ubicacion privilegiada. En su mayoria, tienen la
capacidad de ofrecer a la venta autos 0 km, pero algunas realizan vinculaciones con

otras concesionarias para utilizar instrumentos del sistema financiero.

% Con 45.000 articulos en stock -que abarcan electricidad, encendido, inyeccion electronica, iluminacion,
accesorios, suspension, frenos y sistemas de refrigeracion- la firma brinda a cada cliente un servicio de
abastecimiento con las principales marcas a nivel nacional e internacional. Magneti Marelli, Indiel, NGK,
Osram, Valeo, Delphi, VIC, Baiml, Cofap, Raybestos, Goodyear, MLH, Dolz, Omer, Ralux y Orlan
Rober (Fuente: http://www.derdistribuciones.com.ar/empresa.html). Para ampliar informacion sobre Der
Distribuciones: https://www.youtube.com/watch?v=Hai4 AaBUzQs&t=51
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Mapa N° 6: Concesionarias oficiales de Ford, Toyota, Honda Chery y Hyunday, Region Metropolitana de Buenos Aires. 2015.
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Fuente: Elaboracion propia a base de datos de ACARA, 2015.
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Imagen N° 17: Der Distribuciones, Don Torcuato, Partido de Tigre, Provincia de
Buenos Aires. 2016

Fuente: Google Maps, 2016.

Esta porcion del superior marginal se centra en la venta de autos usados (Imagen N° 18)
y tiene estrategias asociadas al conocimiento de la firma por sus clientes, quienes
confian en el vendedor. Una cantidad importante de las concesionarias son multimarca,
dedicadas a comercializar un amplio abanico de automoéviles. Una de las diferencias
centrales con aquellas concesionarias que solo trabajan una sola marca es que compran

autos usados o venden autos de particulares.
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Imagen N° 18: Concesionarias del circuito superior marginal. 2015.

Fuente: Fotografia del autor, La Plata, 2015.

Una articulacion horizontal entre diferentes actores de la comercializacion se manifiesta
cuando una concesionaria oficial, que tiene exclusividad de una marca, toma como parte
de pago un auto usado de otra marca. Como la concesionaria oficial no vende
automoviles de otras marcas envia el automovil a una concesionaria dedicada a la venta
de multimarcas. Aqui, entonces, se manifiesta una cooperacion entre actores en la fase

de distribucion, en el cual utilizan nexos financieros y comerciales.

La mayoria de las concesionarias tienen acceso a Internet, donde publican los anuncios

de sus automoviles, en revistas especializadas o diarios de alcance local y nacional. Los
. . . . 1. ;. 86

diarios de gran tirada tienen suplementos especializados en automodviles™ que, a

menudo, son financiados por las grandes empresas.

Los actores del circuito superior marginal que comercializan automdviles tienen medios
de difusion solo a nivel local o en radios menores que limitan el alcance de sus posibles
ventas, aunque la utilizacion de sitios de ventas en Internet les permite superar los

limites de las ciudades.

Existen varios sitios web en los cuales la forma de comercializar consiste en la venta de
automoviles usados de duefio a duefio. Esta practica avanza en los Ultimos afios y
elimina intermediarios, logrando mutuos beneficios econémicos, tanto para el vendedor
como para el comprador, gracias a los valores menores en relacion a las concesionarias

del circuito superior y superior marginal.

8 Del diario La Nacion: ver http://www.lanacion.com.ar/autos-t48475.
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4.5 Talleres mecanicos del circuito superior y superior marginal

Uno de los puntos centrales que permite comprender el fendémeno de los circuitos de la
economia urbana vinculado a las empresas automotrices son los servicios de reparacion.
Los talleres mecanicos tienen un peso destacado en la trama de las ciudades, tanto por
su cantidad y capacidad para generar trabajo como por su particular vinculaciéon con el

fendmeno técnico.

Estos establecimientos cuentan con equipamientos modernos, en su mayoria
importados, y requieren de altas inversiones de capital. Por el contenido técnico-
cientifico de la maquinaria y de los dispositivos que poseen, los talleres son los
encargados de difundir las innovaciones del sistema técnico global vinculado a las
empresas automotrices, estableciendo entre las empresas y los talleres solidaridades

técnicas y organizacionales, centrales para el funcionamiento de los automoviles.

A partir del trabajo de campo se dilucidaron las diferentes relaciones entre los circuitos
productivos y los servicios propios de una economia moderna. Ademas, se encontraron
establecimientos dedicados a la reparacion y postventa de automéviles con diferentes

grados de capital, tecnologia y organizacion.

Las empresas automotrices no solo venden autos y ofrecen créditos, también obtienen
importantes lucros en la post-venta. Las concesionarias logran una rentabilidad superior
en los servicios que brindan que en la propia venta de automdéviles 0 Km. Segin Thierry
Koskas, presidente de Renault Argentina, en Europa la ganancia de las empresas se

centra en esta esfera® .

Las empresas disponen de una gama variada de servicios de mantenimiento y arreglos
ligados a la garantia de fabrica. Ademads, tienen talleres especializados como parte de
una estrategia para que el consumidor se mantenga cautivo en la marca, mostrando una

tendencia que empieza a consolidarse en Argentina.

Los talleres mas modernos, localizados en los centros de las ciudades y en las avenidas
principales, a menudo se asocian a las concesionarias oficiales y terminales

automotrices, brindando los servicios de post-venta y reparacion (Imagen N° 19).

Para  ver la estrategia  Post Venta de Mercedes Benz en  Argentina:
https://www.youtube.com/watch?v=Ycem7j-hDZV4 (Fuente: Mercedes Benz).
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Los servicios de reparacion en el circuito superior y superior marginal se expanden por

el territorio a través de la red de concesionarias y por medio de la instalacion de talleres
.88 o .

con modernas tecnologias™ . Gran parte de estos establecimientos no integra las

empresas, sino que las concesionarias o talleres de reparacion son agentes oficiales de

las mismas, a través de una franquicia que les otorga exclusividad.

Imagen N°19: Taller especializado de Renault, Ciudad de Buenos Aires. 2015.

Fuente: Renault Argentina, 2015.

Los sistemas de objetos y acciones ligados a los talleres de reparacion muestran la
fuerza de las grandes empresas. Con una participacion importante en el mercado,
intentan dominar y controlar, a partir de normas, cddigos y equipos especializados, la

reparacion de los automoviles.

De esta manera, la expansion de un terciario calificado, vinculado a la reparacion de
autos con alta complejidad técnica, genera empleos aunque la inversion de capital sea
elevada, trayendo como consecuencia el encarecimiento del servicio de reparacion.
Pocas son las firmas que pueden desempefiarse con tales grados de capital, tecnologia y

organizacion.

Asi es como la economia urbana se vuelve mas compleja y segmentada debido a los
nuevos sistemas y subsistemas técnicos que se instalan en el territorio. Virna Carvalho

David (2010), a través de su estudio sobre equipamientos médicos en el Estado de Sao

%No todas las concesionarias oficiales disponen de talleres con alto contenido tecnolégico. La mayoria ofrece el
servicio de venta y tiene conexion directa con los talleres oficiales ubicados en sectores estratégicos de las ciudades.
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Paulo, explica como la incorporacion de técnicas en los servicios de reparacion encarece

los mismos y evidencia la vulnerabilidad de los actores del circuito marginal.

La modernizacion de los talleres es un proceso dindmico y en constante movimiento,
debido a la velocidad de las innovaciones en los automoviles y los cambios en los
sistemas de programacion, que varian de modelo a modelo, actualizado afio a afio. Asi,
los establecimientos de reparacion dependen de la informacion provista por las grandes
empresas. Esas informaciones, objetos técnicos modernos y normas son necesarios para
el funcionamiento de los talleres, y se vuelven variables centrales a la hora de segmentar

el mercado de la reparacion.

4.6 Sistema de transporte y aumento del consumo automotriz

Las deficiencias del transporte urbano y las extensas formas que adquieren las ciudades,
sumados al crédito y la publicidad, conducen a la necesidad de consumir vehiculos
particulares por parte de la poblacion. La elevada tasa de motorizacion de la Argentina y
la situacion del transporte publico son evidencias de un proceso que se inicia a
mediados del siglo pasado y cuyo anélisis demanda una mirada conjunta a las politicas

de Estado y a las politicas de las empresas automotrices.

La situacion del transporte publico conlleva diferentes problematicas urbanas. Tanto en
las ciudades grandes, como en las medias y pequeias, las familias deciden solucionar el
problema de la movilidad urbana de una forma privada. Esta salida genera que se
destine buena parte de su dinero en la compra y mantenimiento de vehiculos. Si bien el
automovil estd banalizado por las razones que venimos explicando, su valor aumenta y
la poblacion debe afrontar, ademas, el costo de combustible, peajes, arreglos, seguro,

impuestos y servicios de estacionamiento.

En tanto, las dificultades en el transporte publico y el elevado precio de los
estacionamientos privados en los centros de las metropolis son algunas de las razones
que provocan la utilizacion del taxi. En las ciudades medias, la falta de conexiones de
transporte y las distancias también impulsan el uso de ese medio de locomocion.
Ademés, en todos los tamafios de aglomeracion, el uso de la motocicleta se convierte en

una de las soluciones frente al problema de la movilidad.

A pesar del costo y mantenimiento de los vehiculos, en Argentina el consumo de

automoviles en las ultimas dos décadas ha sido significativo, aunque su peso sea menor
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en relacion al mercado mundial de automoviles. Segun el Banco Mundial, el 90 % del
consumo es realizado por 5 paises, siendo EEUU y China dominantes®. Por su parte, en
América Latina el consumo ha avanzado en las Gltimas décadas de forma sostenida90, al
ritmo del intenso proceso de urbanizacion, de la difusion del crédito y como una

expresion mas de la metropolis corporativa.

Con el proceso de modernizacion de la industria, a principios de 1990 y bajo el sistema
de convertibilidad, la produccion y venta de automdviles crece de forma sostenida hasta
el afio 1999, momento en que el pais evidencia una de sus crisis econdmicas mas
profundas. Con la salida de la convertibilidad, en 2002, se impone un nuevo modelo,
denominado por Feliz y Lopez (2012) como neodesarrollista, que establece una politica
econdmica sostenida hasta 2008 en tres pilares: un dolar caro y estable, crecimiento
salarial no mayor al crecimiento de la productividad laboral y un superavit fiscal del

Estado.

Este modelo permite un aumento en la produccion y venta de automdviles. Segin datos
de ACARA, el parque automotor argentino contaba en el afio 2002 con mas de 5
millones de autos y, en 2013, el nimero llegé a 12.493.333, aumentando la tasa de

motorizacion a 3,3 habitantes por vehiculo en ese mismo afio.

En cuanto a la venta de automéviles 0 kilémetro, como lo muestra el grafico N° 3, en el
afno 2013 se venden 963.917 unidades, con una concentracion de las ventas en Capital
Federal y la Provincia de Buenos Aires que superan el 75 %. Vale destacar que en el
afio 2013 todas las empresas y terminales bajan su produccion y venta, a excepcion de

Toyota, que aumenta de 43.913 a 55.707 unidades vendidas (Acara: 2014).

Las ventas de automéviles en la Region Metropolitana de Buenos Aires son lideradas
por Volkswagen con el 21%, seguida por Chevrolet con 14,3 %; Renault 12,7 %; Ford
11,5 %; Fiat 9,9%; Peugeot 8,9%; Citroén 4,9 %; Toyota 3,1%; Mercedes Benz 2,8 % y
Honda 2,5 %.

8 China manifiesta un acelerado proceso de consumo de automoéviles. Si bien la relacidon entre la
poblacion y la cantidad de autos es baja en comparacion con los paises mas desarrollados (14,5 habitantes
por vehiculo en 2011), en la década del 2000, habia 100 habitantes por cada vehiculo. Los paises
desarrollados mantienen una evolucién relativamente estable. Asi, en el caso de Estados Unidos, el
nimero de habitantes por vehiculo es de, aproximadamente, 1,3. En Alemania, en 2011 habia 1,7
habitantes por automovil. (Fuente: http://datos.bancomundial.org/indicador/IS.VEH.NVEH.P3)

9 En Latinoamérica, segun datos del Banco Mundial, México cuenta con 3,6 habitantes por automdvil en
2011 y Brasil con 4,7 habitantes por automovil.
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A pesar de la creciente tendencia que venimos sefialando, todavia predomina la compra
de 0 Kilometro en efectivo, pero en los ultimos afos aumentd progresivamente la
financiacion y llegd a representar, en 2011, un 37,9 % del total de las ventas. Si se
compara con Brasil, Argentina no muestra altos niveles de financiacion, ya que ronda el
40 %; mientras que el pais vecino llega al 70% (AFINA, Asociacion de Financieras de

Marcas Automotrices).

En el trabajo de campo se pudo descubrir que una de las estrategias de las grandes
concesionarias para evadir impuestos u operaciones bancarias es no registrar las ventas
prendarias y declararlas como si hubiesen sido en efectivo. Si bien no se puede
dimensionar cuantitativamente esta practica, elevaria el porcentaje de ventas en efectivo

y aumentaria las ganancias de las concesionarias en un 2 % por automévil.

Grafico N° 3: Ventas de autos 0 kilémetro por afio. 2000-2013.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ACARA, 2014.

En este sentido, las operaciones de compra de autos en el afio 2013 fueron realizadas
por bancos en un 33,9% de los casos, un 33% a través de planes de ahorro y un 27,7%
utilizando los servicios financieros brindados por las empresas automotrices. Solo el
2,5% de las operaciones fue de forma directa con las concesionarias. Fiat se destaca por
ser la empresa que financia mas cantidad de autos, es decir, un 58,4 % del total de sus

ventas.
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Como se observa en el grafico N° 4, la venta de autos usados crece sostenidamente
desde el afo 2002. Mientras que en el afio 2004 se venden 926.433 autos, en 2013 el
nimero de ventas sube a 1.832.278. Las ventas de autos usados en este Ultimo afio se
concentran en Capital Federal y Provincia de Buenos Aires que, juntas, representan la

mitad de las operaciones del pais.

Grafico N° 4. Ventas anuales de autos usados en Argentina, 2000-2013.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de ACARA. Ao 2013.

Sin embargo, durante los ultimos tres afios, la produccion y venta de la industria
automotriz vuelve a disminuir debido a la caida de la demanda, tanto del mercado
interno como del brasilenio. A su vez, la devaluacion del mes de enero del afio 2014
eleva el precio final de los automéviles, producto del alto contenido de autopartes
extranjeras. Con la caida de la produccion, las empresas suspenden y despiden
trabajadores en diferentes fabricas’'. Para superar la baja en la venta de automdviles, el

gobierno argentino lanza en 2014, en dos oportunidades, el plan Pro. Cre. Auto’.

?1Se estima que las licencias (que pueden llegar hasta la mitad de cada mes) durante el 2014 afectan a
15.000 trabajadores de la industria automotriz.

%2El primer plan se lanza el 24 de junio del 2014 y se trata de un plan de crédito subsidiado para la
adquisicion de vehiculos 0 kildémetro que se producen en el pais; cubria hasta el el 90% del vehiculo a una
tasa anual entre 17% y 20%. El costo financiero es de alrededor del 27% para el Banco Nacion y de
28,25% para las terminales automotrices. El 25 de septiembre del 2014 se lanza el segundo plan (Banco
de la Nacion Argentina).

130



Finalmente, la Region Metropolitana de Buenos Aires se consolida como un gran
mercado para las empresas automotrices. El importante aumento del consumo de autos
en las ultimas décadas permite el crecimiento del parque automotor, consolidando asi el
patron de movilidad basado en el uso intensivo del automovil. Este tipo de movilidad se
encuentra asociada a las extensas formas de las ciudades, que requieren un entramado
moderno de autopistas y acrecienta la necesidad de gasto publico en grandes

infraestructuras (Donato Laborde, 2016: 148).
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CAPITULO 5. El circuito superior de la produccién automotriz y su porcién
marginal

5.1 Nueva division territorial del trabajo de la produccion automotriz: el papel de
la Region Metropolitana de Buenos Aires y de las nuevas localizaciones en las
ciudades de Zarate y Campana

El andlisis de la sucesion de divisiones territoriales del trabajo de la produccion
automotriz en Argentina permite entender como los lugares cambian su funcion dentro
de la formacion socioespacial. En este sentido, la division del trabajo tiene precedencia
causal (Santos, 2000) e influye en la configuracion de los objetos y en las nuevas

acciones que llegan a los lugares.

En la actualidad, las regiones metropolitanas de Buenos Aires, Rosario y Cordoba
revelan una division territorial del trabajo moderna vinculada a la produccién
automotriz, que se superpone a las demas divisiones del trabajo, sean éstas especificas
de las empresas automotrices o propias de otras ramas de la economia. La Region
Metropolitana de Buenos Aires concentra espacial y economicamente la produccion y
comercializacién de autos y autopartes del pais, y evidencia un proceso histérico de

concentracion tanto técnica como financiera.

Las unidades productivas propias del circuito superior se localizan en las tres areas
urbanas mas importantes del pais. En la actualidad, seis ensambladoras se localizan en
la Regién Metropolitana de Buenos Aires: Ford, Volkswagen, Peugeot-Citroén, Toyota,
Honda y Mercedes Benz (Mapa N° 7); en la Region Metropolitana de Rosario se instald
General Motors y en la Region Metropolitana de Cordoba se localizan: Fiat, Renault e

Iveco.

Segiun el Ministerio de Industria (2014), existen unas 400 empresas productoras de
autopartes localizadas en diferentes provincias del pais, con fuerte concentracion en la
Region Metropolitana de Buenos Aires (Mapa N° 8), Cordoba y, en menor medida, en
el Gran Rosario. Dentro de este grupo existen marcadas diferencias: por un lado, se
encuentra un pequefio grupo asociado al circuito superior y, por otro lado, esta el

segmento propio de la porcion marginal del superior, siendo mas numeroso.
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Mapa N° 7: Terminales automotric etropolitana de Buenos Aires. 2015.
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Mapa N° 8: Proveedores automotrices, Region Metropolitana de Buenos Aires. 2015.
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La radicacion de diferentes unidades productivas, tanto de terminales como de
proveedores automotrices, muestra una marcada concentracion de la industria. Las
terminales de Ford, Volkswagen, Peugeot-Citroén y Mercedes Benz se localizan en el
primer y segundo cordon de la Region Metropolitana de Buenos Aires. Por su parte,
Toyota y Honda se localizan en las ciudades de Zarate y Campana pertenecientes al
altimo corddn de esa regidén metropolitana® (Imagen N° 20). Estas ciudades surgen en
los ultimos afios como lugares atractivos para la localizacion de industrias de variadas
ramas, y dentro de la automotriz, ademas de Toyota y Honda, algunos proveedores de

autopartes.

Imagen N° 20: Ciudades de Zarate y Campana, Provincia de Buenos Aires. 2012.

Fuente: Google Maps, 2017.

