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Resumen

Con el objeto de aumentar la rentabilidad, las empresas multinacionales transforman el
proceso productivo, buscan flexibilizar las relaciones laborales y orientar las
inversiones publicas para facilitar la circulacion de las mercancias. Este articulo parte
de esta problematica para abordar la dinamica industrial del sector automotriz, dando
cuenta de las transformaciones en la territorializacion de la produccion en esta rama
de la actividad economica. Para ello interesa estructurar una mirada de largo plazo
enfocada en los movimientos que sufrid el producto bruto geografico con otra que
detiene la observacion sobre el modo en que el sector viene transformando las
relaciones del trabajo al interior del proceso de trabajo. Ambos niveles de analisis se
articulan y refuerzan en una perspectiva que busca potenciar los desarrollos de la
sociologia urbana y la del trabajo. Descritas estas tendencias especificas, interesa
estudiar el desarrollo del polo industrial de Zarate-Campana para comprender el

despliegue de las fuerzas productivas de las empresas Toyota y Honda. En términos
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metodoldgicos, el articulo analiza datos estadisticos para determinar tendencias sobre

los procesos de reconfiguracion territorial de las industrias que permiten evidenciar el
proceso de relocalizacion que produjo una fuerte concentracion y especializacion
productiva, destacandose la Zona Norte del Gran Buenos Aires, Rosario y Cérdoba,
ciudades ubicadas en el corredor ligado al Mercosur. A su vez, se construyeron
tipologias de gestion de las relaciones laborales a partir del analisis del contenido de
los convenios colectivos de trabajo; finalmente nos adentramos con datos
provenientes de informes oficiales, como asi también de entrevistas, al sentido de

ciertas tendencias comprendiendo los esquemas de percepcion en que se inscriben.

Abstract

In order to increase profitability, multinational companies transform the production
process, seeking labor flexibility and direct public investments in order to facilitate the
movement of goods. This article attend this matter to address the industrial dynamics
of the automotive sector, portraying the transformations in the territorialization of the
production in this economic activity. Hence, it is important to articulate a long-term view
focused on the movements suffered by the geographical gross product with another
view that focus on the way in which the sector has been transforming labor relations
into the work process. Both levels of analysis are articulated and reinforced in a
perspective that seeks to enhance the development of urban and work sociology. With
these specific trends described, it is interesting to study the development of the
industrial pole of Zarate-Campana to understand the deployment of the productive
forces of the Toyota and Honda companies. In methodological terms, the article
analyses statistical data to determine trends on the processes of territorial
reconfiguration of the industries that allow demonstrating the relocation process that
produced a strong concentration and productive specialization, standing out the North
Zone of Greater Buenos Aires, Rosario and Cordoba, cities located in the corridor
linked to Mercosur. Also, typologies of management of labour relations were
constructed from the analysis of the content of collective labour agreements; and
finally, data was collected from official reports as well as interviews, comprising the

perception schemes in which they were registered.

Palabras claves: territorio; trabajo; produccion; sector automotriz.

Keywords: Territory; Work; Production; Automotive Production.
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Introduccion

Los flujos del capital globalizado responden a logicas de desplazamiento territorial
regimentadas por las empresas multinacionales. Estas tendencias producen el declive
y el desarrollo de territorios con un impacto enorme en la dinamica del trabajo y de las
relaciones laborales. El sector automotriz, en Argentina, inici6 un proceso de
transformacion productiva que se cristalizoé en la década de 1990 y se extiende hasta
la actualidad. Semejante a otras experiencias latinoamericanas, ese proceso estuvo
orientado a la incorporacién de cambios en el proceso de trabajo, flexibilizacion de la
fuerza de trabajo y tercerizacion en la fabricacién de autopartes en lo que se conoce
como cadenas globales de valor. Importantes estudios sectoriales a nivel local
aportaron a la comprension de ese proceso de localizacion y relocalizacion (Guevara,
2012; Delfini, 2010; Delfini, Roitter, Erbes y Yoguel, 2008; Pinazo, 2013). A partir de
estos estudios, interesa sefalar la relacion entre la implantacion de las empresas
automotrices vy el territorio analizando como estas instalaciones estan vinculadas con
nuevas centralidades productivas que incentivaron, por un lado, el desplazamiento de
empresas desde nucleos industriales hacia nuevas zonas y, por otro, la instalacién de
nuevas firmas en zonas industriales que emergen en el siglo XXI como las mas
dinamicas en Argentina.

El articulo aborda como referencia general las I6gicas territoriales desplegadas
por las empresas multinacionales durante los ultimos 30 afios y su vinculo con las
dinamicas de los actores locales para comprender las caracteristicas que asumen en
cada region los patrones de distribucién geografica mediante los que se profundizan
tendencias observadas en otros planos de la dinamica econdémica. El sector automotriz
acompaind esos procesos de corrimientos geograficos observados en el sector
industrial de las grandes empresas multinacionales al desplegar una serie de
particularidades ligadas a la trama del sector. Para ello resaltamos los principales
datos en la evolucidn del sector con el fin de dimensionar su capacidad productiva,
generacion de empleo y salarios. Observados ambos procesos —aquel ligado al
desarrollo territorial de las empresas multinacionales y su despliegue sectorial—,
interesa concentrar la mirada cualitativa sobre el polo productivo Zarate-Campana, de
reciente desarrollo. En este distrito se produjeron las ultimas instalaciones de firmas
automotrices —Toyota y Honda— sobre dinamicas demograficas que develan las

estrategias del capital y el impacto en el nivel local.
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Este fenobmeno de instalacion de empresa multinacional se articula con

tendencias mas amplias de profundizacion de la internacionalizacion o de integracion
mundial sin precedentes. Su unidad productiva celular, la empresa capitalista, ha
crecido y se ha desarrollado superando en ocasiones los limites politicos establecidos
por los estados modernos. En este marco ha cobrado relevancia la empresa
multinacional como unidad de analisis. Este tipo de empresas cristalizan en su logica
de expansion un doble proceso de concentracién y centralizacion del capital, es decir,
el aumento de la escala de produccién y la tendencia a que se reduzca la cantidad de
propietarios de los capitales (Ventrici, Miglio, Pinazo y Bosisio, 2018).