% Ambas ciudades tienen una rica historia industrial. A partir de 1950, se establecen en Campana plantas
de las ramas siderurgica y petrdleo, asi como varias plantas de elaboracion de productos quimicos. A
fines de 1970 Campana se muestra como un polo importante a nivel nacional. En Zarate, mientras tanto,
se desarrollan las industrias quimicas, de subproductos de la madera, de la celulosa y papelera; y, en
1968, se iniciaba la construccion de la central nuclear Atucha I. Desde mediados de 1970 y hasta la
actualidad, se instalan nuevas grandes industrias -metalurgicas, quimicas, biotecnologicas, papeleras,
madereras, cerveceras, etc. (Carriquiriborde y otros, 2011).
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Zarate y Campana, ciudades de tamafio inferior a cien mil habitantes™, participan del
area mas densa del medio técnico-cientifico-informacional argentino. A partir de la
llegada de diversas empresas, entre las que se destacan las automotrices, asumen nuevas
funciones y evidencian transformaciones en sus formas espaciales, alterdndose su rol en

la red urbana.

Estas ciudades tienen un rapido acceso al corredor central del MERCOSUR, que
vincula las principales urbes y puertos de Sudamérica. Como se observa en el Mapa N°
9, se conectan, mediante la Ruta Nacional N° 9, a la ciudad de Buenos Aires, como
también a Rosario y Cordoba. Por su parte, la ruta Provincial N°6 vincula Campana con

la ciudad de La Plata (Carriquiriborde y otros, 2012).

A través de la ruta Nacional N° 12, en la salida norte de la ciudad de Zarate, se accede a
la Ruta Nacional N° 14, via de comunicacién central que conecta Argentina con
Paraguay, Brasil y Uruguay. Estas autopistas y rutas se convierten en importantes
factores de localizacion para las empresas automotrices, ya que permiten canalizar el

flujo de mercancias y vuelven el territorio cada vez mas reticular.

Ademas, Zarate y Campana conforman un importante polo industrial y portuario y, en
las ultimas décadas, han recibido diversas inversiones de firmas globales y nacionales
(Carriquiriborde y otros, 2012). En cuanto a la radicacion de empresas, ademas de las
automotrices, se destacan Esso, Tenaris-Siderca, Faplac, Holcim Argentina, Papelera
del Plata, Isenbeck, Petrobras, Atma® , Bayer%, Monsanto97, Celulosa, y Carboclor’®.
Estas empresas realizan diferentes actividades productivas, con utilizacion intensiva de

capital e elevados niveles de tecnificacion.

% La ciudad de Campana retne 86.860 habitantes y la ciudad de Zarate 98.522 habitantes (INDEC, 2010).
% Atma inaugurd su planta en Campana a fines del 2012, que con mas de 300 empleados, se dedica a la
fabricacion de planchas, ventiladores, caloventores, aspiradoras, licuadoras, batidoras y pavas eléctricas
(www.Atma.com.ar).

%1a planta de Bayer, ubicada en Zarate, posee un terreno de aproximadamente 13 hectareas. Emplea 95
trabajadores. Su produccioén se exporta a paises como Brasil, Paraguay, Bolivia y Uruguay (Fuente:
www.bayer.com.ar/bayer-en-argentina/plantas-de-produccion.html).

%7 La Planta de Monsanto, ubicada sobre el Km 83 de la Ruta 12, se dedica a la produccion de Herbicidas
(liquidos y granulados) y tiene una capacidad instalada de 120 millones de litros (Fuente:
WwWw.monsanto.com).

% Enel trabajo de campo se han realizado visitas y entrevistas a Tenaris-Siderca y Carboclor.
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Mapa N° 9: Accesibilidad vial de las ciudades de Zarate y Campana. 2015.
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Fuente: Google Maps, 2015.

Ambas ciudades ocupan posiciones importantes en la Regiéon Metropolitana de Buenos
Aires respecto al valor agregado industrial: en conjunto estos municipios se ubican en el
quinto lugar de toda la region. En cuanto al peso del sector industrial, la participacion
del mismo en el Producto Bruto Geografico de cada Partido es el mas importante
respecto a los restantes sectores de la estructura economica. En Campana representa el
71,5 % del producto y en Zarate el 58,5% (CENSO 2004-Direccion Provincial de

Estadistica de la Provincia de Buenos Aires).

Asimismo, la industria es el sector que genera mayor cantidad de puestos de trabajo: en
Campana representa el 33,8 % del total y, en Zarate, el 26%; en ambos casos seguidos
por los sectores comercio y ensefianza (CENSO 2004 -Direccion Provincial de

Estadistica de la Provincia de Buenos Aires).

El tejido industrial desarrollado en esas ciudades fue un atractivo para nuevas
inversiones. La empresa japonesa Honda, que desde la década de 1970 posee

concesionarias de automdéviles y motos en Argentina y que, en el afio 2006, inaugur6 su
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primera planta de motocicletas en Florencio Varela, Provincia de Buenos Aires, decide
en ese afio realizar una inversion de 250 millones de ddlares para construir una fabrica

de vehiculos en la ciudad de Campana (Imagen N° 21).

Imagen N° 21: Predio de Honda, Partido de Campana. 2014.
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Fuente: Google Maps, 2014,

Entretanto, esos datos técnicos de la productividad espacial para la industria se
complementaron con datos politicos. Las empresas automotrices aprovecharon
diferentes acciones del Estado destinadas a atraer inversiones productivas. Segin
Blanco (2006) las empresas obtienen descuentos fiscales otorgados a nivel provincial y
municipal. Al respecto, los municipios de Zarate y Campana ofrecen reducciones
impositivas tales como la baja o eliminacion de las Tasas de Construccion, ABL y

Seguridad e Higiene.

Pero, ademas, el valor del suelo es una de las variables que se destaca en la eleccion del
lugar por parte de Toyota y Honda. Los terrenos adquiridos por estas empresas tenian
un menor valor en relacion a los terrenos en ciudades mas proximas de la Capital
Federal. El predio comprado por Honda se encuentra en una zona rural y, debido a la
incompatibilidad de usos del suelo, el Municipio de Campana debi6 realizar un cambio
en la zonificaciébn y una excepcion en el codigo de planeamiento para lograr la

habilitacion de la fabrica.

Tanto Toyota como Honda se instalaron en Zarate y Campana sin necesidad de
establecer lazos con las actividades pre-existentes, inclusive porque alli no existia un

desarrollo considerable de proveedores automotrices. No obstante, la llegada de estas
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fabricas ensambladoras ha generado algunas localizaciones proximas a las mismas. Es
. . 499 , Ly . , .
el caso de Industrias Guidi ™, que construy6 una fabrica en Zarate donde produce piezas

estampadas y conjuntos soldados, con el objetivo central de proveer a Toyota'®.

Estos cambios en la division territorial del trabajo de las propias empresas proveedoras
contribuyen a la especializacion productiva en el eje norte de la Region Metropolitana
de Buenos Aires. Estos proveedores aprovechan una de las politicas publicas que apunta
a lograr localizaciones industriales en la Provincia de Buenos Aires. La llamada Ley de
Promocion Industrial N° 13.656, que se sanciond en el afio 2007, beneficia a las
empresas con descuentos en el pago de Ingresos Brutos, Impuesto Inmobiliario,

Impuesto de Sellos, Impuestos sobre los Automotores.

Dicha ley no impone fuertes restricciones en la eleccion del lugar para la radicacion de
las empresas, contribuyendo a una mayor concentracion de la produccién automotriz en
el eje norte de la Region Metropolitana de Buenos Aires. No obstante, la dimension de
los descuentos se vincula con el tipo de emprendimiento, es decir, una planta nueva, una
ampliacion o un nuevo proceso productivo. Finalmente, la ley contempla la duracion de
los beneficios en funcién de la categorizacion del municipio'®'. Por ejemplo, el
municipio de Zérate es considerado de “Desarrollo Industrial Intermedio”'®, lo que lo

vuelve mas atractivo como localizacion que areas mas consolidadas.

Pero la ayuda del Estado a las empresas asume también otras manifestaciones que
favorecen la division hegemonica del trabajo de la produccion automotriz. Nuevos
objetos modernos se construyen en el territorio y permiten aumentar la productividad
espacial automotriz de las empresas Toyota y Honda. En las dos tltimas décadas se
construyeron diferentes parques industriales, como el Parque Industrial Campana,
ubicado en el Km 70 de la Ruta Nacional 9 (Imagen N° 22). En este parque se destaca la
radicacion de la empresa KTM'®, dedicada a la produccion de motocicletas. Por su

parte, en el Partido de Zarate, se encuentran el Parque Industrial y Logistico de Parana

% Industrias Guidi fue fundada en 1960 y es una empresa de capitales nacionales. Cuenta con 300
empleados en total y posee otra planta de produccion en Burzaco, al sur de la Region Metropolitana de
Buenos Aires (Fuente: www.industriasguidi.com.ar/).

100 http://www.zarate.gob.ar/2015/01/la-ministra-giorgi-visito-planta-autopartista-de-zarate/

101 Pyente: http://www.gob.gba.gov.ar/legislacion/legislacion/1-13656.html.

102pyente: http://www.gob.gba.gov.ar/html/gobierno/diebo/boletin/25889/decretos.htm.

10314 empresa se instal6 en el afio 2014 y cuenta con 40 trabajadores.
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de Las Palmas, el Parque Industrial Zarate y el Parque Tematico de Industrias de

Autopartes 104,

Imagen N° 22: Parque Industrial Campana, Provincia de Buenos Aires. 2014.

Fuente: http://www.parqueindustrialcampana.com/, 2014.

Este acondicionamiento del medio construido y las diferentes politicas y programas de
apoyo industrial en los ultimos afios contribuyeron a la radicacion de nuevas industrias.
Segun el municipio de Zarate, entre 2003 y 2013, se instalaron 71 nuevos
establecimientos industriales en el partido. Segin la ex Ministra de Industria de la
Nacion, Débora Giorgi, el Municipio de Zarate recibid beneficios por parte del

Estado'®

, en el marco de diferentes programas de financiacion orientados a incentivar
la produccion industrial, modernizar las lineas de produccion y ampliar la
infraestructura. Estas medidas se enmarcan en el programa de financiamiento
productivo del Bicentenario'” y en el Fondo para el Desarrollo Econémico Argentino

(FONDEAR)'"".

Como vimos, Zarate y Campana, por su posicion estratégica, son ciudades que tienen la

posibilidad de importar y exportar mercancias de forma rapida gracias a los puertos de

104 Este parque tematico tiene un predio de 140 hectareas y estd ubicado en el km 83 de la Ruta N° 9.

1% Para ampliar informacién: https://www.youtube.com/watch?v=C7navKFpZpw (Fuente: Télam)

1% Fuente:  http://www.casarosada.gob.ar/informacion/archivo/25209-programa-de-financiamiento-
productivo-del-bicentenario

7 El Fondo para el Desarrollo Econémico Argentino tiene como objetivo facilitar el acceso al
financiamiento para proyectos que promuevan la inversion en sectores estratégicos para el desarrollo
econdmico y social del pais, la puesta en marcha de actividades con elevado contenido tecnoldgico y la
generacion de mayor valor agregado (Fuente: http://www.produccion.gob.ar/fondear/).
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la zona, influyendo de forma determinante en la productividad espacial automotriz'®.

Este ha sido otro de los factores de localizacion que explican la concentracion
significativa de inversiones extranjeras directas en esas ciudades. Las modernas
instalaciones portuarias, que incorporan tecnologia informéatica para gestionar de forma
eficiente todas las actividades, se tornan centrales para la fluidez del territorio y
constituyen la interfase entre el modo de transporte maritimo y los demas modos de

transporte.

Es importante aclarar que un puerto es el conjunto de terminales, instalaciones y
sistemas técnicos que posibilitan las distintas actividades portuarias, mientras que una
terminal portuaria es la unidad operativa de un puerto habilitada para proporcionar los
diferentes intercambios modales y servicios portuarios. En las ultimas décadas se
desarrollaron principalmente puertos privados exportadores, tanto de la produccion
agropecuaria de la zona como de las industrias locales relacionadas con dicha

produccion.

Durante la década de 1990 se instalaron cinco puertos privados en Zarate y dos en
Campana que, sumados a las terminales privadas de uso exclusivo de plantas, totalizan
once modernos y especializados puntos de conexidon con el exterior. Este sistema de
puertos realiza traficos de rodados, contenedores, frutas refrigeradas, pulpa de papel,
papel de impresion, fertilizantes, productos quimicos, cafios de acero sin costura, entre

otros (Cuadro N° 2).

Localizado en las proximidades de la ciudad de Zarate, el puerto Terminal Zarate
funciona desde 1996 y se destaca por ser el primero especializado en transporte de
automoviles en Latinoamérica. Ademas de este puerto, también la terminal Delta Dock
ofrece el servicio de exportacion de vehiculos. La estratégica ubicacion de esta ultima y
la extension de su predio ofrecen a las empresas de la industria automotriz un area
donde convergen transportes maritimos y terrestres nacionales e internacionales que

permiten la distribucion de todo tipo de vehiculos dentro y fuera del pais'®.

108 Si bien la aptitud portuaria, tanto de Zarate como de Campana es, desde sus origenes, un factor
decisivo para el desarrollo de la actividad productiva y comercial de la zona, al principio sélo se trataba
de simples embarcaderos, bastante precarios, y generalmente propiedad de cada establecimiento. Recién
a mediados del siglo XX se construye un puerto publico en cada una de las dos ciudades, mientras que
las industrias mas importantes contaban con muelles propios (Donato Laborde y otros, 2013)

199 Delta Dock ha destinado 22 hectareas de playas de almacenamiento para vehiculos, posee techos anti-

granizo para 3.500 vehiculos y dispone de seguridad privada las 24 horas.
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Cuadro N° 2: Puertos y terminales de los Partidos de Zarate y Campana. 2012.

PUERTOS Y TERMINALES QUE OPERAN TRAFICOS DE ULTRAMAR

Puerto Traficos Dominio
1 | Puerto de Zérate Tréficos fluviales Publico
2 | Terminal Zarate Rodados, Contenedores Privado
3 | Vitco Trasbordo de petrdleo e hidrocarburos Privado
4 | Zarate Port (inhabilitado) Quimicos-Graneles secos- fertilizantes Privado
5 | Delta Dock S.A. (3 Term) | Granos, rodados, contenedores Privado

6 | Terminal Las Palmas (3
Cereales, contenedores Privado

Terminales)

7 | Campana Traficos de cabotaje Publico
8 | Euramérica Jugos de frutas, papel, pulpa de celulosa, etc. | Privado
9 | Puerto Furlong S.A Carga general Privado
10 | Tagsa (Odfjell Tankers) Quimicos, petroquimicos, causticos, aceites | Privado
11 | Rasha (ex Tolueno) Hidrocarburos y derivados Privado
12 | Sol Petroleo (ex Carboclor) | Productos quimicos Privado
13 | Esso Petroleo crudo, combustibles Privado
14 | Siderca Mineral de hierro, tubos de acero sin costura | Privado

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Anuario Portuario 2008 y de Antares Servicios

Maritimos, 2016.

En el marco de las nuevas modalidades de gestion de flujos, se localizan en el area tres

nuevas empresas de logistica, especializadas en carga general, bultos y graneles secos y

liquidos y dos firmas integradas a puertos: Terminal Zarate (imagen N° 23) y Puerto

Furlong.
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Imagen N° 23: Terminal Zarate. 2015.
i L

Py T T

Fuente: Terminal Zarate, 2015.

Estas porciones del territorio se especializan y, como sefiala Silveira, (2011:11), son
causa y consecuencia de la densificacion del espacio de flujos ya que aumentan los

transportes, las comunicaciones y las finanzas.

La implantacion de fabricas de automdviles y autopartes, convierte al eje norte de la
Region Metropolitana de Buenos Aires en una especializacion productiva. Esa porcion
se caracteriza por la velocidad en la circulacion de la produccion de las empresas del
circuito superior, producto de las conexiones viales con los puertos en Zarate. De esta
manera, las ciudades de Zarate y Campana forman parte de una especializacion

productiva propia de la division hegemonica del trabajo de la industria automotriz.
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Sin embargo, los lugares no responden a los imperativos de la globalizacion de la
misma manera pues generan nuevas relaciones y acciones. Al respecto, los municipios
de Zarate y Campana intentan llevar adelante una politica industrial en conjunto, con el
proposito de planificar la actividad. En las entrevistas realizadas, diferentes funcionarios
de los municipios, manifestaron la intencion de solicitar al Estado Provincial y Nacional

obras de infraestructura para el mejoramiento de la actividad industrial.

Ademéds, en una entrevista realizada a un funcionario municipal de Campana, se pudo
conocer la articulacién de las acciones entre el Municipio, Universidades Nacionales,
INTI y la Union Industrial de Campana con el objetivo de mejorar el funcionamiento de
la industria y sustituir insumos importados utilizados por las empresas, como el caso de
Honda. Algunas de estas politicas, llevadas adelante por el Municipio de Campana, se

articulan con politicas nacionales en el marco del plan estratégico industrial 2020.

5.2 Produccion, organizacion y técnica en el circuito superior de la industria
automotriz

El conjunto de ensambladoras y un segmento moderno de proveedores forman parte del
circuito superior de la economia urbana. La existencia del circuito superior y su porcion
marginal, como también la proliferaciéon del inferior en la Region Metropolitana de
Buenos Aires, permiten mostrar el dinamismo y movimiento del territorio teniendo en

cuenta el poder desigual de los actores.

El funcionamiento de los circuitos, con la mediacion siempre necesaria de la formacion
socioespacial argentina, se manifiesta mediante articulaciones horizontales y verticales,
que se dan en funcion de la utilizaciéon comun de algunos factores de produccion y de la

interdependencia de la oferta y demanda (Santos, 2008: 204).

El circuito superior de la produccion automotriz es resultado directo de las
modernizaciones, nace extranjero y se constituye junto a los bancos, el comercio y los
servicios especializados. Domina el mercado y dificulta el control por parte del Estado
de las importaciones y exportaciones que realizan las empresas. Esta situacion se

complejiza debido a su escala de produccion y venta.

Los circuitos se entienden en movimiento, es decir, el circuito superior controla los
flujos, comanda la tecnologia e informacion y organiza el proceso de circulacion. En las

ultimas cuatro décadas, al mismo tiempo que las empresas automotrices consolida su

144



situacion de oligopolio, muchas empresas propias de la porcion marginal cierran sus
puertas. El resultado es la consecuente generacion de nuevos oligopolios en la

produccion de autopartes, marcando nuevos niveles de concentracion de la produccion.

Las grandes empresas, a través de elevadas inversiones, tienen mayores posibilidades de
incorporar maquinaria y equipos modernos que las empresas del circuito superior
marginal. Esto genera una menor necesidad de contratacion de fuerza de trabajo y un
aumento en la capacidad de produccion instalada. Como indica Porto Gongalves (2006:
81) la substitucion de trabajo muerto (maquinas) por trabajo vivo es mas que un cambio

técnico, es un cambio en las relaciones de poder por medio de la tecnologia.