En términos metodoldgicos, el articulo se basa en un esquema mixto que
combina técnicas de relevamiento cualitativos y cuantitativos. La necesidad de
incorporar otros enfoques estuvo vinculada principalmente con el propésito de
sustentar nuestra hipotesis, que pone énfasis en que existe un anclaje territorial del
proceso de trabajo relacionado fuertemente con las formas de gestion laboral'. El
tratamiento de los datos fue diverso y en tal sentido hemos elaborado graficos,
cuadros y cartografias como apoyatura de los analisis. En el caso de los datos
cualitativos, se analizaron entrevistas a informantes clave, relevado informes
empresariales y sectoriales y planes estratégicos del sector publico.

El articulo presenta tres niveles de analisis sobre fuentes de datos diversos. En
un nivel macro, abordamos la problematica de la relacion capital-trabajo-territorio
estableciendo conexiones entre el marco tedrico conceptual y datos estadisticos de
diversas fuentes: censos econdémicos y de poblacién y estadisticas de camaras
sectoriales?. Se realizoé también una caracterizacion general del sector en las Ultimas
décadas, siempre desde la perspectiva que vincula el proceso de trabajo con el
territorio. Alli se analizaron datos vinculados a la dinamica productiva, mercado de
trabajo y salarios a lo largo de la trama productiva automotriz (TPA), identificando las
diferencias que subyacen entre el sector de las terminales y autopartistas. Esta
informacion fue abordada desde la elaboracion de series histéricas, permitiendo
establecer una linea de tiempo y conocer la dinamica en cada periodo historico. En
funcion de ello, se han establecido comparaciones sobre distintos periodos de crisis y
reimpulso en el sector. Para conocer qué ocurrid dentro del proceso de trabajo, se
utiliz6 como fuente de datos los convenios colectivos de trabajo (CCT) de las
empresas automotrices de dicha regién. Al hacerlo, se tuvo en cuenta la tipologia

elaborada por Delfini y Drolas (2014), que define cuatro formas de gestion del trabajo:

189



‘iB- astrolabiog, / 24

gestion de recursos humanos, flexibilidad organizativa, gestién tradicional con

incentivos y gestion tradicional®. Asi, fue necesario sistematizar los CCT a partir de
estas variables, establecer indices y ubicar cada convenio en una de las tipologias. Se
relevaron los CCT de Honda, Toyota, Volkswagen, Ford y PSA-Peugeot. Con este
ejercicio construimos un nivel intermedio de analisis a través del cual vincular la légica
de las empresas multinacionales del sector automotriz con sus estrategias de
territorializacion del trabajo en un espacio local-regional. Finalmente, esbozamos un
nivel micro en el que utilizamos el relato de los entrevistados e informacion

secundaria®.

Territorios globalizados, tramas productivas y deslocalizacion empresaria en el

sector automotriz

En las ultimas décadas, el proceso mundial de relocalizacion empresaria, dado en el
marco del despliegue del nuevo paradigma de produccion flexible, tuvo importantes
efectos sobre las estructuras productivas locales y regionales, en una logica de
configuracién y reconfiguracion territorial que responde a la forma especifica en la que
las dinamicas globales interactian con contextos y actores localmente determinados.
Partiendo de la distribucion geografica que presenta la produccion automotriz
en nuestro pais, segun el Ministerio de Finanzas Publicas de la Nacién, en 2014 se
encontraba concentrada un 57 por ciento en Buenos Aires, un 29 por ciento en
Cdrdoba y un 14 por ciento en Santa Fe. Por ello, entendemos que resulta importante
observar las dinamicas territoriales que tuvieron lugar en la regién del corredor que
une las tres provincias, para asi ahondar en las loégicas que han desplegado, en cada
caso, los procesos de reestructuraciéon productiva tipicos de las ultimas décadas.
Encontramos antecedentes de este fendmeno de expansion en importantes
investigaciones centradas en las ultimas dos provincias mencionadas. Para el caso de
la Region Metropolitana de Coérdoba, Buffalo y Omar (2013) describen que durante el
proceso de restructuracion econdmica neoliberal la actividad metalmecanica de la
zona paso a estar fuertemente atada a decisiones de las trasnacionales automotrices®,
radicadas en la zona ya desde la década de 1950, en virtud de los factores de
competitividad global. Dicha estructura se resiente profundamente con la crisis de
inicios de siglo XXI, obligando al entramado de pequefias y medianas empresas a
readaptarse interna y externamente modificando profundamente sus vinculos con el

entorno (Buffalo y Omar, 2013). Desde el Observatorio de la Conflictividad de
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Codrdoba, asimismo, se destaca el fuerte desplazamiento producido durante dicho