Las grandes compaiiias proveedoras de autopartes se encuentran en lugares estratégicos
de la Region Metropolitana de Buenos Aires, Cordoba y, en menor medida, Rosario.
Mientras que algunas producen en diferentes segmentos diversificando sus productos,
cuyo destino es la exportacion y las principales terminales del pais, otras tienen una
larga trayectoria en la especializacion de la produccion. Tal es el caso de las empresas
de neumaticos, como la argentina Fate, con mas de cinco décadas de historia en la

produccion de neumadticos orientados al mercado local e internacional.

La concentraciéon econdémica también se observa en la rama de los neumaticos, ya
predominantemente Fate, Bridgestone-Firestone, Goodyear y Pirelli son las empresas
que se vinculan técnica, informacional y organizacionalmente con las terminales
automotrices localizadas en Argentina. Vemos aqui una articulacién horizontal dentro

del circuito superior.

De esta manera, las terminales se benefician de la especializacion técnica, la
organizacion y el conocimiento del mercado por parte de las empresas productoras de
neumaticos. Fate se destaca por poseer un saber hacer acumulado en el tiempo, que

permite a las terminales bajar los costos de produccioén y aumentar la productividad.

Como mencionamos, cada circuito tiene una articulacion horizontal con diferente grado

de integraciéon. Mientras que el superior tiene una integracion alta en el Area
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s 110 y e . . .
Concentrada del pais' " y sus logicas de funcionamiento son externas a las ciudades

donde se implanta, el inferior esta caracterizado por su continuidad en el territorio.

En cuanto a las articulaciones verticales entre empresas, el circuito superior revela una
complementariedad simple entre las terminales y los proveedores, que pertenecen a la

porcioén marginal.

Con respecto a las articulaciones horizontales entre empresas del circuito superior, las
terminales automotrices establecen relaciones estratégicas con un pequefio grupo de
grandes empresas globales especializadas en sistemas de autopartes, como las empresas
Johnson Controls, TRW, LEAR, también localizadas en el eje norte de la Region
Metropolitana de Buenos Aires, en las cercanias de las terminales de Ford y

Volkswagen.

Como se explico en el capitulo 2, la aparicidon de los subconjuntos de autopartes es uno
de los cambios en la organizacion técnica de la produccién automotriz. Las
ensambladoras automotrices llevan adelante la estrategia de separar los segmentos del
proceso productivo mas alld de sus propias fabricas y compran piezas y subconjuntos de
autopartes a proveedores especializados. Esta forma de organizacion de la produccion
entre terminales y autopartistas expresa como la base material de las acciones cientificas

y técnicas determina ciertas formas accion de las grandes empresas.

Con estas nuevas formas de organizacion se segmenta la produccion de los proveedores.
Por un lado, se encuentran aquellos que solo envian autopartes a las terminales y, por el
otro, aquellos proveedores que tienen la capacidad de producir un subconjunto de
autopartes. Estas técnicas de organizacion, que llegan como un acontecer jerarquico, no
dejan de ser invasoras para los proveedores del circuito superior marginal, propios de

una pretérita division del trabajo.

La consolidacion de la utilizacion de subconjuntos en las lineas de produccion de las
terminales logra la aceleracion del proceso productivo dentro de la terminal, debido a
que los sistemas de autopartes o conjuntos de autopartes se adaptan como un bloque que

permite ensamblar con mayor rapidez el automovil. Es otra forma de disminuir costos

"9°E] Area Concentrada abarcaria el Area Metropolitana de Buenos Aires, la provincia de Buenos Aires y
Cordoba, y el centro y sur de la provincia de Santa Fe. La misma recibe el mayor monto de las
inversiones publicas y privadas, de capitales nacionales y extranjeros (Di Nucci, 2010: 23).
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en la empresa global por la via de la externalizaciéon de funciones. Este intersticio, asi
creado, posibilita el ascenso de una porcidon marginal emergente, con la cual se realiza

una articulacién vertical, y conduce a la desaparicion de las porciones residuales.

Como se observa en la Imagen N° 24, un automovil esta compuesto por una cantidad
numerosa de autopartes con variados contenidos técnicos y diferente complejidad. Las
innovaciones tecnoldgicas que se agregan a los automéviles influyen en el valor final de

los mismos y aumentan los costos de mantenimiento y reparacion.

Imagen N° 24: Un automovil mediano y sus autopartes. 2014.

Fuente: www.todoautos.com, 2014

Las marcadas diferencias técnicas que existen entre las diferentes partes de un
automovil se convierten en una variable que segmenta la produccion. Todas las
autopartes estan atravesadas por rigurosos procesos de control y certificacion, y las

empresas deben adaptarse a una creciente proliferacion de normas.

Hasta la década de 1990, la mayoria de las terminales radicadas en Argentina realizaban
o ensamblaban el motor de los automdviles en la misma unidad productiva, esto quiere
decir que las fabricas tenian una planta de motores. El agregado de las plantas de
motores permitid que un entramado de proveedores de piezas para el ensamblaje del

motor se desarrolle.

Pero, en la actualidad solo algunas ensamblan el motor en la misma terminal, como es el

caso de Ford en su planta de Pacheco. Este dato, propio de una division técnica del
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trabajo en cada empresa, es central para comprender la organizacion productiva de los

circuitos.

Con la salida de la convertibilidad, en el afio 2002, el modelo neodesarrollista (Feliz y
Lopez, 2012) permite a la economia argentina recuperar la tasa de beneficio de las

empresas y poder exportar ciertas ramas productivas''!

. En este contexto, a partir del
afio 2004, las terminales automotrices vuelven a mostrar un fuerte dinamismo que se
manifiesta en la ampliacion de la capacidad productiva y en récords historicos de
produccion. Mediante préstamos y subsidios destinados a la produccion y consumo de
automoviles, el Estado contribuye de forma directa e indirecta a la recuperacion y

crecimiento de las empresas del circuito superior.

De esta forma, diversas empresas invierten y renuevan las lineas de produccion para
nuevos modelos. Por su parte, la compaiiia alemana Volkswagen, con una inversion de
300 millones de pesos, comienza a producir a partir de 2006 un nuevo modelo en su

planta de Pacheco, destinando el 80% a la exportacion, principalmente hacia Brasil.

En el marco de la division internacional del trabajo, las empresas globales utilizan el
territorio a partir de sus divisiones del trabajo particulares. La escala de accion de
Volkswagen en Argentina se expande globalmente ya que sus dos plantas en Cordoba
fabrican la tercera parte de las cajas de cambio necesarias para la produccion de toda la

empresa en el mundo.

Gracias a un aumento del 30% de su capacidad instalada, la automotriz francesa Citroén
inaugura la produccion del nuevo modelo C4. En Argentina también produce el Citroén
Berlingo. Ademés de la produccion de los modelos 206, 307 y Partner, Peugeot
inaugura en la misma planta la nueva linea de fabricacion del 307 Sedan. Una parte de
las inversiones es destinada a la planta en Jeppener, ubicada en el Partido de Brandsen,

Provincia de Buenos Aires, que actualmente provee los motores para el 307.

A partir de 2008 desaparece el superavit fiscal y se detiene la creacion de empleo
industrial. En el contexto de la llamada crisis financiera internacional, la produccién

automotriz argentina baja en el afio 2009. En este marco, las empresas automotrices

1174 tasa de ganancia en la etapa neodesarrollista supera con creces el promedio de los afios de auge y
crisis de los noventa. Entre 1993 y 2001 la tasa general de ganancia del conjunto del capital se ubica en el
6 %, mientras que entre 2002 y 2009 el promedio es de 8,3 %. En las empresas mas grandes la tasa de
ganancia entre 2003 y 2009 promedia el 14,3 % (Feliz, Lopez, 2012: 46).
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sub-utilizan su capacidad productiva y realizan suspensiones temporarias de
trabajadores. A su vez, las grandes empresas exigen crédito publico para mantener sus
ventas y se ven beneficiadas por medidas tomadas por el Estado como el Programa de

Recuperacion Productiva (REPRO).

Tabla N° 7: Produccion de automoviles de Honda y Toyota en Argentina. 1997-2014.

Afio | Honda | Toyota
1997 - 10.160
1998 - 18.260
1999 - 13.211
2000 - 17.319
2001 - 16.053
2002 - 11.173
2003 - 15.810
2004 - 19.355
2005 - 46.162
2006 - 64.334
2007 - 69.045
2008 - 64.539
2009 - 62.545
2010 - 70.032
2011 | 879 |68.929
2012 | 8.114 | 93.570
2013 | 11.519 | 94,468
2014 | 6.834 | 95.959

Fuente: ADEFA, 2015.

El REPRO consiste en un subsidio a las empresas a través del cual el Estado se hace
cargo del pago de una parte del salario de los trabajadores del sector privado registrado.
Los sectores que mas utilizan el programa son las automotrices, autopartes y

metalurgicos (Feliz y Pérez: 2010).
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Honda habia anunciado oficialmente su radicacion en Campana en 2007. Sin embargo,
la construccion de la fabrica se demora dos afios mas de lo previsto y, en 2010, finaliza
las obras. Como se observa en la Tabla N° 7, la produccién de Honda se inicia en 2011,
con la elaboracion del automovil Honda City. Por su parte, Toyota, en su fabrica
ubicada en el partido de Zarate, continia aumentando cada afo la produccion de la pick

up Hilux.

A partir de 2011 y con una inversion de 126 millones de ddlares Toyota amplia su
capacidad de produccion a 92.000 unidades por afio. A su vez, Honda inaugura en mayo
de 2011, una planta de 68.000 metros cuadrados con capacidad de produccion de 30.000

unidades por afo.

Imagen N° 25: Linea de montaje de Ford, General Pacheco. 2014.

Fuente: Fotografia del autor, 2014.
Una vez superada la llamada crisis internacional, la produccion argentina de

automoviles retoma el crecimiento y las empresas vuelven a realizar inversiones en sus

150



plantas. Ford, en el afio 2011, en el marco del 50 aniversario de su planta en Pacheco

(Imagen N° 25), inaugura una nueva planta de motores 12

Tabla N° 8: Produccion mundial de autos y utilitarios por paises. 2014.

Pais Automéviles | Utilitarios Total
China 19.919.795 | 3.803.095 | 23.722.890
EE.UU. 4.253.098 | 7.407.601 [ 11.660.699
Japon 8.277.070 1.497.488 | 9.774.558
Alemania 5.604.026 303.522 5.907.548
Corea del Sur 4.124.116 400.816 4.524.932
India 3.158.215 681.945 3.840.160
México 1.915.709 1.449.597 | 3.365.306
Brasil 2.314.789 831.329 3.146.118
Espaiia 1.898.342 504.636 2.402.978
Canada 913.533 1.480.357 | 2.393.890
Rusia 1.683.677 202.969 1.886.646
Tailandia 742.678 1.137.329 | 1.880.007
Francia 1.495.000 322.000 1.817.000
Reino Unido 1.528.148 70.731 1.598.879
Indonesia 1.011.260 287.263 1.298.523
Rep. Checa 1.246.506 4.714 1.251.220
Turquia 733.439 437.006 1.170.445
Iran 925.975 164.871 1.090.846
Eslovaquia 993.000 0 993.000
Italia 401.317 296.547 697.864
Argentina 363.711 253.618 617.329
Malasia 547.150 49.450 596.600
Polonia 473.000 120.904 593.904
Sudafrica 277.491 288.592 566.083
Bélgica 481.637 35.195 516.832
Rumania 391.422 0 391.422
Taiwan 332.629 46.594 379.223
Uzbekistan 245.660 0 245.660
Hungria 224.630 2.400 227.030
Australia 145.607 34.704 180.311
Portugal 117.744 43.765 161.509

12pjanta de motores de Ford: https://www.youtube.com/watch?v=WhmpnYsP7bg. Para ver el discurso
la inauguracion
https://www.youtube.com/watch?v=AruZL1aCUDE.
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Austria 136.000 18.340 154.340
Suecia 154.173 N/A 154.173
Eslovenia 118.533 58 118.591
Finlandia 45.000 35 45.035
Paises Bajos 0 29.807 29.807
Ucrania 25.941 2.810 28.751
Egipto 17.830 9.190 27.020
Serbia 9.980 695 10.675
Total 67.525.346 | 22.222.084 | 89.747.430

Fuente: Organizacion Internacional de constructores de automoviles, 2014.

Como se observa en la Tabla N° 8 los mayores productores de automéviles son los

13 .
, pais con un determinante peso en un

paises centrales, con la excepcion de China
nuevo contexto de la geopolitica mundial. La insercion en la division internacional del
trabajo por parte de las empresas ubicadas en paises como Alemania, Japon y Corea del
Sur manifiesta actividades mas complejas como la innovacion e investigacion vinculada

a la industria.

China, EE.UU, Jap(')nm, Alemania y Corea del Sur concentran la mayor producciéon de
automoviles, los mercados mas grandes y son los principales exportadores. EE.UU. se
encuentra en un proceso en el cual ha menguado la produccion local y las empresas

deslocalizan sus plantas hacia otros paises, fundamentalmente en China.

Ademas, los paises centrales son responsables junto a las corporaciones de impulsar un
conjunto de normas que regulan mundialmente las diferentes ramas industriales y
servicios especializados. La informacion recabada sobre la situacion normativa de los
proveedores permite descubrir como las empresas proveedoras de autopartes contienen
una menor o mayor sofisticacion normativa en relacion a una regulacion supra-nacional

y extra-empresarial.

' China, a través de sucesivos planes quinquenales con multiples y variados objetivos, logra quintuplicar
su produccion manufacturera. Llega hoy a la cima del ranking con mas del 20 % del total mundial
(Fuente: http://www.paginal2.com.ar/diario/economia/2-282106-2015-09-21.html).

""* Toyota, fundada en 1937 en Japon, es la actual lider mundial en produccién automotriz. Cuenta con 54
plantas en 28 paises, comercializa su produccién en 170 paises y emplea mas de 340.000 trabajadores.
Sus principales proveedores de piezas y componentes para automoviles se localizan en el Sudeste
Asiatico (www.toyota.com.ar).
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Una de las normas mas usadas en la rama automotriz es la ISO/TS 16949 (ver anexo
Proveedores con certificaciones ISO/TS 16949). Esta certificacion es una especificacion
técnica basada en ISO 9001, cuyo estandar define los requisitos del sistema de calidad
para los proveedores de la industria automotriz. El objetivo de ISO/TS 16949 es el
desarrollo de un sistema de gestion de calidad que ofrezca una mejora continua,
haciendo hincapi¢ en la prevencion de defectos y la reduccion de variaciones y

desperdicios en la linea de produccion.

Formel Q, norma que otorga Volkswagen (Cuadro N° 3), y la norma QI, de Ford
(Cuadro N° 4) permiten mostrar la forma en que se regula la division técnica y

territorial del trabajo de una empresa global.

Cuadro N° 3: Empresas autopartistas que cumplen con el Sistema de Evaluacion a
Proveedores de Volkswagen “FORMEL Q”. 2016.

ESPEL S.A.LC.A.

ESTABLECIMIENTOS GAMAR S.A.

GESTAMP BAIRES S.A.

GESTAMP CORDOBA S.A.

JOHNSON MATTHEY ARGENTINA S.A.

ZF ARGENTINA S.A.

Fuente: Elaboracion propia en base a paginas web de las empresas, 2016.

La norma VDA 6.1'"°, creada por la Asociacion de la Industria Automotriz Alemana
(VDA) (Cuadro N° 5), y la norma EAQF3"'® (Cuadro N° 6), creada por GECA (Grupo
de Estudio sobre Certificacion del Automovil) muestran el papel de las regulaciones de
otras formaciones socioespaciales en Argentina, siendo que advienen de la relacion

entre grandes empresas y el Estado de los paises del mundo desarrollado'"’.

15 Esta norma asegura una gestién de la calidad confiable, iniciando un proceso de mejora
continua.
116 Esta regulacién es un estandar de automocion francesa basado en la norma ISO 9001.

117 L a consolidacion del uso de normas genera empresas globales dedicadas a realizar servicios
de evaluacion. Un ejemplo es la empresa LRQA, proveedor mundial de servicios, que incluye al
sector automotriz y que proporciona la norma ISO/TS 16949.
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Cuadro N° 4: Empresas autopartistas que cumplen normas “ql” de Ford. 2016.

BREMBO ARGENTINA S.A.

ESTABLECIMIENTOS GAMAR S.A.

FERROSIDER PARTS S.A.

GESTAMP BAIRES S.A.

GESTAMP CORDOBA S.A.

HUTCHINSON ARGENTINA S.A.

INDUSTRIAS LEAR DE ARGENTINA S.R.L.

IRAUTO S.A.

JOHNSON MATTHEY ARGENTINA S.A.

MGI COUTIER ARGENTINA

POLIMETAL S.A.

TI AUTOMOTIVE ARGENTINA S.A.

TRICO LATINOAMERICANA S.A.

ZF ARGENTINA S.A.

Fuente: Elaboracion propia en base a paginas web de las empresas, 2016.

Cuadro N° 5: Empresas autopartistas que cumplen normas “VDA 6.1”. 2016.

C.G.R.S.A.
FERVI AIR S.A.
JOHNSON MATTHEY ARGENTINA S.A.

TI AUTOMOTIVE ARGENTINA S.A.
Fuente: Elaboracion propia en base a paginas web de las empresas, 2016.

Cuadro N° 6: Empresas autopartistas que cumplen normas “EAQF3”. 2016.

C.G.R.S.A.

ESPEL S.A.L.C.A.

GESTAMP CORDOBA S.A.

JTEKT AUTOMOTIVE ARGENTINA S.A.

PABSA S.A.
PLASTIC OMNIUM - DIVISIA“N AUTO
INERGY

TI AUTOMOTIVE ARGENTINA S.A.

TRIHER S.A.
Fuente: Elaboracion propia en base a paginas web de las empresas, 2016.
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Por otra parte, el origen del capital instalado para la produccion automotriz en Argentina
es diverso. Como se observa en Tabla N° 9, las terminales automotrices radicadas en la
Region Metropolitana de Buenos Aires provienen de Estados Unidos, Francia y
Alemania, y se destaca el ingreso de capitales japoneses en los ultimos afios, con la

llegada de las empresas Toyota y Honda.

Tabla N° 9: Empresas automotrices localizadas en la Region Metropolitana de Buenos

Aires. 2015.
Produccion
Ano de e ex de Origen del | N°de [Concesionarias
Empresas . .. |Ubicacion , . .
localizacion vehiculos capital empleos oficiales
2013
Peugeot 1960 El 115302 | FRANCIA | 4014 70
Citroén Palomar
Volkswagen| 1980 General | 06711 | ALEMANIA| 5500 72
Pacheco
Toyota 1997 Zarate 94.468 JAPON 4000 47
Ford 1961 General | ) 780 EEUU 2200 89
Pacheco
Mercedes | g5y | Gonzdlez | »y 500 | ALEMANIA| 2100 42
Benz Catan
Honda 2011 Campana 11.519 JAPON 800 27

Fuente: Elaboracion propia en base a trabajo de campo y paginas web de las empresas, 2015.
En cuanto al ensamblado de automoviles, se observa en la Tabla N° 9 que la mayor
produccion de autos corresponde a Peugeot-Citroén, seguida por Volkswagen y Ford.
En el afo 2013 todas las empresas ensambladoras localizadas en la Region
Metropolitana de Buenos Aires produjeron 450.782 automdéviles y utilitarios, de un
total de 791.007 automdviles fabricados en el pais (Grafico N° 5). Esto corresponde a 57

% de la produccion nacional.