periodo desde la produccion de bienes a la de servicios, la importante modificacién del
peso relativo de las actividades al interior del sector manufacturero —en el que la
industria metalmecanica paso de representar el 62 por ciento del valor producido en
los 80 a ubicarse en torno al 29 por ciento para 2003 y alcanzar el 30 por ciento en
2012— vy profundas transformaciones en el campo de la conflictividad laboral —los
actores, las demandas, los formatos de protesta, la disposicion y solidaridad de
clase— (Observatorio de la Conflictividad de Mendoza, Observatorio de la
Conflictividad de Cordoba y Observatorio del Derecho Social de la CTA, 2015;
Roitman, 2018). En tanto, para el periodo de la posconvertibilidad se destaca el modo
en que el crecimiento del sector de la construccion y el impulso estatal a las industrias
ligadas a la electronica, la informatica y las comunicaciones han implicado la
disminucioén en la importancia relativa de la rama automotriz (Tomadoni, 2009; Buffalo
y Omar, 2013). En cuanto a los cambios en la dinamica locacional, finalmente, se han
observado tendencias al desplazamiento de actividades industriales hacia espacios
periféricos a partir de légicas relacionadas con el precio de la tierra y la concepcién del
territorio como contenedor de objetos (Buffalo, 2009). De forma paralela, se observa la
intensificacion de fendmenos de segregacion y marginalidad urbana, polarizacion
social y concentracion territorial en bolsones de pobreza, que acaban determinando la
emergencia de una ciudad dual (Valdés, 2007) sobre la cual operan asimismo politicas
publicas socioespaciales sesgadas (Valdés y Tecco, 2006). Dicho proceso tiende,
finalmente, a consolidar politicas corporales mediante las cuales tiende a asociarse la
distribucion territorial de los sujetos con la distribucion de sensibilidades y experiencias
particulares (Cervio, 2015).

Por su parte, Castagna y Woelflin (1999) se refieren al caso de la zona del
Gran Rosario como un “Sistema Metropolitano”, ya que abordarlo en este sentido
supone entender que se asienta sobre un area geografica cuya extension debe ser
analizada en funcion de factores socioeconémicos. Los autores observan que la
posicion geografica privilegiada transformé a la regiéon en un nodo del sistema de
transporte y de comercio nacional e internacional, en virtud de lo cual su desarrollo
economico se vio intimamente ligado al nacimiento de la economia regional. Durante
los 90, la reestructuracion productiva impacté fuertemente sobre el sector industrial,
uno de los que mas contribuyd histéricamente a la conformacion del aglomerado; la

rama metalmecanica fue particularmente afectada, pero sobre todo la industria textil,
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del calzado y las automotrices, lo que repercutié especificamente sobre el empleo a

consecuencia tanto de los despidos operados en las grandes industrias como del
cierre de numerosas pymes y microempresas, en virtud, fundamentalmente, de la
apertura comercial. En relacién al desarrollo urbano, Galimberti (2017) afirma que
durante dicho periodo la presion del mercado y el capital tendieron a consumir las
reservas de suelo existentes, cambiando el uso de rural a urbano en grandes
superficies de Rosario, y habilitando nuevas urbanizaciones (principalmente privadas)
que tendieron a incrementar la fragmentacion socioespacial. Para el periodo
posconvertibilidad, Vargas Soler (2010) sefiala que los cambios en la dinamica
economica, especificamente los ligados al alto rendimiento de los cereales y su
cotizacion internacional, generaron excedentes que afectaron fuertemente el mercado
de la construccion y el inmobiliario en la zona del Gran Rosario, los que dinamizaron la
acumulacion de capital y la diferenciacion sociocultural por medio de la apropiacion de
rentas urbanas diferenciales primarias y secundarias. En relacién al desarrollo
industrial, finalmente, se observa el crecimiento tanto del nimero de establecimientos
(en un 29 por ciento entre 2001 y 2005) como del empleo y el producto, indicadores
liderados en todos los casos por las organizaciones industriales capitalistas de gran
tamafo, concentradas sobre todo en las ramas maderas, metalmecanica y
agroindustria, dedicadas fundamentalmente a la exportacion (Vargas Soler, 2010) y
especialmente beneficiadas por diversos mecanismos de desgravacion fiscal, tanto
como por la concentracion de puertos, de infraestructura logistica y de grandes
fabricas sobre el Parana.

En las lineas que siguen, nos proponemos abordar de manera especifica el
caso de Buenos Aires, donde entendemos que la mencionada concentracion territorial
del sector automotriz debe ser puesta en relacion con el incremento registrado en los
productos brutos geograficos de esta regiéon entre la década del 90 y 2000, motorizado
fundamentalmente por la radicacion de nuevas empresas de la trama productiva

automotriz (TPA) como Toyota y Honda.
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Las transformaciones estructurales de fin de siglo XX vincularon profundamente el
cambio en el régimen de acumulacion con las dinamicas territoriales. En el nuevo
modelo, el capital incorpora y excluye selectivamente areas geograficas a su mapa de
inversiones, en un movimiento de escala global que impacta en las estrategias de los
agentes locales, modificando sustancialmente la relacion espacio-produccién
(Ciccolella, 1999). Los cambios desarrollados en la geografia y composicion de la
economia global se expresan en una dualidad compleja, donde se da una
organizacién de la actividad econdmica “espacialmente dispersa pero globalmente
integrada” (Torres, 2001). Dichas transformaciones se concentraron particularmente
en los espacios metropolitanos (es en la aglomeracion urbana en la que se genera
mas de la mitad de la economia nacional), convirtiéndolos en escenarios de una
especial tensién entre las tendencias globalizantes y las necesidades locales, tensién
en la que la fuerte dependencia respecto a las nuevas condiciones productivas,
tecnolégicas y macroecondémicas del capitalismo global acaba produciendo una
pérdida de control interno por sobre los procesos productivos, sociales y econémicos,

y cercando fuertemente la gobernabilidad de los estados locales. Asimismo, la
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implantacién de los procesos globales en las grandes ciudades ha generado una

expansién importante del sector internacionalizado de la economia urbana, que a su
vez ha impuesto un conjunto de criterios novedosos para la valorizacion de las
actividades y los productos econémicos (Sassen, 2007).

En esta divisidon internacional del trabajo, la concentracién demografica en
ciudades, tipica del paradigma de produccién fordista, deja de tener la impronta que
tuvo en otros ciclos y se van definiendo entonces nuevas centralidades vy
subcentralidades que reemplazan el esquema urbano anterior (Ciccolella, 1999). Con
la expansion de los procesos de produccion flexibles, el espacio urbano compacto dejo
paso a un modelo de expansion metropolitana en red. En América Latina en general, y
en Buenos Aires en particular, durante este proceso la ciudad fragmentada sustituy6 a
la tradicional ciudad organica, dibujando un mapa caracterizado por la distorsion del
funcionamiento global metropolitano en favor del protagonismo de pequefas unidades,
el empobrecimiento del continuum espacial y el aumento de la polarizacion espacial
(Torres, 2001).

Siguiendo a Sassen (2007), resulta fundamental recuperar las categorias de
lugar y de procesos de trabajo, sin que ello implique negar la centralidad de la
hipermovilidad y del poder empresarial caracteristicos de la etapa actual del
capitalismo globalizado, dado que ellas visibilizan el hecho de que muchos de los
recursos vitales para la actividad econdmica global se encuentran profunda y
necesariamente inmersos en algun territorio.

La busqueda de especificidad de los medios de produccion remite a los
llamados problemas regionales, es decir, a la disposicion de los diferentes elementos
técnicos de la produccion habida cuenta de los recursos naturales y productivos y de
los movimientos de capitales. Lo urbano, en las sociedades capitalistas, connota
directamente los procesos relativos a la reproduccion de la fuerza de trabajo, de modo
especifico y diferente a su aplicacién directa en el proceso de produccion. El espacio
urbano se convierte entonces en el territorio definido por una cierta porcién de la
fuerza de trabajo, delimitada asimismo por un determinado mercado de empleo y una
relativa articulacion cotidiana, siendo al proceso de reproduccion lo que las empresas
al proceso de produccion: causas de efectos especificos sobre la estructura social
(Castells, 1979).

Resulta vital observar el modo en que dicho fendmeno tuvo lugar dentro de las

regiones en las que se emplazaron las industrias del sector automotriz, que constituyo
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uno de los llamados motores secundarios que dinamizaron el crecimiento econémico

registrado entre 2003 y 2015 (Pinazo, Santarcangelo y Fal, 2011) para asi indagar en
la especial dinamica que la relacién produccion-territorio tuvo en las ciudades
receptoras, identificando las principales légicas de vinculacion entre los procesos y
tendencias de la metropolizacion en la region y los flujos de inversiones extranjeras
directas registradas alli.

Retomando a Ciccolella (1999), durante los 90° se registraron inversiones
privadas sobre infraestructura de magnitudes y destinos tales que acabaron
redefiniendo profundamente la estructura espacial metropolitana. Entre las principales
inversiones extranjeras directas (IED), el autor destaca 2.000 millones de dolares
invertidos en la red de autopistas, 12.500 millones en nuevas formas de organizacion
del espacio residencial y 6.500 millones en nuevas plantas industriales. El patron de
localizacién de dichas inversiones resulté sumamente desigual, dado que entre el 75y
el 80 por ciento del total se ha localizado en la zona central y en el eje norte de Ciudad
de Buenos Aires y la Region Metropolitana de Buenos Aires; siendo la region que va
desde el centro de Buenos Aires hasta Pilar, Zarate y Campana donde se
concentraron las dos terceras partes de la inversidon industrial y de la red de
autopistas’.

Los destinos y la distribucién de las inversiones extranjeras, en la zona que nos
incumbe, deben observarse en el marco del proceso de financiarizacion y
deslocalizacién de la economia global que imprimié en los conglomerados de la regién
un proceso de reconversion en los entramados productivos locales, a partir de la
relocalizacién y radicacion de grandes empresas, preferentemente subsidiarias del
sector automotriz y el autopartista, que acabaron transformando los espacios locales y
los aglomerados urbanos. Nuestro recorte geografico contiene la hipétesis de que se
ha dado un proceso de transferencia del sector industrial desde la regiéon sur
(considerada la zona histérica de radicacion de las grandes empresas) hacia el norte,
y mas aun en localidades periféricas cuya poblacién no es proporcional a la magnitud
de dichas empresas, en cuanto a volumen de fuerza de trabajo y produccion. Asi,
partimos de la idea que el fendbmeno de reorganizacion de los espacios locales,
producto de los cambios en la economia global y el capital especulativo, devino en un
proceso de valorizacion de ciertos territorios que resultaron “ganadores” ya que han
podido atender demandas de grandes capitales internacionales posibilitando la

instalacion de numerosas filiales de empresas multinacionales y, con ello, de otras
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empresas proveedoras y componentes de la trama.