El circuito superior crea un nimero limitado de empleos al utilizar altos volumenes de
capital en tecnologia robotica y en formas de organizacién que externalizan funciones.
Como se ve en el Grafico N° 6, realizado por Santarcangelo y Pinazo (2008), en 1960 la

creacion de empleos por parte de las terminales es de aproximadamente 30.000
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trabajadores. Cabe destacar que la produccion para ese afo rondaba los 90.000

automoviles y utilitarios (ADEFA).

Grafico N° 5: Produccion de automdviles en Argentina. 1990 y 2012.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Asociacion de Fabricas de Automotores y del
Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Reptiblica Argentina, 2013.

Con el correr del tiempo, la produccion de las terminales crece a medida que se
incorpora tecnologia y se aumenta la intensidad del trabajo. Santarcangelo y Pinazo
(2008) muestran que entre los afios 2003 y 2007 las terminales no incorporaron una gran

cantidad de empleos, a pesar de importantes aumentos de la produccion en esos afios.

Grafico N° 6: Horas trabajadas por obrero ocupado y empleo en la industria terminal
Argentina. 1959-2007.

20000 1 @
= Empleos Totales
==~ Horas por obrero anuales B
G000 4
1773 | samm
o001 e
T W00
#0000
T 1530
3000
'} 1 1han
34 i ’ i
s I ) A \,I k 1300
N TN
A o 120
R0
H N0
g T T T T . T i)
[ === 1557 i 1575 1975 1583 1227 (a0 K35 LEccs 003 00T

Fuente: Elaboracion de Santarcangelo y Pinazo sobre la base de ADEFA, 2008.
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Existen diferentes fuentes que indican la generacion de empleo en la rama automotriz.
Segtn la Asociacion de Fabricas Argentinas de Componentes la cantidad de empleados
en las autopartistas para el afio 1992 es de 58.000. Por su parte, Pinazo y Pique (2011),
elaboran una tabla a partir de informacion del Centro de Estudios para la Produccion
(CEP), del Ministerio de Economia de la Nacion (2010) y del andlisis de la matriz
insumo-producto (1997). Los autores concluyen que en el afio 1994 las terminales
automotrices del circuito superior generaron 25.734 mil empleos y las autopartistas,
independientemente de su tamaiio, 63.790 empleos. En 2009, el empleo generado por
las terminales automotrices es aiin menor, 27.581 (Pinazo y Pique, 2011). El Centro de
Estudios para la Produccién, en base al Observatorio de Empleo y Dinadmica
Empresarial, indica que las empresas automotrices, tanto terminales como autopartistas,
en el 2011, empleaban 78.700 trabajadores (Ministerio de Industria de la Nacion, PEI,
25 julio 2012).

Acorde a los datos del Ministerio de Industria de la Nacién y de la Asociacion de
Fébricas de Automotores (ADEFA), en el afio 2014, el sector automotriz emplea entre
60 mil y 75 mil trabajadores. Cabe destacar que, entre 40 mil y 50 mil de esos

trabajadores son empleados del entramado de autopartes.

De esta manera, el circuito superior de la produccion automotriz produce cada vez mas
y con menores necesidades de trabajo. Las empresas ensambladoras localizadas en la
Region Metropolitana de Buenos Aires empleaban en el afio 2014 algo mas de 18.000
trabajadores. Este dato muestra, tal como indica Silveira (2014: 158), que la
tecnificacion contemporanea y las nuevas formas organizacionales llevan a una menor

demanda de trabajo en las grandes corporaciones.

Otro de los grandes cambios en la organizacion de las empresas del circuito superior es
el destino de la produccion. En el Grafico N° 7 se observa la evolucion y crecimiento de
las exportaciones de automodviles en Argentina. En el afio 1992, las mismas fueron de
16.353 automoviles, mientras que en el afio 2013 se elevaron a 433.295, evidenciando el
grado de internacionalizacion del sector y la dependencia del mercado externo para su
funcionamiento. El destino de la produccion incluye diferentes paises de América
Latina, Asia y Europa, sin embargo, para el afio 2013 el 89,96 % de las exportaciones

fue hacia Brasil, con 371.961 unidades sobre un total de 433.295 autos exportados.
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Grafico N° 7: Total de automoviles exportados por Argentina. 1992-2013.
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Fuente: Elaboracion propia a base de datos de Asociacion de Féabricas de Automoviles,
2014.
Como se observa en el Mapa N° 10, el destino de la produccion de las autopartistas
varia notablemente entre las empresas del circuito superior y superior marginal. El
principal destino externo es Brasil, socio principal del MERCOSUR, y le siguen paises
de América Latina y, en menor medida, de otros continentes. La diversificacion del
destino de la produccion es una variable que determina la fuerza de las empresas
proveedoras del circuito superior, marca el grado de internacionalizacion creciente del
circuito y muestra la dependencia del mercado externo. Por su parte, algunas empresas
del circuito superior marginal también exportan, pero el principal destino de su

produccion es la venta a algunas terminales y al mercado interno.
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Mapa N° 10: Destino de la produccion de los proveedores automotrices en la Region Metropolitana de Buenos Aires. 2016.
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Fuente: Elaboracion propia en base a trabajo de campo y paginas web de las empresas, 2014.
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El crecimiento sostenido en la producciéon de automodviles a partir del afio 2004, a
excepcion del afio 2009 (Grafico N° 5) no se corresponde con un proceso de sustitucion
de importaciones de autopartes''®. La liberacion arancelaria en el marco del
MERCOSUR, las estrategias de las ensambladoras, el desarrollo técnico y
organizacional de los proveedores locales y la rigidez de las normas son algunas de las
razones por las cuales no se ha podido incrementar el porcentaje de autopartes de origen
nacional. Como muestra el Grafico N° 8, sobre los saldos comerciales del sector

autopartista, se produce un aumento creciente del déficit.

Grafico N° 8: Saldo comercial del sector autopartista en Argentina. 1992-2012.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la Asociacion de Fabricas de Automotores y del
Instituto Nacional de Estadistica y Censos de la Reptblica Argentina, 2014.

Las empresas proveedoras, de origen extranjero, se ubican en los puntos mas
estratégicos de la Region Metropolitana de Buenos Aires, sobre las arterias principales
de la red vial y en las cercanias a las terminales automotrices localizadas. De reciente
instalaciéon, muestran el profundo proceso de desnacionalizacion del circuito de la

produccion automotriz durante las ultimas décadas.

118 En los ultimos 10 afios el sector autopartista manifestd un creciente saldo comercial negativo. El
mismo pas6d de 560,2 millones de dolares en el afio 2003 a 8.315 millones de ddlares para el afio 2012
(ADEFA).
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5.3 El circuito superior marginal en la produccion automotriz

Junto al circuito superior de la produccidon automotriz, conformado por las empresas
hegemonicas, se constituye un circuito superior marginal cuya escala de accion es
nacional e, incluso, internacional. Sin configurar un tercer circuito, esta porcidon se
enfrenta a una constante y veloz renovaciéon de técnicas y normas propias de las

corporaciones.

En Argentina encontramos la existencia de una porcion marginal del circuito superior,
ligada a la produccion de autopartes, que eventualmente exporta y que trabaja para las
terminales y para el mercado de reposicion (Mapa N° 11). Esas empresas resultan tanto
de divisiones del trabajo residuales como también de una division del trabajo

emergente.

Mientras que las empresas automotrices mas importantes eligen los puntos del territorio
mas estratégicos, las empresas de la porciéon marginal del circuito superior se ubican en

los intersticios de la division del trabajo hegemonica.

Las grandes empresas no se interesan por la produccion autopartista de menor
complejidad y dejan ese segmento a empresas mas pequefias, con menores niveles de

tecnologia en sus lineas de produccion y menor nivel organizativo.

De esta manera, el circuito superior se abastece por un superior marginal conformado
por empresas autopartistas y de servicios. Santos (2008) sostiene que el circuito superior
marginal es resultado de la sobrevivencia de formas menos modernas de organizacion o

una respuesta a una demanda incapaz de suscitar actividades totalmente modernas.

Como se indico, esta porcion marginal tiene, al mismo tiempo, un caracter residual y
emergente. En Argentina la porcion residual mantiene su actividad centrada en el
mercado de reposicion de autopartes, mientras que la porcion emergente, ademas de
contribuir al mercado de reposicion de autopartes, trabaja de forma directa con las

terminales y exporta.
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Mapa N° 11: Vinculaciones entre los proveedores y el mercado automotriz en la Region Metropolitana de Buenos Aires. 2016.
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Fuente: Elaboracion propia en base a trabajo de campo y paginas web de las empresas, 2014.
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De ese modo se comprende que el circuito superior marginal es dependiente de las
acciones del superior para su supervivencia. Santos (2008) sostiene que no existe un
continuum entre actividades de los dos circuitos, esto significa que las firmas de la

porcidén marginal raramente pueden alcanzar los portes superiores.

Las empresas del circuito superior marginal se enfrentan a diferentes problematicas.
Una de las mas importantes es la dificultad de incorporar tecnologia. Entretanto, la
velocidad que adquieren los cambios tecnoldgicos y las modernizaciones en las formas
de organizacion de las grandes empresas determinan la posibilidad de supervivencia de
las empresas de la porcién marginal. En el caso de la incorporacion de computadoras a
los subconjuntos de frenos, las empresas terminales automotrices exigen una
modernizacion a los proveedores y, a menudo, si las empresas del circuito superior
marginal no incorporan las innovaciones necesarias para la produccion, pueden perder

mercado y ser sustituidas por otras empresas que logren abastecer las nuevas demandas.

El circuito superior impone sus tiempos a la porcion marginal. Las automotrices
trabajan a tiempos rapidos y determinan el ritmo productivo de sus proveedoras. Por
momentos, las terminales exigen importantes cantidades de insumos en un tiempo
breve, presionando a los proveedores a ampliar su capacidad de produccioén. Sin
embargo, en momentos donde la produccion se detiene o disminuye como consecuencia
de las oscilaciones del mercado, las empresas terminales requieren menos autopartes a
los proveedores, generando capacidad ociosa en las fabricas y elevando los costos fijos

de las empresas del circuito superior marginal.

Otra de las verticalidades que expresa el circuito superior puro sobre su porcion
marginal es la utilizacion de normas. Las empresas del circuito superior marginal deben
lograr determinadas normativas para continuar produciendo y vendiendo a las empresas

terminales o autopartistas del circuito superior.

El nacimiento de nuevas empresas, como el caso de una productora de pastillas de freno
entrevistada, implica la realizacion de grandes inversiones de capital tanto para la
construccion de la fabrica como para la importacion de maquinarias modernas. Ademas,
la empresa debe adquirir las practicas y el conocimiento para lograr las normas

productivas que exige tal situacion de oligopsonio.
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En las altimas dos décadas, el crecimiento del ensamblaje de automoviles gener6 el
aumento de las importaciones de insumos. Como consecuencia se redujo la cantidad de
proveedores nacionales, propios de una pretérita division territorial del trabajo de la

industria automotriz.

La Region Metropolitana de Buenos Aires acoge de manera particular a la porcion
marginal del circuito superior. Esta porciéon se beneficia del mercado consumidor
aprovechando una economia de aglomeracion fruto del elevado grado de urbanizacion.
Las empresas de capitales nacionales (Mapa N° 12), tanto en el circuito superior como
en el marginal, trabajan fundamentalmente en los segmentos de autopartes y, aunque la
oferta de productos es amplia, estd orientada a las necesidades del mercado de

repuestos.

La porcion emergente es igualmente dependiente de las acciones de las corporaciones a
escala mundial y de la mediacion de la formacion socioespacial. Es el caso de la
empresa Alvano Cozzoul (Imagen N° 26), de capitales nacionales, que nace como un
emprendimiento familiar y, en los Gltimos afos, incorpora tecnologia y moderniza su
organizacion. Asi, inicia una etapa de inversiones y cambios organizaciones en la

busqueda de posicionarse a nivel nacional como proveedora de autopartes de plasticos.

Esa firma trabaja tanto para el mercado de reposicion como para el mercado
internacional, ya que exporta principalmente a Brasil. En cuanto a su propia division
territorial del trabajo, posee seis plantas: tres en La Plata, una en Mar del Plata, una en
la Provincia de Tierra del Fuego y la més reciente en General Pacheco, proxima a las
plantas de Ford y Volkswagen. Sus lineas de produccion se encuentran automatizadas y

en los ultimos afios incorpora inyectores de plasticos de ultima generacion.
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Imagen N° 26: Linea de produccién de Alvano Cozzoul, General Pacheco. 2016.

Fuente: http://www.acozzuol.com.ar/, 2016.

Debido a la introduccién de diferentes técnicas productivas, de formas organizativas
modernas asociadas a las terminales y de inversion en capital-maquinaria, amplia su
produccion y gana terreno en el mercado nacional de autopartes de plastico. En una de
sus plantas de La Plata, la empresa organiza su produccion en tres lineas que trabajan al
ritmo de tres terminales automotrices localizadas en la Region Metropolitana de Buenos

Aires, Ford, Volkswagen y Toyota.

De esta manera, Alvano Cozzoul, como empresa emergente del superior marginal,
depende tanto de los ritmos de produccion de las terminales como también de las
exigencias en términos de disefio y normativa. Aumenta asi su dependencia y asume los

costos de las pausas o mermas de la produccion de las empresas del circuito superior.

En definitiva, la porcion marginal del circuito superior, tanto en sus formas emergentes
y mds aun en las residuales, se caracteriza por su fragilidad frente a las condiciones
impuestas por el sistema técnico global, la competitividad del mercado automotriz y los
cambios en la macroeconomia del pais. En efecto, los cambios en la organizacion de la

produccion a nivel mundial y la acelerada caducidad de los modelos de automoviles y
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tecnologias utilizadas, también golpean a la porcion marginal, dejando obsoletas formas

de produccion.

Otro de los inconvenientes que deben afrontar las empresas del circuito superior
marginal es la edad de sus lineas de produccion. Producto de las dificultades financieras
y de la incapacidad de realizar inversiones altas en capital, una parte importante de estas
firmas no puede adquirir nuevas lineas de produccion. Esto trae como consecuencia un
elevado gasto en el mantenimiento de las mismas, ya que las empresas deben alargar su

periodo de uso.

Debido a los avances técnicos, las industrias modernas provocan la muerte de
fabricaciones tradicionales. A menudo, si las pequefias empresas no pueden realizar
fuertes inversiones para modernizarse o reconvertirse y producir nuevos insumos,

pierden peso en el mercado o terminan desapareciendo.

Ademas, la capacidad de imitacion en la produccion automotriz esta limitada por la
creciente complejidad técnica de las autopartes. Como indica Silveira (2004: 8), el
circuito marginal podria ser visto como un laboratorio de la sustitucion de una division

territorial del trabajo por otra.

En la ciudad de Avellaneda funcionaba una industria pequeia del circuito superior
marginal, que se dedicaba a la produccion de levantavidrios manuales (Imagen N° 27)
para automoviles medianos y chicos. La banalizacion del levantavidrio eléctrico
(Imagen N° 28) y la paulatina eliminacion del dispositivo manual, permite comprender

la sustitucion de una division del trabajo por otra.

El integrado sistema técnico de la produccion automotriz, el abaratamiento de sus
componentes y el avance de los sistemas automaticos y eléctricos propios de los nuevos
levantavidrios vuelve residual esa actividad, que terminard desapareciendo. Estas
demandas que se extinguen son explicativas del periodo porque son formas de trabajo y

del saber hacer que no pueden mantenerse y sobrevivir.
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Imagen N° 27: Sistema levantavidrios eléctrico de un automovil. 2015.

Fuente: Google Imagenes, 2015.

Imagen N° 28: Sistema levantavidrios manual de un automévil. 2015.

Fuente: Google imagenes, 2015.

El proceso de ampliacién y extranjerizacion del circuito superior de la produccion
automotriz en Argentina disminuye el peso del circuito marginal. Este proceso viene
acompanado de la incorporacion de tecnologia en el marco de cambios en la
organizacion productiva, que amplian la distancia entre el circuito superior y su porcion

marginal.

Para reducir esa distancia entre los circuitos son necesarias politicas estatales destinadas
a las industrias de menor tamafio y con un desarrollo técnico y organizacional mas
simple. El Estado tiene la capacidad de re-direccionar el dinero que, directa o

indirectamente, dilapida en las empresas del circuito superior, para destinarlo a
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inversiones, créditos e investigaciones, que contribuyan a mejorar la situacion de las

empresas que ocupan los intersticios de la division del trabajo hegemonico.

5.4 Formas de distribucion, empresas de logistica y de transporte

El carécter global de los circuitos espaciales de la produccion automotriz también se
manifiesta en la esfera de la distribucion. En el marco de una creciente circulacion de
automoviles en todo el mundo, los servicios de logistica cobran importancia, y abarcan

desde el transporte de insumos y manejo de stock, hasta el traslado del producto final.

La ampliacion del circuito productivo automotriz genera un elevado trafico terrestre y
maritimo de vehiculos y autopartes. Clarkson Plc, el mayor agente maritimo del
comercio mundial, estima que se trasladaron més de 23 millones de vehiculos en todo el
mundo en 2013, situacion que también marca la importancia de los puertos

especializados.

El transporte de automoéviles desde el Area Concentrada hacia el resto del territorio se
vuelve necesario debido a la concentracion de la produccion y al ingreso de las

importaciones por los puertos de la Region Metropolitana de Buenos Aires.

En Argentina, se encuentran actores propios del circuito superior y superior marginal
dedicados a la distribucion de automoviles y autopartes. Las empresas automotrices
globales no poseen firmas propias de distribucidon sino que terciarizan este servicio a

organizaciones especializadas, que controlan de forma monopdlica la actividad.

Furlong y Coop.T.A.Cord. Ltda. son dos de las empresas mas importantes del circuito
superior de la distribucion de automoéviles. Transportes Furlong'" se dedica a diferentes
servicios vinculados con la actividad automotriz, como el transporte de vehiculos,

camiones, camionetas y autopartes, tanto a escala nacional como internacional.

En la ciudad de Zarate, Furlong cuenta con un predio de 83 ha. sobre la ruta 193 y la

ruta Panamericana, en cercanias del predio de Toyota (Imagen N° 29). La empresa

19 Esta empresa nace en el afio 1887 cuando se establece en el Puerto de Buenos Aires. El servicio que
brindaba era el traslado de cargas entre el Puerto de Buenos Aires y localidades cercanas. Pocos afios mas
tarde, el Expreso Furlong se convierte en una de las mas importantes empresas de transporte en la
Argentina, asociado a los Ferrocarriles.(http://www.transfurlong.com.ar/esp/home.html).
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cuenta con mas de 250.000 m” de playas asfaltadas para el almacenamiento de todo tipo

de unidades y con capacidad para mas de 9.000 vehiculos.