Ello resulta evidente al realizar un analisis comparativo entre los censos
econdémicos de 1994 y 20048, El corrimiento en la dinamica de localizacién industrial
puede observarse tanto en lo que hace a la cantidad de locales industriales registrados
en cada localidad como a la participacion de las regiones en el producto total. Asi,
mientras que en 1994 el partido con mayor cantidad de locales era La Matanza —que
encabezaba la lista con 3.542 unidades, lo que significa mas de un 9 por ciento en la
participacion total provincial—, seguido por localidades ubicadas al oeste de Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, como San Martin con 3.420 y Tres de Febrero con 2.441
locales, 2004 arroja una leve disminucion en la cantidad de industrias, encabezada por
La Matanza (2.794), San Martin (2.465) y Tres de Febrero (1.946), y empiezan a surgir
en municipios mas alejados como Campana, Pilar, Exaltacion de la Cruz, San Antonio
de Areco, cuya tendencia es al aumento (el caso mas paradigmatico lo constituye
Pilar, que paso6 de tener 193 locales en 1994 a 312 en 2004). Si se compara esta
distribucion y se toma como dimension de analisis el total de la produccion,
encontramos que para 1994 los municipios de Avellaneda, San Martin y La Matanza
encabezan la lista de los que mas producen, mientras que, segun el censo de 2004 la
lista es encabezada por Ensenada, Campana y en tercer lugar Avellaneda. Por otra
parte, Pilar, que hacia 1994 se ubicaba en el puesto 15 entre los que mas producian
(sobre el total de municipios a nivel provincial), en 2004 ascendia al puesto 8.
Asimismo, Bahia Blanca, que no forma parte del area préxima al AMBA, en el censo
del 94 se ubicd en el puesto 13 y en 2004 era el segundo municipio con mayor
produccion del sector.

Este analisis descriptivo nos guia hacia la idea que hemos planteado de
manera conceptual: en los ultimos afios, las empresas han tendido a ubicarse en
areas urbanas mas dispersas, aun, como vemos en los datos presentados, en zonas
donde el crecimiento de la poblacion no impactd de la misma forma y a mayores
distancias de las areas metropolitanas, como es el caso del corredor industrial Pilar-
Campana-Zarate. Al respecto cabe la pregunta: ¢ cual es el origen y circulacion de esa
fuerza de trabajo? En este punto encontramos que, hasta 1994 aparecia una
tendencia a la concentracion de la produccion en el conurbano préximo a Ciudad de
Buenos Aires, fendbmeno que parece revertirse hacia la década siguiente,
coincidentemente con el proceso de transformacion de la légica de localizacion del

capital que, como dijimos, ha configurado nuevas centralidades y una cartografia mas
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vinculada a nodos y redes entre ciudades que a un nucleo urbano predominante. En el

caso de nuestro pais, este fendmeno parece estar mas desarrollado en torno a la
produccion que al crecimiento demografico de esas nuevas centralidades.
Precisamente, al analizar cartografias relacionadas con los nodos urbanos,
observamos que la mayor parte de la poblacion se encuentra localizada, como es de
esperar, en Ciudad de Buenos Aires y el conurbano, con algunos subcentros
pequenos relacionados también con estas ciudades que en los ultimos afios se han
convertido en espacios elegidos para la localizacién de las empresas. Por otra parte, al
poner en juego las dimensiones analizadas hasta el momento, vemos que, al analizar
datos del censo econdmico de 2004, en el caso de Campana existen 172 locales
productivos que lo ubican en el puesto 39 de toda la Provincia de Buenos Aires, que
aportan un valor de produccion total de $ 6.747.370, posicionandose como la tercera
localidad con mayores volumenes productivos. Esto demuestra que no solo las
empresas han elegido ese tipo de territorios para instalarse, sino que las que lo han
hecho fueron las grandes empresas y/o empresas multinacionales de mayor tamafio.
Para el caso que hemos seleccionado, resulta claro que la industria automotriz
tiene un contrapeso considerable. Este dato refuerza la idea de que las grandes
empresas en los ultimos afos han tendido a localizarse en espacios alternativos,
generando grandes impactos para esos territorios, sobre todo desde el punto de vista
de la demanda de empleo y politicas publicas. Si observamos la cantidad de
asalariados del sector ocurre un fendmeno similar. Siguiendo con el ejemplo del
municipio de Campana, ocupa el ranking 39 de los municipios que mas locales
productivos tienen, pero asciende hasta el puesto 16 entre los que emplean mayor
cantidad de personas, segun datos del censo econémico de 2004. Nuevamente, los
datos permiten inferir cual es la envergadura de las empresas alli instaladas. A modo
de ejemplo, nos permiten rastrear una tendencia hacia la conformacién de nodos
productivos alejados de los grandes centros urbanos, y cuya conexidén con estos se da
a través de corredores viales de gran fluidez y envergadura. En relacién con ello,
encontramos una tension entre tres elementos: el peso poblacional, el mercado de

trabajo disponible y la fuerza de trabajo requerida por las grandes empresas.

Caracterizacion del sector automotriz en las ultimas décadas

Hasta la sancion del Decreto 2.677, en 1991, la industria automotriz en Argentina se

caracterizo principalmente por el desarrollo de la produccion destinada a abastecer el
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mercado interno, con un esquema de terminales de origen extranjero y un gran sector

autopartista de capital nacional. La sancion de dicha norma supuso un impulso al
sector a partir de la implementacion de una reserva parcial de mercado a las
terminales instaladas y por instalarse, a partir de un sistema de cuotas de importacién
de vehiculos completos. Esto favorecié un reimpulso al sector automotriz, al mismo
tiempo que abrid a las puertas a la instalacion de nuevas filiales como Toyota (Donato
Laborde, 2014). La contrapartida exigida a las empresas para la implementacion de
esta politica fue el compromiso de modernizacion, reconversion y especializacion de
sus plantas (Tomadoni, 2009). En funcién de ello, comenz6 un importante proceso de
relocalizacion de las filiales en zonas periurbanas alejadas de las zonas industriales
tradicionales y fuertemente vinculadas a los flujos comerciales con el Mercosur.
Volkswagen, cuya planta se encontraba en Barracas, al sur de Ciudad de Buenos
Aires, construy6 una planta robotizada en la localidad de General Pacheco, donde ya
se encontraba desde los 60 una filial de Ford. En el mismo periodo, se instalé Toyota
en Zarate, nutriendo el corredor industrial norte, que se completa con los nodos
automotrices de Rosario, donde se reinstalé General Motors en 1997, luego de haber
dejado el pais en 1978, aunque retom¢ la produccion a principios de la década y en
consonancia con la revitalizacion del sector a través de acuerdos con la firma Sevel. El
tercer eje del corredor industrial norte lo compone la Regién Metropolitana de
Codrdoba. Alli se inauguré la planta de Fiat en 1996, luego de un periodo sin producir
en el pais, la planta de Renault e Ivecco. Como vemos, la industria automotriz en
Argentina estuvo atravesada en la primera mitad de la década de 1990 por una
importante reconversion tecnoldgica en funcion de lo establecido por el nuevo régimen
automotriz y un proceso de relocalizacidbn empresaria, que concentro la actividad en
este corredor, cuya conexion con el mercado regional, y espacialmente con Brasil,
resulta estratégico.

Este proceso de relocalizacion generd una concentracién y especializacion
productiva de determinados territorios que, como quedd sefalado en el apartado
anterior, se concentra en la periferia de las zonas metropolitanas de Buenos Aires,
especialmente la Zona Norte, de Rosario y de Cordoba. Surge entonces una
concentracioén territorial en lo que denominamos como “corredor industrial norte”, que
puede trazarse entre los ejes de la Zona Norte de Buenos Aires, la Region
Metropolitana de Rosario y la Regién Metropolitana de Cérdoba, en la que se han

localizado la mayor cantidad de terminales y autopartistas. En este sentido, aparece
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un notable incremento en los productos brutos geograficos de esta region entre la

década de 1990 y 2000, motorizado fundamentalmente por la radicacion de nuevas
empresas de la TPA como Toyota y Honda, en la zona de Zarate y Campana. En
cuanto a la logica de localizaciéon de las terminales, de las diez firmas instaladas en el
pais seis se encuentran en el eje fluvial de la Regién Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA) (Ford, Volkswagen, PSA —Peugeot-Citroén—, Toyota, Honda y Mercedes
Benz), una en la Regién Metropolitana de Rosario (RMR) (General Motors) y tres en la
Regién Metropolitana de Coérdoba (RMC) (Fiat, Renault e lvecco). En tal sentido, y
siguiendo a Donato Laborde (2014), el comportamiento a nivel global de las
automotrices fue la desconcentracion espacial de la industria, es decir que a partir de
la década de 1960 las empresas multinacionales desplegaron sus plantas por todo el
planeta aprovechando ventajas comparativas de territorios periféricos. Sin embargo,
en Argentina parece darse un proceso de concentracion territorial en el eje Buenos
Aires-Rosario-Cordoba (Donato Laborde, 2014). Este proceso se dio con mayor fuerza
en el nodo conformado por las ciudades de Zarate, Campana y General Pacheco, al
norte de la RMBA. Alli, la radicacion de Toyota, a mediados de la década de 1990, y
de Honda, en 2012, dan cuenta de la busqueda de localizacidon en espacios que
adquieren una relevancia regional/global a partir de las redes de infraestructura, baja
urbanizacioén, menores conflictos urbanos y sindicales. De esta forma, la concentracion
de las terminales automotrices en esta subregion es notoria ya que, de las diez
empresas radicadas, cuatro lo hicieron en la zona: Honda, en Campana; Toyota, en
Zarate; Ford y Volkswagen, en General Pacheco. Este fendmeno guarda estrecha
relacion con la reconversion sufrida por el sector en los 90 a partir de los acuerdos
sectoriales con Brasil en el marco del Mercosur. Como sefialamos anteriormente, el
acuerdo supuso el cambio de una légica basada principalmente en el abastecimiento
del mercado interno para pasar a otra que apuntase al desarrollo de un proceso
productivo fragmentado a nivel regional, basado en logicas de mercado global. En
funcion de ello, se produjo también una extranjerizacion del sector autopartista que no
pudo acompaniar el proceso de modernizacion que supuso la reconversion del sector
en pos de adaptarse a las nuevas estrategias globales de las empresas

multinacionales.
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Analisis de indicadores de la trama productiva automotriz. Empleo y modelos de

gestion del trabajo

La etapa previa a la caida de la convertibilidad, hacia fines de los 90, y la revitalizacion
del sector durante los gobiernos kirchneristas fueron periodos marcados por un
comportamiento inestable del sector automotriz, especialmente en términos de
productividad y empleo, entre otros indicadores. Al observar la tendencia que
demuestra el Grafico 1, podemos identificar un periodo de recuperacién a partir de la
devaluacion de 2002 que se extiende hasta 2008, cuando el sector se vio afectado por
la crisis financiera de las hipotecas subprime. Al analizar los indicadores por separado,
vemos que la fabricacion de vehiculos automotores tuvo un comportamiento
levemente diferente, es decir que la tendencia de crecimiento con la que venia el
sector disminuye, aunque rapidamente retoma la senda del crecimiento hasta
aproximadamente 2011, que alcanza su pico maximo, para luego volver a caer
ininterrumpidamente hasta niveles similares al inicio del periodo. Segun datos
oficiales, la produccién de automoéviles, con posterioridad a la megadevaluacion de
2002 y la salida de la convertibilidad, se redujo a 109.000 unidades en 2003. La
politica econdmica basada en un tipo de cambio competitivo permitid una rapida
recuperacién, y ya para 2007 se llegaba a la cifra de 400.000 unidades. Un dato
importante es que la cantidad de patentamientos de automotores de fabricacion
nacional fue de alrededor de 250.000, es decir que una gran proporcion de las
unidades fabricadas tuvieron como destino la exportacion. En contrapartida, los
patentamientos de automdéviles de origen importado ascendieron a las 360.000
unidades. Esto da cuenta de las caracteristicas del sector en la Argentina, fuertemente

ligado al mercado externo, especialmente regional a partir del Mercosur.
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Grafico 1. Evelucién de los principales indicadores del sector automotriz. Anos 2005 - 2017
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Hacienda de la Nacidén