Imagen N° 29: Predio de Furlong, Partido de Zarate, Provincia de Buenos Aires. 2015.

Fuente: Google Maps, 2015.

La empresa proyecta desarrollar en ese predio un Centro Logistico que incluya areas de
depositos, oficinas, playas de contenedores y de almacenamiento de unidades (cubiertas
y descubiertas), galpones de operaciones, con tecnologias e infraestructura adecuada
para satisfacer los requerimientos de la industria automotriz, como el transporte,
almacenamiento y distribucidon de automoviles. El Centro contara con aproximadamente
80.000 m’ de depodsitos 'y mas de 150.000m*> de  playas

(http://www transfurlong.com.ar/).

Otra de las empresas del circuito superior en la distribucion de automoéviles es
Coop.T.A.Cord. Ltda. La empresa naci6 en el afio 1954 en el momento de la radicacion
de Renault en Cordoba, y comenzd con la actividad de transporte de vehiculos a través
de El Mosquito S.A., pionera en el pais. En la actualidad, cuenta con 240 equipos,
playas de carga propias ubicadas en las ciudades de Cordoba, Rosario, Tortuguitas y
Zarate y estd presente en las principales terminales y puertos del pais. A su vez opera en
toda la Republica Argentina, pero también en Uruguay, Paraguay, Chile, Brasil y

Bolivia.

Estas compaiias trabajan con la mayoria de las empresas terminales ubicadas en el pais.

Sus ultimas inversiones, localizadas en el eje norte de la Region Metropolitana de
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Buenos Aires, con predominio en el Partido de Zarate debido a la proximidad con los
puertos especializados en automoviles, son parte de la especializacion productiva que

vincula todas las instancias del circuito espacial de la produccidon automotriz.

Ademas de las empresas de distribucion de automoviles del circuito superior, que tienen
alcance nacional e internacional y conectan las terminales automotrices con los puertos,
centros de distribucidon y concesionarias del pais, existe una cantidad significativa de
empresas dedicadas a la logistica y envio de vehiculos, propias de un circuito superior
marginal. Estas firmas trabajan en el traslado de vehiculos entre concesionarias y, en

algunos casos, entre éstas y los centros de distribucion.
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CAPITULO 6. El circuito inferior y los espacios de la horizontalidad

6.1 El circuito inferior vinculado a la produccion automotriz

El territorio argentino muestra practicas hegemonicas por parte de los actores poderosos
y, al mismo tiempo, intencionalidades distintas, algunas expresadas a través de las
acciones del circuito inferior. Este circuito, con la proliferacion de distintas formas del

hacer, revela una diversidad de existencias en las ciudades.

El circuito inferior se forma por actividades de pequena dimension y se compone
esencialmente por producciones intensivas en mano de obra, por servicios no modernos

y por comercio no moderno de pequenas dimensiones (Santos, 2008).
Al respecto, Silveira indica:

“El circuito inferior se caracteriza por la fabricacion y comercio en pequeias
cantidades, por la utilizacion de capitales reducidos y por un abanico de situaciones de
empleo — acuerdos personales entre patrén y empleado, trabajo auténomo, trabajo
familiar, pequefias empresas. Son actividades de pequefia dimension como el pequefio
comercio minorista e inclusive ambulante, diversas formas de artesanos y de reparacion
y arreglos, algunos transportes, prestacion de servicios banales, entre otros” (Silveira,

2016: 87).

Cabe recordar que los dos circuitos de la economia urbana no son sistemas aislados e
impermeables entre si, por el contrario, estan en interaccion permanente. Es clave no
reducir el circuito inferior a las denominadas actividades tradicionales, porque es un
producto indirecto de la modernizacion, estd en transformacion y adaptacion
permanente; y una parte de su abastecimiento viene de los sectores considerados

modernos, de los cuales depende (Silveira, 2016: 88).

Como se menciond, el circuito superior de la industria automotriz tiene capacidad de
macro-organizar el espacio y destinar su produccion tanto al exterior como al mercado

interno. Silveira sostiene que:

“El mercado —externo e interno— suele ser presentado como una realidad
unitaria, homogénea y global, que soélo puede vincularse con la division
territorial del trabajo hegemonica, reconocida como moderna y propia de la
economia superior. Sin embargo, el mercado es, al mismo tiempo, Unico y
segmentado, heterogéneo, mundial, nacional y regional. Por esa razon, hace
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posible la existencia de otras divisiones territoriales del trabajo. El mercado real
no es una abstraccion de la macroeconomia, sino que es territorial” (Silveira,
2009b: 19).
Estableciendo relaciones intrinsecas con el lugar, las actividades del circuito inferior
nacen como consecuencia de la desigualdad y tienen como objetivo satisfacer las
demandas de la poblacion de menores ingresos. Di Nucci (2010) sostiene que la pobreza
urbana y la falta de empleo formal traen como consecuencia la creacion, mantenimiento
y aumento del circuito inferior de la economia urbana en los paises denominados

subdesarrollados como Argentina.

A partir de lo anterior, surge plantearse: ;es posible la constitucion de actividades poco
capitalizadas y de baja tecnologia en una rama de la economia tan concentrada,

productora y dependiente de innovaciones tecnologicas?

A través del trabajo de campo, hemos podido, asi, reconocer un circuito inferior ligado a
la comercializacion de autopartes y a servicios automotrices. En la Region
Metropolitana de Buenos Aires existe un denso circuito inferior producto indirecto de la
modernizacion del aparato productivo y del aumento del consumo automotriz. Las
actividades mads significativas que proliferan son la reparacién de automéviles, la venta
minorista de autopartes y el llamado transporte informal. La existencia del circuito
inferior vinculado a la actividad automotriz permite la supervivencia de un importante
sector de la poblacion. Por esto, es un elemento indispensable para la comprension de la

actual economia urbana de las ciudades.

Este circuito constituye una estrategia de abrigo (Gotmann, 1975) para los pequefios
establecimientos de venta de repuestos y talleres de reparacidon, trabajadores
desprovistos de calificacion, empleados en diferentes servicios, choferes de taxis y

automoviles particulares, lavaderos, entre otros.

No podemos olvidar que el circuito inferior se caracteriza por su subordinacion y
dependencia con respecto al circuito superior. Mientras que los actores hegemodnicos
utilizan plenamente las posibilidades técnicas del periodo técnico-cientifico-
informacional y, como sostiene Silveira (2009b: 20), demandan técnicas de alto
desempefio y velocidad, susceptibles de producir fluidez y autonomia en la esfera

financiera, los actores del circuito inferior utilizan solo algunas de las posibilidades
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técnicas del periodo y expresan, a través de otras racionalidades, formas de trabajo no

hegemonicas.

6.2 Distribucion y comercializacion en el circuito inferior

Los actores del circuito inferior son verdaderos intermediarios entre la produccion
automotriz del circuito superior y los diferentes servicios de reparacion y
mantenimiento del automoévil. Al respecto, en el trabajo de campo se encontrdé un denso
circuito inferior dedicado a la comercializacion de autopartes conformado por
establecimientos pequefios y medianos. Las diferencias entre los comercios de
autopartes estdn dadas por el nivel del flujo de ventas, la utilizacion o no de

instrumentos financieros, las caracteristicas edilicias y la localizacion.

Mapa N° 13: Comercializacion de autopartes nuevas y usadas en torno a la Avenida
Warnes, Ciudad de Buenos Aires. 2015.
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En la ciudad de Buenos Aires se destaca un area de especializacion urbana en la
distribucion de autopartes en torno a la Avenida Warnes, en el barrio de Villa Crespo
(Mapa N° 13). En la misma, coexisten locales comerciales de diferente tamafio y
algunos actores pequefios del circuito inferior, que se benefician de una economia de
aglomeracion. Esta centralidad abastece no solo a la ciudad de Buenos Aires, sino

también a la Region Metropolitana de Buenos Aires. Ademads, se torna atractiva para
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algunos actores de ciudades de la provincia de Buenos Aires que viajan para adquirir

repuestos.

Las pequefias casas de repuestos tienen un stock reducido de autopartes y disponen de
un numero menor de marcas (Imagen N° 30) que las grandes cadenas. La utilizacion de
herramientas financieras es nula y los pagos se hacen en efectivo, mostrando la
necesidad de liquidez del circuito inferior, a pesar de que una parte importante adquiera

dispositivos técnicos para el uso de tarjetas de débito y crédito.

No ignoramos el hecho de que algunos comercios pequefios pertenezcan a un mismo
propietario, revelando un trazo de concentraciéon econdémica, asi como tampoco la
existencia de actividades no declaradas y de evasion fiscal. Lejos de invalidar nuestro
analisis, pensamos que ese dato nos aproxima mas de la idea de territorio usado como

un hibrido. Una porcién de la metropoli donde convergen objetos, acciones y normas.

Pero lo que nos interesa particularmente sefialar aqui es la existencia de pequenas
actividades que revelan las dindmicas del circuito inferior al posibilitar, por un lado, la
supervivencia, por medio de la produccion y el consumo, de los actores menos
capitalizados y por otro, el funcionamiento de la base técnica contemporanea y la

produccion de la unicidad técnica (Silveira, 2004).

Imagen N° 30: Comercio de venta de repuestos para el automotor, Avenida Warnes,
Barrio de Villa Crespo, Ciudad de Buenos Aires. 2016.

Fuente: Fotografia del autor, 2016.
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Con respecto a la comercializacion de automéviles, se puede afirmar la inexistencia de
un circuito inferior, aunque se encuentra un numero considerable de actores que realizan
ventas esporadicas y que no poseen locales comerciales. Estos actores disponen de un
numero menor de automoviles en relacion a una concesionaria pequefia y su actividad

, s 120
esta centrada en la venta de automoviles usados .

6.3 Talleres de reparacion del circuito inferior

Los talleres de reparacion del circuito inferior pueden analizarse a partir de variables
como las técnicas, las condiciones y formas de organizacion del trabajo, la relacién con

el capital utilizado, el uso de publicidad y la vinculacion con las finanzas.

En la actualidad, el parque automotor argentino cuenta con un nimero aproximado que
supera los 12,5 millones de vehiculos y que permiten la generacion de diferentes
trabajos y servicios. Junto a las mencionadas actividades modernas de servicios de
reparacion de automoviles, se encuentra un circuito inferior conformado por mecanicos

en general, chapistas, electricistas, cerrajeros, gomeros, entre otros.

En el trabajo de campo, se estudidé un sector que corresponde a una parte del circuito
inferior, formado por talleres de pequefias dimensiones, con una organizacion no
moderna y que utiliza trabajo intensivo. Se seleccionaron algunos talleres mecanicos de
la Region Metropolitana de Buenos Aires donde se realizaron entrevistas y se recabd
informacion sobre su funcionamiento, clientes, herramientas utilizadas en las labores, la

relacion con otros talleres y con las casas de distribucion de repuestos.

Se detectaron articulaciones verticales y horizontales entre los diferentes circuitos. Una
de las verticalidades proviene del constante agregado técnico y electronico en la
produccion automotriz, que trae como consecuencia la necesidad de actualizacion
técnica y normativa por parte de los talleres de reparacion de automoéviles. Ademas,
también genera la necesidad de adquirir herramientas y determinadas maquinas con
cierto nivel de especializaciéon. Una de las dificultades de los pequefios talleres es
adquirir maquinaria moderna, producto del bajo capital disponible y de la imposibilidad

de obtener créditos con bajas tasas de interés.

2" En las entrevistas realizadas en los talleres de reparacion del circuito inferior se encontré que los
propios mecanicos compran, arreglan y venden automoviles.
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El proceso de tecnificacion constante y el agregado de tecnologia e informacion en las
autopartes de los vehiculos provocan una mayor segmentacion en el mercado de
reparacion de automoviles. Los pequeiios no pueden responder a esos imperativos
debido a la indisponibilidad de capital, perdiendo mercado frente a los talleres
especializados. Aqui percibimos que los circuitos revelan el movimiento de sustitucion
de una division territorial del trabajo por otra, y su resultado es una profunda

heterogeneidad.

En los talleres especializados, propios del circuito superior y superior marginal, los
insumos son comprados a los grandes distribuidores a través de una vinculacién directa
con las marcas hegemonicas, mientras que los pequefios talleres de reparacion, menos
capitalizados, dependen de los insumos de las casas de repuestos proximas a su

localizacion.

De esta manera, la eleccion de los repuestos utilizados por los mecanicos esta
condicionada por esa disponibilidad. Los mecanicos tienen un cierto margen de accion
en la eleccion de los repuestos: algunos optan por insumos originales de marcas
hegemonicas, mientras que otros eligen repuestos fabricados por actores de la porcion

marginal.

Se observan articulaciones horizontales dadas por la técnica y por ciertas
especializaciones entre talleres del circuito inferior. La division técnica del trabajo en
los servicios de reparacion segmenta el mercado ya que los talleres que realizan trabajos
de mecanica en general no pueden cubrir la totalidad de las reparaciones y requieren
terciarizar ciertos trabajos a talleres que posean maquinas para realizar los servicios
requeridos. Esto genera relaciones de cooperaciéon entre mecénicos y muestra la
densidad comunicacional del circuito inferior, una de sus caracteristicas que hace

posible su sobrevivencia'*'.

Las articulaciones horizontales entre talleres no solo se dan por una cuestion técnica,
sino también por la necesidad de reparar de la forma mas rapida el automovil. Muchos

usuarios, como el caso de los taxistas, utilizan el automdévil como un medio de trabajo y,

121 Segun Santos los lugares pueden definirse por su densidad técnica, por su densidad informacional, por
su densidad comunicacional, atributos que se interpenetran y cuya funcién los caracteriza y distingue
(Santos, 2000: 217). La densidad comunicacional puede entenderse como el lugar del acontecer solidario,
ese espacio creador de la interdependencia obligatoria y de la solidaridad entre los sujetos (Santos, 2000).
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por otro lado, buscan aquellos talleres que puedan reparar los problemas a un bajo costo

y en un menor tiempo para evitar el lucro cesante en su actividad.

Si se compara con los grandes talleres especializados, el tamafio de los establecimientos
del circuito inferior es pequefio y, en algunos casos, el predio es alquilado. La escala de
accion de los talleres mecanicos del circuito inferior es barrial, &mbito que posibilita las
relaciones interpersonales entre los mecanicos y los clientes, con fuertes trazos de

confianza reciproca.

A partir de nuestra investigacion no hemos podido constatar la existencia de un circuito
inferior de produccién de autopartes. Sin embargo, se pueden reconocer determinadas
producciones por parte de los mecéanicos, que responden a demandas puntuales. En estos
talleres se visualiza el ingenio de los trabajadores y proliferan acciones, como indica

Ortega y Gasset (1957: 28), propias del hacer artesanal.

Opuesto al circuito superior que utiliza una tecnologia intensiva y moderna, el circuito
inferior se mantiene gracias al trabajo intensivo. Operando maquinas y herramientas
antiguas, esas acciones intensivas y artesanales pueden resolver no pocos problemas
técnicos. No obstante, se pudo observar en algunos talleres que existe material

tecnolégico moderno.

Otra de las marcadas diferencias entre los actores de ambos circuitos es el uso de la
publicidad. Pero, segun Silveira (2016: 88), el circuito inferior cada vez mas realiza
publicidad por medio de banners, tarjetas, comunicacion entre clientes y propaganda en
radios y periddicos comunitarios. Los talleres de reparacion del circuito inferior no
tienen capacidad para realizar publicidad en los medios de comunicacién masivos,
aunque pueden destinar pequefias inversiones en radios locales y colocar carteles en la
fachada de sus edificios. Su principal estrategia esta dada por la comunicacion de boca

en boca y la confianza de los clientes.

En la visita a un taller del circuito inferior, localizado en el barrio portefio de La Boca,
en la ciudad de Buenos Aires (Imagen N° 31), se pudo realizar una entrevista y hacer
registros fotograficos. El taller, de pequefias dimensiones, no posee carteles en su frente

y cuenta con una importante cantidad de objetos técnicos como un banco para armar
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motores, criques hidraulicos de carro (primera foto de la secuencia), cargador de

. 122
baterias, una fosa °“, entre otros.

Ademas, cuenta con una importante cantidad de herramientas con poco contenido
tecnologico, escaso espacio para trabajar y una superficie limitada para guardar los
vehiculos que se encuentran en reparacion. En la entrevista, el duefio del taller, asegur6

que alquila el local y que ese es el mayor costo que debe afrontar.

Imagen N° 31: Taller mecanico del circuito inferior en el barrio de la Boca, Ciudad de Buenos
Aires. 2015.

Fuente: Fotografia del autor, 2015.
Como sostienen Gaudin (1978) y Santos (2000), existen técnicas flexibles y dociles,

porque requieren inteligencia para funcionar y responden a usos y escalas distintas. En
uno de los talleres visitados, se pudo constatar la utilizacion de un sistema técnico
basado en el uso de un comprensor. El mismo se conecta a otros objetos como sopletes,

tornos, destornilladores y criques neumaticos, que permiten al mecanico el lavado y

2 Segin las nuevas normativas establecidas, los talleres deberan tener elevadores

electrohidraulicos.
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engrasado de piezas y motores, aliviando los esfuerzos manuales del mecénico y

disminuyendo el tiempo de trabajo.

Las técnicas utilizadas en los talleres del circuito inferior responden a la idea de Thierry
Gaudin (1978: 147), quien explica que habria técnicas elitistas y técnicas populares, dos
modos extremos de existencia. Las primeras responden a la demanda del poder,
movilizan medios considerables y utilizan especialistas, y las segundas resultan de la
combinacion del saber hacer y de la imaginacion de las masas, que inventa objetos para

la vida cotidiana.

Podriamos, asi, pensar que hoy las técnicas elitistas, son propias del funcionamiento
global de las empresas automotrices, mientras que las técnicas populares estan presentes
en los intersticios de las ciudades, en los pequefios talleres que arreglan automoviles y

que tejen horizontalidades en el medio construido de la metropoli.

Una de las caracteristicas que se destaca en los talleres del circuito inferior es el menor
costo de la reparacidn con respeto a talleres de mayor porte. Mientras que en el circuito
superior el remplazo de sistemas de autopartes o autopartes funciona como forma
predominante en los arreglos, en el circuito inferior se encuentran verdaderos injertos o
reutilizacion de materiales. Un ejemplo de un uso diferenciado de la técnica en funcion
de las necesidades de la poblacion con bajos recursos es la re-utilizacion de piezas e
insumos que permiten alargar la vida del vehiculo. Reparar de forma completa el motor
de un automovil puede considerarse una practica artesanal, y permite la reutilizacion de

una cantidad importante de piezas.

Esta diferencia en la forma de reparacion entre ambos circuitos permite comprender que
los costos pueden ser menores en el circuito inferior. Los usuarios de los talleres del
circuito inferior pagan solo las piezas y el trabajo del mecanico, mientras que en los
talleres del circuito superior y superior marginal se debe pagar un precio que incluye
una gran estructura fisica y organizacional, elevados costos financieros, publicidad vy,

en algunos casos, los costos del franquiciado.