La dinamica del empleo en el sector asume un comportamiento similar, con ciertos
matices. Segun lo verifica el Grafico 2 —y como indica la légica—, las fluctuaciones en
la produccién impactan en la cantidad de asalariados totales de la TPA. En 1998, en
pleno contexto de modernizacion, la mano de obra empleada en todo el sector era de
63.000 trabajadores. Si lo comparamos con la produccion total de automoviles de ese
mismo ano, vemos que fueron 458.000 las unidades producidas en el pais. Por el
contrario, en 2011, cuando se registra el récord de produccién de automdviles con
829.000 unidades, es decir un incremento de casi el ciento por ciento de la produccién,
la fuerza de trabajo empleada aumenté en apenas un 36 por ciento, o que nos permite
inferir que se evidencia un aumento también de la productividad. Pero si
descomponemos cémo se distribuyd ese incremento en funcion de cada parte de la
TPA, a partir de lo que demuestra el mismo grafico, notamos que las terminales
incrementaron la cantidad de trabajadores entre 1998 y 2011 en un 24 por ciento,

mientras que las autopartistas lo hicieron en un 41 por ciento, casi el doble.
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Grafico 2. Evolucién del empleo en el sector automotriz segun subsector. Anos 1396 a 2017
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Al analizar los periodos de crisis del sector, vemos una dinamica diferente. En la etapa
previa a la caida de la convertibilidad, la produccion de automodviles cayé entre 1998
(su pico maximo) y 2002 un 65 por ciento. Sin embargo, la cantidad de trabajadores
disminuyd un 48 por ciento en las terminales y un 33 por ciento en las autopartistas.
Una de las hipdtesis que podemos extraer de ello es que las terminales aprovecharon
la crisis de finales de los 90 para terminar de implementar una de las variables
contenidas en la modernizacion, vinculadas a la tecnologia, con su consiguiente
expulsion de mano de obra del proceso de produccion. La respuesta rapida seria que
hacia 2002 se dieron los indices mas altos de desocupacién en todos los sectores de
la economia argentina, pero su contraste con otros indicadores permitira reforzar
nuestra hipétesis.

El otro momento en que disminuye drasticamente la produccion de automdviles
es en 2017, cuando cae alrededor de un 52 por ciento respecto de 2011, afio récord
durante todo el periodo posconvertibilidad. Este fenémeno coincide con medidas
recesivas implementadas por el gobierno de Mauricio Macri, que, entre otras variables,
promovieron un pasaje de la economia basada en la produccion a otra de valorizacion
financiera y productos importados. Si bien la caida es menor a la del periodo de
convertibilidad, se reducen a la mitad la cantidad de unidades producidas en el pais, lo

que constituye una cifra significativa, cercana al periodo anterior. En ese contexto,
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segun datos aportados por ADEFA y el Ministerio de Hacienda, la cantidad de

asalariados del sector disminuyé en un 3 por ciento para las terminales, un 9 por
ciento para las autopartistas y un 6 por ciento a nivel general del sector. Como vemos,
a pesar de la enorme variacion en la produccion desde el periodo de convertibilidad, el
incremento en la fuerza de trabajo no fue tan significativo, y no ha disminuido en las
mismas proporciones que en el contexto de reconversion, modernizacién e
internacionalizacion de la TPA en Argentina. Nos preguntamos, adicionalmente a la
hipotesis planteada, si este fendmeno se traduce en una mayor tasa de explotaciéon de
los trabajadores en contextos de mayor produccion, donde no aparecen saltos
significativos de incremento de mano de obra. Diversos estudios sefialan, en funcion
de ello, que el incremento en la productividad a partir de la recuperacion econémica
del periodo kirchnerista fue posible, en los primeros afos, a partir del incremento de
las horas trabajadas, y luego por la creacion de empleo. De esta forma, las horas de
trabajo se incrementaron a un promedio del 35 por ciento anual entre 2004 y 2006, y a
un promedio del 15 por ciento entre 2007 y 2008 (Guevara, 2012).

Al analizar los niveles salariales, medidos en délares, segun el tipo de cambio
correspondiente a cada afio, el salario promedio del sector entre 1998 y 2011 ha
tenido un incremento del 57 por ciento. Sin embargo, al igual que la actividad en
general, sufrid diferentes fluctuaciones. En 2002, al igual que toda la economia
argentina, el salario promedio del sector sufri6 una caida muy grande respecto de
1998, depreciandose casi un 70 por ciento.