La modernizacion de los talleres del circuito superior trae como consecuencia una
distancia tecnoldgica entre éstos y los talleres del circuito inferior. De esta manera, la

incorporacion de tecnologia, como computadoras a los automoviles y la utilizacion de
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scanners en el diagndstico, dificultan las actividades de reparacion de automoviles y

desplazan trabajos del circuito inferior hacia el superior y superior marginal.

El avance tecnoldgico, la apertura de nuevos talleres especializados, la rigidez de las
normas vinculadas a las garantias de fabrica son algunas de las verticalidades que
perjudican a los talleres del circuito inferior. Estas dinamicas, a veces combinadas a la
aplicacion de normas de zonificaciéon urbana, a menudo generan la expulsion de los

talleres mas pequefios de los puntos estratégicos en la ciudad.

Se hace imperiosa la incorporacion de técnicas y herramientas modernas en los talleres,
con la necesidad constante de inversidn en nuevos objetos, como los scanner de
diagnostico o lectoras de llaves que se utilizan para la realizacion de copias (Imagen N°

32).

Imagen N° 32: A) Maquina duplicadora de llaves y B) Scanner para diagndstico del
automovil 2015.

Fuente: www.autops.cl, 2015.

Como se explico, el circuito inferior es atravesado por logicas verticales propias del
sistema técnico hegemonico. El avance e incorporacion de diferentes dispositivos
técnicos y electronicos en las autopartes, el uso de nuevos software para detectar

problemas en los automoviles son procesos que los actores asimilan de manera desigual.

Mediante las practicas vinculadas a usos diferenciados de la técnica, el circuito inferior
se caracteriza por otras racionalidades, con objetivos y estrategias propias, que les
permiten a los actores sobrevivir con escasos recursos. Al mismo tiempo, los ingresos

econodmicos, producto de las actividades de reparacion y servicios del circuito inferior,
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permiten a una buena parte de la poblacion consumir bienes y servicios generados tanto

por el circuito inferior como en el superior.

El circuito inferior no puede ser asimilado al sector informal pues su complejidad
implica entender las relaciones de dependencia con el circuito superior. Para superar las
limitaciones y problematicas del circuito inferior no basta con volverlo “mas formal”,
aumentar sus contenidos técnicos y capitalizarse. La permanencia del circuito inferior
perpetua la pobreza, pero también establece relaciones horizontales. Los saberes y
vivencias cotidianas de los actores que lo conforman alimentan la construccion de

practicas prefigurativas de una posible sociedad mas justa.
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CONCLUSIONES

La elaboracioén de un esquema de método, inspirado en la propuesta de los circuitos de
la economia urbana de Milton Santos (2000,2008), ha permitido, a lo largo de Ia tesis,
reconstruir diferentes situaciones que relacionan los procesos de modernizacion,
industrializacién y urbanizacion con el funcionamiento de diferentes empresas

vinculadas a la produccién automotriz.

A lo largo de la investigacion se han identificado en el territorio argentino, a partir de
diferentes variables como las técnicas, la organizacion, el capital, la informacion, la
publicidad, entre otras, una diversidad de empresas y servicios vinculados a produccion
automotriz que permitieron operacionalizar y analizar los circuitos de la economia

urbana en la Argentina.

Como una condicion fundamental de método (Silveira, 1999), el andlisis de los circuitos
se enmarcO en una periodizacion. En la primera parte de la tesis, durante el periodo
técnico, se explico la llegada de las empresas automotrices en el marco de un precoz e
intenso proceso de urbanizacion. Producto de las acciones de las empresas y de las
diferentes actividades vinculadas al uso del automovil, la sociedad y el territorio

conocieron un temprano y rapido proceso de motorizacion.

Durante la década de 1950 y, con mayor intensidad en la década de 1960, grandes
empresas extranjeras se radican en el pais e invierten una cantidad considerable de
capital. Se inici0, asi, un proceso de modernizaciéon y organizacion de las plantas
productivas que profundizé una forma de industrializacion marcada por el capital

extranjero.

En la segunda parte de la tesis, en el periodo técnico-cientifico-informacional, se aborda
la accion global y el acontecer jerarquico de las empresas automotrices en Argentina,
que modernizan objetos y normas y se benefician de las politicas dictadas por el Estado

Nacional, tanto a escala nacional como en el MERCOSUR.

Entendiendo a la globalizacion como un paradigma y teniendo en cuenta el fendémeno
técnico contemporaneo, se explicaron las diferentes dindmicas de los circuitos, la
desigual incorporacion de las variables de la época y la creciente utilizacion corporativa

del territorio.
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La emergencia del MERCOSUR fue uno de los acontecimientos de importancia en la
explicacion de las dindmicas de los circuitos. En el marco de una etapa de mayor
apertura econdémica, el desarrollo desigual del medio técnico informacional y las
politicas neoliberales aplicadas en Argentina permitieron a las corporaciones extranjeras

operar como fuerzas determinantes en la organizacion del territorio.

En las ultimas décadas el pais recibidé capitales extranjeros que modernizaron la
industria automotriz a través de la ampliacion e instalacion de ensambladoras y
proveedores que muestran altos niveles tecnoldgicos y una creciente robotizacion de la
produccion. Los cambios en las estrategias y organizacion de estas empresas globales
ampliaron la distancia entre los diferentes circuitos de la economia urbana pero no

redujeron su interdependencia.

La técnica y las estrategias de las empresas globales permiten, a escala mundial, la
separacion territorial de las etapas que integran el proceso productivo. De esta manera,
las empresas automotrices utilizan el territorio como plataforma para la exportacion
(Gottman, 1975), y aprovechan las condiciones de rentabilidad que los lugares brindan.
Esos son los fundamentos técnicos y politicos de la actual division internacional del

trabajo.

Sin embargo, las industrias instaladas en las tltimas dos décadas no se localizaron en las
antiguas zonas industriales, generalmente insertas en la trama urbana, sino que optaron
por radicarse en las proximidades de las autopistas, en parques industriales periurbanos
y ciudades medias. La dindmica adquirida por los procesos de compra o fusion de
plantas por las grandes corporaciones globales no s6lo profundizo la extranjerizacion de
la produccion sino que también evidencid la relacion y cooperacion de los poderes

publicos con los actores transnacionales.

En las condiciones actuales de la division internacional del trabajo, las grandes
empresas automotrices configuraron una especializacion productiva en el nordeste de la
Region Metropolitana de Buenos Aires. Sin abandonar antiguas localizaciones de modo
general, la eleccion de esa porcion de la Region Metropolitana de Buenos Aires revela
las preferencias de la actual division hegemodnica del trabajo. La consecuencia es una
nueva jerarquizacion de la red urbana, ahora dependiente del comportamiento de

ensambladoras y proveedores.
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El uso del territorio nacional por parte de esas empresas puede ser mejor comprendido si
se tienen en cuenta sus politicas globales, ya que planifican sus acciones a escala
mundial y a escala de los bloques econdmicos supra-nacionales. Brasil, en la ultima
etapa, se consolidé como el centro de operaciones de las empresas automotrices en
América del Sur, y su peso se debe al nivel de produccion, al tamafio del mercado, a las
escalas de produccién y a los beneficios impositivos otorgados por parte de las

diferentes esferas del Estado.

A partir de los procesos analizados, se observan continuidades y una profundizacion de
las dindmicas territoriales impuestas por las empresas automotrices del circuito superior.
La complementacion productiva entre las plantas de las filiales brasilefias y argentinas,
en el marco de facilidades que ofrece el MERCOSUR, derivo en la desaparicion de una

parte importante de autopartistas nacionales, propias del circuito superior marginal.

El circuito de la produccion automotriz, caracterizado por un grado de concentracion y
extranjerizaciéon elevado, provocd un significativo desequilibrio en la balanza
comercial, situacion que, lejos de revertirse, con el aumento de la produccion en las

ultimas dos décadas, se ha profundizado.

Los cambios en las estrategias y organizacion de las empresas globales, asi como la
incorporacion de técnicas modernas y normas de produccién, condujeron a una
ampliacion de la distancia entre ambos circuitos. A su vez, se extranjerizd la porcion
marginal del circuito superior y, dentro de ésta, las firmas que no lograron mantenerse
en el circulo de proveedores de las ensambladoras debieron refugiarse en el mercado de
reposicion de autopartes. Nuevos actores ingresaron, de ese modo, al segmento residual

del circuito superior marginal.

En cuanto a las empresas del circuito superior, el andlisis permiti6 demostrar su
capacidad técnica, la utilizacion de voluminosos recursos financieros y materiales y la
imposicion de normas productivas al resto del aparato productivo. Las empresas
globales se destacan por su capacidad para macro-organizar el espacio, controlar y
supervisar la organizacion de las empresas del circuito superior marginal y, en algunos

casos, desvalorizar o tornar improductivas divisiones del trabajo pretéritas.

Mediante el uso de créditos, las empresas automotrices se constituyen en actores de gran

importancia en la creciente financiarizacion del territorio. De esta manera, y con ayuda
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del Estado, el consumo de autos se expande en todo el territorio nacional al ritmo de
créditos publicos y privados. La ideologia del consumo y del crecimiento legitima el
aumento en la produccion de automdviles como también los gastos por parte del Estado

en infraestructuras, subsidios y demas ayudas al aparato de produccion de automoviles.

Los talleres de reparacion especializados y las concesionarias modernas ganaron
mercado sobre los actores del circuito inferior, expulsando del centro de las ciudades
tanto a las pequefias concesionarias como a los talleres con menos tecnologia,

organizacion y capital.

La autopartes comercializadas por las casas de repuestos, fabricadas por las empresas
del circuito superior marginal, constituyen un dato que muestra la dindmica de la
produccion automotriz. Frente a los mecanismos de distribuciéon de las empresas
hegemonicas, fabricas con menor organizacion, técnica y capital enfrentan serias
dificultades y, por eso, recurren a comercios menores e independientes para poner en

circulacion su produccion.

Ademas, a partir del reconocimiento de la existencia de un circuito inferior, asociado
fundamentalmente a los servicios de reparacion de autos y distribucion de repuestos, se
buscé comprender como este circuito asegura la manutencion y la permanencia de un
parque automotor antiguo, esencial para la circulacion y valorizacion de los bienes, asi

como para la creacion de mas empleo.

Por ello, el circuito inferior es responsable de la sobrevivencia de una importante
cantidad de poblacion y, ademas, tiene un potencial en el uso del material técnico que
debe ser tenido en cuenta a la hora de planificar la politica publica. A pesar de sus
limitaciones y dificultades, evidencia una creciente tecnificacion en los servicios y
reparaciones de autos que realiza. Estos medios productivos en manos de actores del
circuito inferior pueden convertirse en practicas contra-hegemonicas. El subsistema
técnico vinculado a la produccién automotriz condiciona el futuro de la vida de
numerosos trabajos, pero también plantea la posibilidad de descubrir potencialidades

productivas y otros nexos entre los objetos y las acciones.

Entre las politicas del Estado a ser problematizadas estan las inversiones y el abanico
impositivo vinculados a la produccion automotriz. Los ingresos recaudados mediante

numerosos impuestos deberian ser re-direccionados en funcion de los intereses del
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conjunto de la poblacion. Es imperiosa la necesidad de llevar adelante una politica que
articule la innovacion y produccién de conocimiento del sistema cientifico, con las
necesidades de los actores mas pequenos del aparato productivo y con sus saberes

empiricos, histéricamente construidos.

En definitiva, la formacion socio-espacial carece de una regencia local-nacional que
limite el poder del circuito superior de la produccion automotriz. En las condiciones
actuales de la division internacional del trabajo, este tipo de industrializacion evidencia
una dominaciéon de las demas actividades productivas y de servicios, propias de los

circuitos menos modernos, y manifiesta un creciente uso corporativo del territorio.

Resulta dificultoso pensar un proyecto de industrializacion desde el Estado con
intenciones de descentralizar la economia, ya que los intentos hasta el momento han
tenido como base ideoldgica el crecimiento per se, que supone un desarrollo para el
conjunto de la poblacién y no hace més que reforzar las condiciones de dependencia

tecnologica del aparato de produccion y circulacion.

Es quimérico pensar que el circuito superior de la industria automotriz, que depende los
insumos, servicios y tecnologia del exterior, pueda generar un desarrollo territorial
endogeno. De alli que los llamados cluster o los distritos industriales son economias

desintegradas de su contexto territorial, enclaves propios de un capitalismo dependiente.

La complementacion y cooperacion entre las terminales automotrices, proveedores del
circuito superior y superior marginal, concesionarias y talleres especializados trae como
resultado una verdadera solidaridad organizacional (Santos, 2000) en el territorio,

propio de un uso corporativo.

Para concluir, la teoria de los circuitos de la economia urbana es una perspectiva de
andlisis que mantiene una vigencia explicativa del funcionamiento de las ciudades y

brinda la posibilidad de pensar al territorio como una totalidad.
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ANEXOS

I) Lista de entrevistas

-Smata

-Aduana de Campana

-Trabajadores de Albano Cozzoul, Ford, VW, PSA, Toyota.
- Municipio de Campana

- Municipio de Zarate

- Representantes en la fabrica Honda

- Representantes en la fabrica de Ford

- Representante de VW

- Representantes de Adefa y Acara en el salon del automovil.
- INTI

- Petroquimica Campana.

- Tenaris

- Talleres mecanicos de diferentes tamanos.

- Concesionarias de diferentes tamafios.

- Casas de repuestos

- Usuarios de créditos prendarios

II) Videos consultados:

Funcionarios del Estado vinculados a la produccién automotriz:

1) La automotriz Mercedes Benz Argentina realizé el lanzamiento industrial del nuevo
utilitario mediano Vito, con una inversion de $1.250 millones para su produccion, 5
de agosto de 2015, Buenos Aires:
https://www.youtube.com/watch?v=r8kO9gcL.gFA

2) La presidenta Cristina Fernandez de Kirchner en el acto inaugural del nuevo modelo
de la  automotriz Honda, 14 de abril de 2015, Campana:
https://www.youtube.com/watch?v=ygUOSLXU9XA
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3) El jefe de Gabinete, Jorge Capitanich, acuerdo con Brasil por industria automotriz. 5
de junio de 2014, Buenos Aires:
https://www.youtube.com/watch?v=tHAwWZxOEXgE

4) Cristina Fernandez de Kirchner recibié en audiencia a representantes de la
automotriz  Mitsubishi  Corporation, 14 de marzo de 2014, Olivos:
https://www.youtube.com/watch?v=Fx2KiWbxHiY

5) Cristina Fernandez de Kirchner, en un encuentro con empresarios del sector
automotriz, 08 de septiembre de 2014, Buenos Aires:
https://www.youtube.com/watch?v=qRRp8F5p5fc

6) Jorge Capitanich y Débora Giorgi.General, sobre General Motors y su anuncio
inversion de u$s 270 millones. 07 de julio de 2014. Buenos Aires:
https://www.youtube.com/watch?v=g3omm-10obkw

7) Ministerio de Economia: La ministra de Industria, Débora Giorgi, anunci6 la fase 2
del programa Procreauto, 25 de Septiembre de 2014:
https://www.youtube.com/watch?v=P1goxQkhav0

8) Cristina Fernandez de Kirchner Videoconferencia en Ford. Gral. Pacheco, 16 de
mayo de 2013: https://www.youtube.com/watch?v=3V665bEhZiQ

9) Conferencia de prensa de Kicillof y Giorgi con los directivos de Ford, 28 mayo de
2015: https://www.youtube.com/watch?v=YukDO0fGvzzU

10) Lanzamiento de la fabricacién del nuevo Peugeot 308. Cristina Fernandez desde la
fabrica PSA, 17 de noviembre de 2011:
https://www.youtube.com/watch?v=50Ji5Mrlagg

11) Cristina Ferndndez asistié a la inauguracioén de la planta automotriz de la empresa
Honda de Campana y a la presentacion del primer auto realizado en el pais. 26 de
mayo de 2011: https://www.youtube.com/watch?v=8EybsaVx8Yg

12) Presentacion Plan Estratégico Industrial. Cristina Fernandez de Kirchner, 24 de
febrero de 2011: https://www.youtube.com/watch?v=1_a9CxmADO08

13) Fabrica Peugeot en Argentina: https://www.youtube.com/watch?v=4DwHvnAn13M

14) Cristina Fernandez anuncia linea de financiamiento para las autopartistas, 29 de
Abril de 2010: https://www.youtube.com/watch?v=V2MjeFMEEYY

15) Presidente de Toyota Argentina en el salon del automovil, 19 de junio de 2013:
http://www.youtube.com/watch?v=31vxMZgX2pA.,

Especialistas técnicos
16) El trabajo del INTI, de terminales y de autopartistas:
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http://www.inti.gob.ar/mediateca/metrologia/crash test3.htm
17) El trabajo del INTI, de terminales y de autopartistas:
http://www.inti.eob.ar/mediateca/seminarios/entrevista fate.htm

Empresas automotrices:

18) Gerente Corporativo de Toyota en Argentina:

http://www.youtube.com/watch?v=hFdg04a9vyzw

19) Presidente de Toyota, Daniel Herrero, anuncia inversiones:

http://www.youtube.com/watch?v=17vXA2tryes

20) Toyota en Argentina:
http://www.youtube.com/watch?v=TnbV3Pm-bGk

21) Toyota en Argentina:
http://www.youtube.com/watch?v=0A4VZ391-ps

22) Discurso de Cristina Fernandez en la planta de Toyota:

http://www.youtube.com/watch?v=c88T2dVPbhY

23) Entrevista a Shunichi Nakanishi, Presidente de Toyota y a Daniel Afione, Gerente
General de Asuntos Corporativos de Toyota Argentina:

http://www.youtube.com/watch?v=bkwy2wTzSMO.

24) Ford Focus linea de montaje:

http://www.youtube.com/watch?v=08fyY4R_Qeg,

25) Ford Ranger linea de montaje:

http://www.youtube.com/watch?v=k67Qqltc5JM,

26) Ford Motor Argentina-Transax (1980):
https://www.youtube.com/watch?v=DHYY GIEPtf0

27) PSA Sevel Palomar: Fiat - Peugeot:
https://www.youtube.com/watch?v=8Zxk1L6ygdU

28) Publicidad Sevel, 1984:

https://www.youtube.com/watch?v=50cEy8xzW0O4

29) Publicidad Autoplan Sevel 1986:

https://www.youtube.com/watch?v=kvyctgy4dPZM

30) Fabricacion del Peugeot 308 en la planta El Palomar:
https://www.youtube.com/watch?v=Bwj2L.zUhwYk

31) Video oficial PSA:
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https://www.youtube.com/watch?v=00E_d-P98Lc

32) Video Fabrica PSA (Palomar):

https://www.youtube.com/watch?v=mGTQWUxnZMA

Terminales y autopartistas:

33) Fabrica Mercedes Benz, Lina de Sprinter:
https://www.youtube.com/watch?v=88t3gjz5 NA

34) Fabrica Corven, entrevista a Dario Moreira, responsable de ingenieria:

https://www.youtube.com/watch?v=U0fhD3-b8ao

35) Fébrica Cachan (Radiadores):

https://www.youtube.com/watch?v=fEANsgb7GxQ

36) Fabrica de Affinia:

https://www.youtube.com/watch?v=vRbTxs30Qx-I]

37) Empresa Chery:

https://www.youtube.com/watch?v=NHsTxh2GsQA

38) Grupo Bosch:

https://www.youtube.com/watch?v=WQO90QNaOfbOw

39) Entrevista a Fabio Rozenblum (ADEFA):
https://www.youtube.com/watch?v=mMOdue5-U5Sk

40) Trabajadores de Gestamp:

https://www.youtube.com/watch?v=5hSX1c6c3iM

41) SMATA:

https://www.youtube.com/watch?v=3vn4yYRXPKE&noredirect=1

42) Fabrica LEAR:

http://www.youtube.com/watch?v=u8FEueldUKvy4

43) Féabrica LEAR:

http://www.youtube.com/watch?v=szas3r025b8

44) Tata Motors:

https://www.youtube.com/watch?v=EQ0dnFj2smsl

45) Empresa KIA:

http://www.youtube.com/watch?v=0Fdo035z2C-s
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46) Empresa Citroén:

http://www.youtube.com/watch?v=pfrFPKs593A

47) GRUPO RB, autopartista:

https://www.youtube.com/watch?v=md2AA 1JbKEM

48) Manipul SAIC, Industria automotriz:
http://www.youtube.com/watch?v=FsviwXgHC{fU

49) Empresa Toyota:

https://www.youtube.com/watch?v=jt pPOUDGMRs

50) Toyota, Fabrica y linea de produccion en la ciudad de Zarate:
https://www.youtube.com/watch?v=IVY VVwzi6hw

51) Distribuidora de autopartes DER:
https:// www.youtube.com/watch?v=Hai4AaBUzQs&t=51

52) Entrevista a Florencia Emiliossi (DER):
https://www.youtube.com/watch?v=TVJiiVAYFEk

53) Entrevista a Fabian Natalini, Automechanika Argentina:

https://www.youtube.com/watch?v=u-9¢7TK-JkU

54) El sistema de producciéon de Toyota:
http://www.youtube.com/watch?v=Zb0bolHmgQO0&list=PLUJfiR4PA2xSY19aa0yksci
OV99TJHBE1

55) Automatizacién de la produccion automotriz:
http://www.youtube.com/watch?v=L VGRFZQyIS8E

56) Fabricacion de un motor:

http://www.youtube.com/watch?v=NdoBPiPBiFQ

57) Toyota, automévil impulsado a hidrogeno. Fuente: Autotécnica:
https://www.youtube.com/watch?v=BmIs|HbvaNw

58) El desarrollo de la industria automotriz argentina. Fuente: Autotécnica:
https://www.youtube.com/watch?v=AI20ftX6 xw

59) El sistema e-Highway, autopistas eléctricas:
https://www.youtube.com/watch?v=yGmpeyGiZLI

60) SIAM (1940):

https://www.youtube.com/watch?v=g TH5xfWIN4I&feature=youtu.be

61) DiFilm Fabrica automoviles en Santa Isabel, Cordoba, 1951:

https://www.youtube.com/watch?v=8IBVTdb69To
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62) DiFilm -Fébrica IKA-Renault, 1966:
https://www.youtube.com/watch?v=7VJqgq4dyw60

63) DiFilm - Fabrica de automoviles IKA, 1975:
https://www.youtube.com/watch?v=LY ymIBYaugA

64) DiFilm- Industria automotriz- cine institucional (1973):
https://www.youtube.com/watch?v=vUW6TBiECvw

65) Historia de la Moto Puma:

https://www.youtube.com/watch?feature=player embedded&v=wpad4 gqSANTY

66) La complicidad Patronal en la ultima dictadura militar. El caso: Ford Argentina:
http://www.youtube.com/watch?v=f6lggka4xhU

67)Mercedes Benz y la dictadura en Argentina, Milagros no hay - Los desaparecidos de
Mercedes-Benz, Gaby Weber (2013):
https://www.youtube.com/watch?v=m8TOISOICIE
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III) Empresas automotrices productoras de autopartes en Argentina. Elaboracion

propia en base a diarios, paginas web de las empresas y entrevistas.

Afio de . . | Empleados .
EMPRESA Localizacion Trabaja: Actividad Exporta: (2015) Capital |ID2
Para la mayoria de
1. COZZUOL |l terminales y el) - pyticos | ABrasil | s-d | Nacional | 1
mercado de
reposicion
AMIC Para una terminal y
SACIFAI 1951 el .m.e,rcado de | Metalurgica s-d s-d Nacional | 2
reposicion
Para una terminal y
DEMA S.A. | 24/04/1962 |el  mercado  de| Metaltrgica s-d s-d Nacional | 3
reposicion
Para la mayoria de
GUIDISA. | 1960 |1 terminales y el yyoriigica | sed s-d | Nacional | 4
mercado de
reposicion
DENSO farat la mai/orla de1 A —
MANUFACT | 27/03/1996 | 25 'CTIIRAES ¥ €L coples | diferentes s-d xtranjer - 5
mercado de . 0
UR .., continentes
reposicion
Para la mayoria de A
FELKO 1957 las terminales y el Antenas diferentes 45 Nacional | 6
mercado de :
. continentes
reposicion
A Extranjer
ACINDAR - s-d Metaltrgica | diferentes 2800 o J 7
continentes
Acu T e
ARGENTIN | 22/06/1999 Y €1 Autopartes No 140 s-d 8
AS mercado de
) reposicion
Para una terminal y Metal . -
AIRCA 1959 el mercado de| ' acrgecam No 85 Nacional | 9
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
ALADDIN 1959 las terminales y el Autopartes adlferentes 100 Nacional | 10
S.R.L. mercado de paises de
reposicion América
Latina
Para la mayoria de A
ALLEVARD las terminales y el . Extranjer
REINA 1961 mercado de Autopartes dlfe'rentes 260 o 11
. continentes
reposicion
Para una terminal y
AUSTRALT 2001 el mercado de| Autopartes No 55 s-d 12
UB S.A. .
reposicion

215




Para la mayoria de A
CGR.SA. | 1989 |ls terminales y el oites | diferentes | 170 Sd | 13
mercado de :
. continentes
reposicion
Al
Mercosur y
CIBASA | 28/05/1973 |Fara ¢l mercadode)yp, e @ diferentes| o5 | Nacional | 14
reposicion paises de
América
Latina
Al
Para la mayoria de Mercosur y
CRAFMSA 1974 las terminales y el Pl?Z&S adlferentes 640 Nacional | 15
mercado de| forjadas paises de
reposicion América
Latina
Para la mayoria de A
CYLGEM - las terminales y el Eléctricos | diferentes s-d s-d 16
S.A. mercado de .
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
las terminales y el A Extranjer
DANA 03/11/1954 Autopartes | diferentes s-d 17
mercado de . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
DIE TECH 21/04/2005 las terminales y el | Metalmecani No 75 Extranjer 18
S.A. mercado de ca 0
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
ELHYMEC las terminales y el a diferentes .
SACL 1966 mercado de Autopartes paises de s-d Nacional | 19
reposicion América
Latina
Para la mayoria de A
EMU 1956 las terminales y el Metalurgica | diferentes s-d S-d 20
mercado de :
L continentes
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
ESPEL | 24/02/1964 | 188 terminales y el) gy Lo adiferentes| o0 |\ ional | 21
mercado de paises de
reposicion América
Latina
Para la mayoria de
GAMAR 1) /09/1980 | 125 terminales 'y el | ortes | No 160 | Nacional | 22
S.A. mercado de
reposicion
ROMET S.A. | 26/09/1991 | Para 1a mayoria del oo oo | A Brasil | 250 | Nacional | 23
las terminales y el
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mercado de
reposicion
Para la mayoria de A
FAMAR las terminales y el - . .
FUEGUI 1982 mercado de Electricidad dlfe.rentes 400 Nacional | 24
. continentes
reposicion
Para una terminal y A
FAPERSA - el mercado de diferentes s-d Nacional | 25
reposicion continentes
Para una terminal y .
FEDERAL Piezas del .
MOGUL 08/05/1952 | el .m.e,rcado de motor No 250 Nacional | 26
reposicion
Para la mayoria de
FERROSIDE las terminales y el . .
R PARTS 07/09/2007 mercado de Autopartes | A Brasil 220 Nacional | 27
reposicion
Para la mayoria de A
FLEX-N-— 1 55 /08/195g | 125 terminales 'y el oores | diferentes | 110 | EXTAMET | og
GATE mercado de . 0
. continentes
reposicion
GKN Ezrateﬁnﬁzﬁna deel A Extranjer
SINTER | 24/03/1998 | * *% Y 1| Bombas | diferentes | 200 It 29
METAL ereaco ¢ continentes ©
reposicion
Para la mayoria de A
HUTCHINS i las terminales y el Caucho diferentes 500 Extranjer 30
ON mercado de : 0
L continentes
reposicion
Para la mayoria de
INDUPLA 20/11/2002 las terminales y el Autopartes No 25 Nacional | 31
S.A. mercado de
reposicion
Para la mayoria de
INDUSTRIA las terminales y el| Asientos . Extranjer
S LEAR 1999 mercado de cables a Brasil 850 0 32
reposicion
Para la mayoria de
MARO 1o7g  |las terminales y ) opartes | No s-d sd | 33
mercado de
reposicion
Para la mayoria de
MARO i las terminales y el od od od 34
mercado de
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
MERCURIO las terminales y el a diferentes
PAPAIA 18/05/1978 mercado de Autopartes paises de s-d s-d 35
reposicion América
Latina
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INERGY Para el mercado de Extranjer
AUTOMOTI | 04/12/1996 o Autopartes s-d 200 I 36
v reposicion 0
Al
Para la mayoria de Mercosur y
INYLBRA las terminales y el a diferentes Extranjer
AUTOMOTI 30/01/2008 mercado de Alfombras paises de 140 0 37
reposicion América
Latina
Para la mayoria de A
JUNTAS las terminales y el . .
CICCARELL 1937-1980 mercado de Juntas dlfe.rentes 100 Nacional | 38
. ., continentes
reposicion
A
JUNTAS 1943 Para 'el' m ercado de Juntas diferentes 70 Nacional | 39
ILLINOIS reposicion .
continentes
A .
KOVALY . . Extranjer
BLANCK 1959 Para autopartistas Bombas dlfe'rentes 50 o 40
continentes
Para la mayoria de
las terminales y el A Extranjer
L. V. SPADA 1982 Bujias diferentes 50 41
mercado de : 0
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de A
L' EQUIPE las terminales y el L . Extranjer
MONTEU 1990 mercado de Plasticos dlfe.rentes 450 o 42
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
M.M.A. las terminales y el o .
SRL. 1997 mercado de Eléctricos A Brasil 40 s-d 43
reposicion
MA Para una terminal y A Extranier
AUTOMOTI 2000 el mercado de| Autopartes | diferentes 560 o ! 44
VE reposicion continentes
Para la mayoria de
las terminales y el| Cafos de A Extranjer
MAGNETI - diferentes s-d 45
mercado de escape . 0
. continentes
reposicion
MAFHLE {;Zratelljamﬁzi]eosna deel Autopartes Extranjer
ARGENTIN | 1961 ! y ULopartes, 1| - A Brasil 800 XUaner 46
A mercado de motor 0
reposicion
Para la mayoria de
MI-PA-MET las terminales y el .
SRL. - mercado de Autopartes A Brasil s-d s-d 47
reposicion
NS%TE K 1968-2002 |Para autopartistas Autopartes No 35 Nacional | 48
NOVAX Para la mayoria de Moldes
TECHNIK S. i las terminales y el| soldados s-d s-d s-d 49
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mercado de

reposicion
Al
Mercosur y
. a diferentes Extranjer
DAREF - Para autopartistas Autopartes , s-d 50
paises de 0
América
Latina
Al
Para la mayoria de Mercosur y
PARIANI las terminales y el| Autopartes |a diferentes
S.A. 1950 hercado de| del motor | paises de s-d s-d >
reposicion América
Latina
Para la mayoria de A
PERTRAK i las terminales y el Partes motor | diferentes od Extranjer 59
S.A. mercado de . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
PLASCAR - las terminales y el Plésticos s-d s-d Extranjer 53
mercado de 0
reposicion
PLASSE {FEK 2000 Para autopartistas Gomas No s-d Nacional | 54
PRENSIPLA | ygqq  |Para cl mercado de| )\ \ionartes | No 100 | Nacional | 55
ST S.A. reposicion
PWA Para una terminal y Extranier
POLIURETA 1997 el mercado de| Espumas s-d 220 o J 56
NOS reposicion
Al
Mercosur y
R.NETOSA| 1993 |sd Filtros |2 TS| 150 | Nacional | 57
paises de
América
Latina
Para la mayoria de
las terminales y el A Extranjer
RALUX S.A. - Eléctricos | diferentes s-d 58
mercado de . 0
. continente.
reposicion
Para la mayoria de A
RAR S.A. 1990 las terminales y el Autopartes | diferentes 100 s-d 59
mercado de .
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
RET S.R.L. 1986 las terminales y el Textiles A Brasil 150 Nacional | 60
mercado de
reposicion
SABO Para la mayoria de A Extranier
ARGENTIN - las terminales y el| Retenes diferentes 200 o J 61
AS mercado de continentes
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reposicion
A
SANUT 1985 Para autopartistas Bombas, diferentes 50 Nacional | 62
S.R.L. carburadores .
continentes
Para la mayoria de A
SIDERCA 1948 las terminales y el Aceros diferentes 5000 Nacional | 63
S.A.LC. mercado de .
. continentes
reposicion
SKE {;zratelljamﬁzi]eosna deel A Extranjer
ARGENTIN 1968 ! y Autopartes | diferentes s-d xtran] 64
mercado de . 0
AS. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
las terminales y el . . A Extranjer
SOGEFI - Filtros diferentes s-d 65
mercado de . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de A
SPICER las terminales y el . Extranjer
(DAMA) - mercado de Autopartes dlfe'rentes 0 o 66
. continentes
reposicion
Para la mayoria de A
TARANTO - las terminales y el Autopartes | diferentes s-d Nacional | 67
S.A. mercado de :
. continentes
reposicion
Para la mayoria de A
TARANTO - las terminales y el Autopartes | diferentes s-d Nacional | 68
S.A. mercado de :
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
TECNOLOG las terminales y el .
A EN - mercado de Cables A Brasil s-d s-d 69
reposicion
Para la mayoria de
TESTORI las terminales y el . .
SRL. 1959 mercado de Autopartes A Brasil s-d Nacional | 70
reposicion
TYCO Extranjer
ELECTRONI - Para autopartistas Cables A Brasil s-d o ) 71
CS
UNE S.R.L. - Para autopartistas Cromados A Brasil s-d s-d 72
Al
Para la mayoria de Mercosur y
UNIONBAT i las terminales y el Baterias adlferentes od Nacional | 73
S.A. mercado de paises de
reposicion América
Latina
VAER S.A. - Para autopartistas Autopartes No 40 Nacional | 74
VISTEON Para la mayoria de A Extranjer
S.A. i las terminales y el Autopartes | .o rentes s-d 0 73
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mercado de continentes
reposicion
Para la mayoria de
YAZAKI i las terminales y el Cables od od Extranjer 76
mercado de 0
reposicion
Para una terminal y Extranier
ENERTEK el mercado de s-d s-d o J 77
reposicion
Para una terminal y
PLSHXER - el mercado de| Plasticos s-d s-d Nacional | 78
T reposicion
Para la mayoria de
VENTALUM 1966 las terminales y el Metalurgica s-d s-d Nacional | 79
mercado de
reposicion
Para una terminal y
ESTEBAN .
CORDERO - el mgrcado de s-d s-d Nacional | 80
reposicion
Para la mayoria de
E. ROMET - las terminales y el Autopartes | A Brasil 250 Nacional | 81
S.A. mercado de
reposicion
Para la mayoria de
METAGAL | 198¢ |18 terminales y el| /o ies No go | EXwamer | g,
mercado de 0
reposicion
Para una terminal y .
MASTER 2003 el mercado de| Autopartes s-d 400 Extranjer 83
TRIM . 0
reposicion
Para una terminal y Extranier
MET.ROMA| 1998 |el mercado de| Metal s-d 200 TINE] 84
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
ALTISSIMO las terminales y el L a diferentes Extranjer
Eléctrico , s-d 85
S.A. mercado de paises de 0
reposicion América
Latina
A
ALYCO 1996 Para .el. m ercado de Tensores diferentes s-d Nacional | 86
S.R.L reposicion :
continentes
Para una terminal y A
A[SJ"QO(I:B ?T 1972 el mercado de| Baterias diferentes 180 Nacional | 87
T reposicion continentes
Para la mayoria de
BENTELER o |las terminales y el opartes s-d s-d | EXtaner | gq
mercado de 0
reposicion
BENTELER - Para el mercado de s-d s-d Extranjer | 89
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2 reposicion 0
Para la mayoria de
BREMBO - las terminales y el Autopartes | A Brasil s-d Extranjer 90
mercado de 0
reposicion
Para la mayoria de A
CARLOS las terminales y el . .
BOERO SR 1987 mercado de Autopartes dlfe.rentes s-d Nacional | 91
. ., continentes
reposicion
CIBIE {;Zratelljamﬁzi]eosna deel A Extranjer
ARGENTIN | 1959 ! y Faros diferentes s-d xanjer| gy
mercado de . 0
A . . continentes
reposicion
Para la mayoria de A
CO.IN.SA 1967 las terminales y el Quimica diferentes s-d Nacional | 93
S.A. mercado de :
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de A
CRISTEM 1975 las terminales y el Parabrisas | diferentes s-d Nacional | 94
S.A. mercado de :
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
las terminales y el| Ensamblan A Extranjer
DADA - diferentes s-d 95
mercado de ruedas . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
DYTECH i las terminales y el Tubos od od Extranjer 9%
mercado de 0
reposicion
Al
Para la mayoria de Mercosur y
E. BRACCO 1970 las terminales y el Autopartes adlferentes 60 Nacional | 97
S.A. mercado de paises de
reposicion América
Latina
A
EUGENIO 1962 Para 'el' m ercado de Bombas diferentes s-d Nacional | 98
FALLONE reposicion .
continentes
FATE - s-d s-d s-d EXtrgnJer 99
Para la mayoria de A
FAURECIA i las terminales y el| Asientos diferentes od Extranjer 100
ARGENTI mercado de| paneles . 0
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
FAURECIA las terminales y el . Extranjer
SISTEMA - mercado de Autopartes A Brasil s-d o 101
reposicion
FAURECIA Para la mayoria de . Extranjer
SISTEMA i las terminales y el Autopartes | A Brasil s-d 0 102
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mercado de

reposicion
A
FRS XIEC - s-d Cables diferentes s-d Nacional | 103
o continentes
Para la mayoria de
PEDRO las terminales y el
BUCCIERO 1970 y Pintura s-d 80 Nacional | 104
3 mercado de
reposicion
GALVANO-
PLASTICIA | 1973- 1980 |s-d Pintura s-d s-d Nacional | 105
S
FRICTIONL . .
AB SRL 2004 s-d Pintura s-d 70 Nacional | 106
GALVANOT .
ECNIA BE 19/11/1992 | s-d Pintura s-d 10 s-d 107
Para la mayoria de
PAINTSRL| 1993 |18 terminales y eIl pp ) s-d 30 sd 108
mercado de
reposicion
Para la mayoria de A
FRIC ROT i las terminales y el | Amortiguado diferentes od Extranjer 109
S.A.LC mercado de res . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de A
GESTAMP i las terminales y el| Autopartes diferentes od Extranjer 110
BAIRES mercado de : 0
L continentes
reposicion
Para la mayoria de A
GESTAMP las terminales y el . Extranjer
CORDOBA - mercado de Autopartes dlfe.rentes s-d o 111
. ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
IRAUTO 1996 las terminales y el Techos od od Extranjer 112
S.A. mercado de 0
reposicion
Para la mayoria de
JTERT las terminales y el Cajas A Extranjer
AUTOMOTI ; ! y -aas diferentes s-d XUAEr ) 13
mercado de| direccion . 0
A/ . ., continentes
reposicion
Para la mayoria de
JOHNSON i las terminales y el | Catalizadore od od Extranjer 114
MATTHEY mercado de ] 0
reposicion
Para la mayoria de
KROMBER las terminales y el Extranjer
G & SCHUB i mercado de| Cables s-d s-d 0 15
reposicion
LABORATO Para la mayoria de | Autoparlante .
RIOS FUN 1950 1125 terminales y el s No s-d Nacional | 116

223




mercado de
reposicion
Para la mayoria de
HISTAP S.A. - las terminales y el » opartes No s-d | Nacional | 117
mercado de
reposicion
Para la mayoria de
MEFRO las terminales y el Extranjer
WHEELS 2003 mercado de Ruedas acero s-d s-d o 118
reposicion
Para la mayoria de
METALSA las terminales y el Chasis .
ARGENTI ) mercado de| piezas s-d s-d Nacional | 119
reposicion
Al
Para una terminal Mercosur y
METALURG i el mercado dz Metalmecani | a diferentes od od 120
ICA ROSA . ca paises de
reposicion o
América
Latina
Para la mayoria de A
MGI las terminales y el . Extranjer
COUTIER - mercado de Autopartes dlfe'rentes s-d o 121
. continentes
reposicion
Para la mayoria de Sistermna
MIRGOR o |l terminales y el yatizacio | sed s-d sd |122
S.A.C.LF mercado de N
reposicion
MLH Ezrateﬁnﬁziy;na deel A Extranjer
VERNET - y Autopartes | diferentes s-d J 123
mercado de : 0
S.A. .., continentes
reposicion
TAKATA Ezrateﬁnﬁziy;na deel A Extranjer
ARGENTIN - y Autopartes | diferentes s-d J 124
mercado de : 0
A .., continentes
reposicion
Para la mayoria de
11 las terminales y el A Extranjer
AUTOMOTTI | 19/01/2001 y Autopartes | diferentes 150 J 125
mercado de : 0
VE .., continentes
reposicion
A
TOVLENT 1959 Para 'el' m ercado de Plasticos diferentes 100 Nacional | 126
S.A. reposicion .
continentes
Al
Para la mayoria de Mercosur y
TREVES 1995 las terminales y el Autopartes adlferentes 320 Extranjer 127
mercado de paises de 0
reposicion América
Latina
TRICO 13/10/1993 | Para la mayoria de| Autopartes A 120 Extranjer | 128
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las terminales y el diferentes 0
mercado de continentes
reposicion
Para la mayoria de A
ZF SACHS i las terminales y el | Amortiguado diferentes od Extranjer 129
mercado de res . 0
. continentes
reposicion
PETROKEN - Para autopartistas Plastico s-d s-d Extr(a)lnjer 130
Para la mayoria de
PLASTIC las terminales y el _ . Extranjer
OMNIUM - mercado de Plasticos A Brasil s-d o 131
reposicion
Para la mayoria de
POLIMETA - las terminales y el Ruedas A Brasil s-d Nacional | 132
L mercado de
reposicion
Para la mayoria de
RAUL V. las terminales y el .
BATALLES - mercado de Matafuegos | A Brasil s-d s-d 133
reposicion
Para la mayoria de
SAINT las terminales y el I Extranjer
GOBAIN 1938 mercado de Vidrios s-d 620 o 134
reposicion
ARGENTIN - as TeIminates ¥ = Autopartes | A Brasil s-d MHANET 135
A mercado de 0
reposicion
MWM farat la mai/orla de1 —
INTERNATI - as TeIminales ¥ =l Motores | A Brasil s-d M1 136
mercado de 0
ONA ..
reposicion
Para la mayoria de
LEAR i las terminales y el od od Extranjer 137
mercado de 0
reposicion
RGL Para el mercado de
AUTOPART - . Autopartes s-d s-d Nacional | 138
ES reposicion
Para la mayoria de
RADIRE o (las terminales y el) oy ndelas | No s-d sd | 139
mercado de
reposicion
VDR - s-d Sistema s-d s-d s-d 140
frenos
Para la mayoria de
TIFEC 1953  |las terminales y el| Engranajes s-d s-d | Nacional | 141
mercado de caja
reposicion
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Para la mayoria de

RM las terminal I
BOMBAS - o g 0 | Bombas Si s-d s-d | 142
DEPRES mercaco N
reposicion
RGFRENOS| 1988 |Pam el mercado de)  ppo, oo Si s-<d | Nacional | 143
reposicion
PORPORA | 1951 |bard el mercadodel g, 0o | Aprasil | s-d | Nacional | 144
reposicion
MOLAIKE 1978 s-d Matriceria s-d 40 Nacional | 145
Para una terminal y
TAHERSA 1968 el mercado de| Matriceria s-d s-d Nacional | 146
reposicion
TRINA - s-d Matriceria s-d s-d s-d 147
PIL- ) )
KINGTON i s-d Pff‘(?rrifsas’ s-d s-d E"trgmer 148
ARGEN
Para una terminal y A
AUTOBAT 1973 el mercado de Baterias diferentes 180 Nacional | 149
reposicion continentes
BAIRES Para el mercado de ,
FULL TRAD - reposicién Baterias s-d s-d s-d 150
BATERPLA 1942 Para .el. m ercado de Baterias s-d s-d Nacional | 151
CS.R.L. reposicion
CARFINELL 1947 Para .el. m ercado de Baterias s-d s-d Nacional | 152
IS.A. reposicion
DISTRIBAT | 1968  |bara el mercado de| g0 ing s-d s-<d | Nacional | 153
reposicion
Al
Mercosur y
ENERSYST , a diferentes
EM ARGEN - s-d Baterias paises de s-d S-d 154
América
Latina
ESTABLECI Para el mercado de
MIENTOS 1982 reDosicion Baterias s-d s-d S-d 155
SOYUZ S.A p
Al
Mercosur y
FADEMI i Para .eI. ,mercado de Baterias a dlferentes od Nacional | 156
S.A. reposicion paises de
América
Latina
Rg SRHEO 1950 s-d Baterias s-d s-d Nacional | 157
INGENIERI Plasticos
A PLAST - Para proveedores baterias s-d s-d s-d 158
JAOS S.A. - s-d Baterias s-d s-d s-d 159
LAS , .
AZUCENAS - Para proveedores Plasticos s-d s-d s-d 160
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S.R
MATEO
HINOS. S.A. - s-d s-d s-d s-d 161
PLAéCAO RD 1969 s-d Baterias s-d s-d s-d 162
PRADEMA - s-d Baterias s-d s-d s-d 163
S.A.
Al
Para la mayoria de Mercosur y
UNIONBAT i las terminales y el Baterias adlferentes od Nacional | 164
S.A. mercado de paises de
reposicion América
Latina
VALENTIN .
BALCAR - s-d Baterias s-d s-d s-d 165
Al
Para la mayoria de Mercosur y
las terminales y el | Suspensione |a diferentes Extranjer
PENTRON 1932 , 24 166
mercado de ] paises de 0
reposicion América
Latina
Para la mayoria de
las terminales y el A Extranjer
TENNECO - Escapes diferentes 220 167
mercado de . 0
. continentes
reposicion
Para la mayoria de
PSA- las terminales y el Extranjer
JEPPENER i mercado de s-d s-d 0 168
reposicion
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IV) Certificaciones de empresas automotrices

Empresas autopartistas con certificaciones “ISO 9001~

A. GIACOMELLI S.A. EPINAC S.A. MAGNETI MARELLI
ACINDAR INDUSTRIA ARGENTINA DE | EQUIPAMIENTOS BRACCO S.A. MANN HUMMEL ARGENTINA
ACEROS S.A. ESPEL S.A.LC.A. S.A.

AFFINIA ARGENTINA S.A.

ALEJANDRO JOSE VISOKOLSKIS

ESTABLECIMIENTOS GAMAR S.A.

MASTROPOR S.A.

ALTISSIMO S.A.

ETMA S ACIF.EL

EUGENIO FALLONE, HIOS Y CIA.

METALURGICA ROSARINA DE
FUNDICION S.R.L.

NEUBELL S.A.

ALYCO SR.L. S.ALCFLAC.

AMORTIGUADORES SADAR SA.C.LEL FABRICA ROSARINA DE ACCESORIOS | OBLANS.A.

ANICETO GOMEZ S.A. (FRA) S.R.L. PIRELLI NEUMATICOS S.A.LC.

AUTOBAT S.A.C.L FACORSA S.A. PST ELETRONICA LTDA.

AUTO-MOVIL SR.L. FAESA FABRICA ARGENTINA DE | R.NETO S.A.

BARACK ARGENTINA SR.L. Ei??sliciscsfl YC RALUX S.A.

BRGROUP SR.L. ALCL RESMIT S.A.

BURKOOL S.A. FAVICUR LC.S.A. SABO ARGENTINA S.A.

CARLOS BOERO SR.L. FERVIAIR S.A. SIDERCA S.A.LC.

CARRARO ARGENTINA S A FRAS-LE ARGENTINA S.A. SIMON CACHAN S A.

CIBASA S.A. FREMEC S.A. SKF ARGENTINA S.A.

COLVEN SA FUNDICION  SANTIAGO  MARTINEZ | SOGEFI FILTRATION
T SALC. YF. ARGENTINA S.A

COMPANIA REGIONAL ACEROS | 1onKEL ARGENTINA S A

FORJADOS MERCEDES S.A. Py A TALLER BAIGORRIA S.A.

CORVEN S.A.C.LF. A TARANTO S A.

CRISTEM SA. INDUSTRIAS MARO S.A. TARANTO SAN JUAN S.A.

DANESE, GRACIELA GENOVEVA IRAUTO S A. TAZIOLI'Y CIA. S.R.L.

(BULBOS GENY) JAIME SERRAT E HJO S.R.L. TE CONNECTIVITY

DENSO MANUFACTURING ARGENTINA | JUNTAS CICCARELLISR L. ARGENTINA SR.L.

SA. JUNTAS ILLINOIS S.A. TESTORI S.R.L.

DEUTZ AGCO MOTORES S.A. KOMPUSUR S.A. UNIONBAT S.A.

DI BENEDETTO HNOS. S.A. KOVAL Y BLANCK SALCF.EL VAER S A.

DIE TECH S.A. KROMBERG & SCHUBERT GMBH & CO. | VENTALUM S.A.LC.

DINO MATTIOLI S.A.LC. L. V.SPADA Y CIA. SR.L. YAZAKI ARGENTINA S. R. L.

EDUARDO H. PEREZ & HNOS. S.A. LAGOSTENA SR.L. 7F ARGENTINA S A.

ELECTROMECANICA VIC S.A.

LIFTGATE S.A.

Empresas que cumplen normas “ISO 9001” y normas “ISO 14001~

ACINDAR INDUSTRIA ARGENTINA
DE ACEROS S.A.

FLEX-N-GATE
S.R.L

ARGENTINA

PILKINGTON ARGENTINA S.A.

AFFINIA ARGENTINA S.A. FRAS-LE ARGENTINA S.A. PIRELLI NEUMATICOS S.A.L.C.
AIRCA S.AILCILFA. YC. FRIC ROT S.A.L.C. POLIMETAL S.A.
ALADDIN S.R.L. GESTAMP BAIRES S.A. PRENSIPLAST S.A.LC.F.L
ALLEVARD REIJNA ARGENTINA | HUTCHINSON ARGENTINA | RET S.R.L.
S.A. S.A.
BREMBO ARGENTINA S.A. INDUSTRIA DEL PLASTICO Y | SKF ARGENTINA S.A.
METALURGICA ALBANO
COZZUOL S.A.
CIBIE ARGENTINA S.A. INDUSTRIAS GUIDI S.A.C.LF. SOGEFI FILTRATION ARGENTINA

S.A

COMPANIA REGIONAL ACEROS

INDUSTRIAS LEAR DE

STILO WG S.R.L.
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http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=280&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=261&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=6&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=7&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=10&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=317&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=307&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=334&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=310&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=203&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=24&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=205&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=301&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=27&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=27&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=29&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=30&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=331&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=331&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=37&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=37&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=38&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=39&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=271&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=40&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=47&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=49&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=319&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=257&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=53&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=250&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=45&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=60&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=60&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=62&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=62&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=290&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=305&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=305&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=65&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=67&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=73&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=76&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=77&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=316&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=316&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=296&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=86&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=228&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=94&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=95&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=98&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=99&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=221&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=100&h=10&lg=SP
http://guia.afac.org.ar/empresa_detalle.php?id_emp=102&h=10&lg=SP
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V) Guia de preguntas a entrevistados:
Terminales Automotrices

En cuanto a la empresa:

(Cuadles serian las principales caracteristicas de la empresa?

(Cuales han sido las principales causas de la localizacion de la terminal? Qué ventajas o
desventajas tienen?

(Quiénes son sus principales proveedores? Donde estan localizados?

(Qué diferencias existen entre los proveedores nacionales y los extranjeros?

(Como evalta la infraestructura utilizada por la empresa, en relacion a rutas y puertos?
(Servicios de gas, energia, costos?

(Qué posibilidades existen de ampliar la escala de produccion?

(Qué posibilidades existen de ampliar el porcentaje de piezas nacionales?

[ Tienen inversiones en otras esferas de la economia?

(Qué Certificaciones o normas poseen?

En cuanto a la relacion con el Estado:

(Qué relaciones se han establecido con las diferentes esferas del estado?

(Existen obras, proyectos que se encuentren trabajando en conjunto?

(Qué politicas considera que el Estado debe afrontar?

Relaciones comerciales, financieras, etc.

(Como evalua la relacion comercial entre la Argentina y Brasil? Filiales en otros paises.
(Qué perfectivas de ventas dentro del mercado interno y hacia el exterior tienen?

(Qué herramientas financieras estan ofreciendo como empresa?

(Qué relaciones tienen con otras empresas del sector, con las otras terminales, hay
cooperacion o proyectos en comun?

Trabajadores

(Cuanto hace que trabaja en la industria?

(Ha trabajado siempre en la misma rama?

(La empresa siempre trabajo en la zona, se han trasladado?

[ Siempre trabajo en el mismo lugar dentro de la industria? ;Rotan actividades?

(Como definiria a la empresa: grande, media, pequena?

(Qué productos elabora la empresa?

LA quién le compran y de donde viene la materia prima?
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(A quiénes le venden el producto? ;Sabe si solo le venden a las terminales? ;A cuéles?
(O tienen otros mercados fuera de las terminales?

(Cuadles son los periodos de mayor produccion?

(Hay vacaciones "forzadas" o suspensiones en ciertos momentos del afio?

(Hubo despidos en los tltimos afios?

(Cuaéles han sido los momentos de mayor conflictividad laboral?

A lo largo de los afios que trabaja en la empresa:

(Hubo transformaciones/modernizaciones en las maquinas que utilizan?

(Hubo cambios en las formas de organizacion del trabajo y los trabajadores?

(La empresa organiza charlas, cursos o cualquier otro método de capacitacion?
(Aumento la produccion?

(Sabe si la empresa tiene proyectos de responsabilidad social empresaria?

(Estan sindicalizados? ;Desde cuando? ;Como evoluciond la actividad sindical?
(Como se realizan las negociaciones sobre salarios y condiciones de trabajo? ;Coémo es
el sistema de salud (obra social)?

LA través de qué banco les pagan?

(La empresa adhiere a sistemas de normas de calidad (ISO 9000, etc.) y de seguridad
(ART, etc)?

(Sabe si la empresa contrata trabajadores "en negro"?

(Sabe si la empresa establece relaciones con otras firmas del mismo ramo o con otras

proveedoras de terminales?

Sindicatos de las terminales

(Cuadles son los objetivos y principales proyectos que tiene el sindicato?

(Cuales han sido los tltimos logros?

(Qué porcentaje de sindicalizacion existe en las terminales?

(Cudl es la actual relacion que tienen con Toyota? , ya que cuando esta empresa se
localizo6 pidié como requisito que no se mantenga el convenio colectivo de trabajo
(Como ven la politica y medidas del estado, en cuanto a programas, beneficios
otorgados hacia los trabajadores o terminales?

(Cambio de legislacion?

(Cuadles son los principales desafios del sindicato?
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Estado en sus diferentes niveles:

(Cuadles han sido las principales politicas hacia el sector automotriz?

(Hay politicas fiscales para el mejoramiento o beneficio de la actividad?

(Como evalua la relacion entre las empresas y el estado y la comunidad?

(Como evalua el Plan estratégico Territorial y el Plan industrial 20207

(Cuadles han sido los principales acuerdos con las empresas?

(Cuadles son los principales proyectos de infraestructura llevados adelante?
Municipios de Zarate y Campana

(Cuaéles han sido las principales transformaciones desde la llegada de las empresas?
(Como evalua la relacion entre el estado y las empresas?

[ Qué beneficios les trae a los municipios la localizacion de estas empresas?

(Qué beneficios por parte del Estado han obtenido las empresas?
En cuanto a los talleres:

(Desde cuando trabaja en esta actividad y cudl es la principal tarea que se realiza?
(Todavia existe el trabajo artesanal?

(Cada vez hay mas mecénicos, como evalua la competencia?

(Quiénes son los principales clientes?

(Cudl es el contenido técnico de las herramientas del taller? ; qué aparatos técnicos
manuales- eléctricos- electronicos se usan?

(Existe alguna limitacion debido al contenido o modernizacion de los aparatos técnicos
que se utilizan?

(Como se vincula con los vendedores de respuestos? Sostiene que hay una proliferacion
de comercios que se dedican a la actividad, como efectua los pagos?

(Talleres especializados? De marcas? Con quienes compite?

(Con otros talleres, chapistas?

(La técnica de los nuevos autos como influye en su trabajo?
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