Este fendmeno esta asociado a la politica macroecondmica basada en un tipo
de cambio real, estable y competitivo que permitié una rapida reactivaciéon econémica
y recuperacion del empleo (Damill y Frenkel, 2009). Dicha recuperacion llevé ocho
afios: recién en 2009, el salario promedio del sector automotriz llegé a valores
similares a los de 1998. A partir de alli, tuvo un crecimiento muy alto, llegando a un
nivel maximo en 2012, afio posterior al récord de produccion, con un incremento del 92
por ciento respecto de 2002. El Grafico 3 muestra la evolucién del salario medido en
dolares. Como puede apreciarse, hacia 2015 sufre una nueva caida, para luego volver

a valores cercanos al pico maximo de 2012.
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Gréfico 3. Evolucién de las remuneraciones en délares. Anos 1996 a 2017
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Hacienda de la Nacién

El aumento de las remuneraciones un ano después del récord de produccion tiene, sin
dudas, una relacion con los procesos de negociacién colectiva, principalmente
aquellos acuerdos basados sobre todo en actualizaciones salariales. En tal sentido, si
analizamos la negociacion colectiva en las terminales entre 2003 y 2015, solo Toyota,
Honda y General Motors negociaron nuevos Convenios Colectivos de Trabajo (CCT),
mientras que el resto de las terminales mantuvieron una actualizacion a través de
acuerdos, cuyo contenido principal fueron pautas de actualizacién en las escalas
salariales y acuerdos por productividad. Segun sefiala Santella (2008), durante 2004 y
2006 se dieron una serie de conflictos en las principales empresas automotrices que
tuvieron como objetivo la recuperacion del salario. En tal sentido, y reforzando la
hipotesis que sefialamos anteriormente, en torno a la idea de que la concentracion
territorial del sector en la Zona Norte de la RMBA tuvo una l6gica de “aislamiento”, en
una region que por su historia y distancia con las zonas tradicionalmente industriales
posee una légica de conflictos sindicales de menor intensidad, el autor expresa que la
distribucion territorial de esos conflictos fue mayoritaria en Cdérdoba (37 por ciento),
luego a nivel nacional con un 30 por ciento, y solo un 7 por ciento en Buenos Aires y
Ciudad de Buenos Aires.

Al analizar el contenido de los CCT que rigen la actividad, encontramos que

todos tienen un nivel de negociacion por empresa. En tal sentido, tomaremos el
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contenido de los convenios colectivos de trabajo firmados en los ultimos 15 afios (solo

fueron los de Toyota, Honda y General Motors). Aparece un correlato territorial, puesto
que, también quedé senalado, Toyota y Honda se instalaron en el enclave industrial
que componen la region de Zarate y Campana al norte de la RMBA, y General Motors
en la RMR, a partir de un retorno a la Argentina en pleno auge de reconversiéon del
sector automotriz. Para poner en contexto, es importante destacar que tanto la region
de Zarate y Campana como Rosario conforman geograficamente una unidad dentro
del llamado eje fluvial del Parana, que a su vez esta conectado con el sistema hidrico
del sur de Brasil. Es decir que ambas regiones —que se encuentran a una distancia de
150 kilbmetros— comparten su cercania a terminales portuarias propias, con salida al
mar y conexiones viales directas con la ruta del Mercosur, que conecta con Brasil. De
esta forma, podemos asociar tres dimensiones que hemos sefialado: (1) reconversion
e internacionalizacion de la TPA a partir del régimen automotriz del Mercosur; (2)
relocalizacion y especializacion productiva de ciertos territorios; y (3) modelo de
gestion del trabajo que se plasma en los CCT.

En cuanto al primer aspecto, el nuevo régimen del sector posibilitd la
instalacion de nuevas firmas como Honda y Toyota, fuertemente vinculadas a la
fragmentacion y deslocalizacion empresarial. Un detalle no menor es que cada una de
estas terminales solo produce por completo en las filiales locales un modelo de
automovil, es decir que el resto de la produccion es parte de un fragmento que se
completa en otro lugar y esta destinado a la exportacion. En el caso de GM, y de la
misma forma, la vuelta a la Argentina supuso un cambio de estrategia de produccién,
anclada en lo regional/global, al igual que las otras terminales mencionadas. El
segundo aspecto, vinculado a este, tiene que ver con una especializacion productiva
del territorio del eje fluvial del Litoral, donde las filiales no solo tienen posibilidades de
infraestructura y circulacion, sino, como en el caso de Zarate, cuentan con el control
de plataformas portuarias destinadas al transporte especifico de automdviles y
autopartes (Donato Laborde, Ursino y Adriani, 2013). En tal sentido, el nuevo acuerdo
del Mercosur, dado que es casi un acuerdo bilateral con Brasil, generé una gran
importancia en torno a las redes de infraestructura, vial y fluvial, que conectan ambos
paises. Cobra sentido entonces la idea de que el cambio en el comportamiento de las
empresas multinacionales a nivel global, que adoptaron una estrategia fragmentada
del proceso productivo, produjo movimientos a nivel del territorio que cambiaron la

dinamica espacial de los paises donde se instalaron.
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El tercer punto hace referencia a la forma de gestion de las relaciones laborales

que adoptaron estas empresas para llevar adelante este proceso y que puede ser
observado en el nivel micro del fendmeno que estamos analizando. En tal sentido,
hemos tomado el modelo de analisis disefiado por Delfini y Drolas (2014), que da lugar
a una tipologia que distingue entre dos categorias complejas: gestién de la fuerza de
trabajo y sistema de pagos variables, que, combinadas, dan lugar a cuatro formas de
gestion del trabajo presente en los CCT. Para construir la primera categoria, se
tuvieron en cuenta las variables “jornada de trabajo completa y diferencial”,
“polivalencia” y “evaluacion de desempeno”. La presencia de al menos dos de estas
condiciones define la gestion de la fuerza de trabajo como “flexible”, y la presencia de
una o cero la define como “no flexible”. En la categoria sobre pagos variables, se
utilizaron las variables de “pagos por productividad”, “pagos por calidad” y “pagos por
objetivos”. Aqui se optd por las categorias “si” o “no” en torno a la presencia de un
sistema de pagos variable. Los cuatro modelos de gestién del trabajo, entonces, se
combinan en la siguiente tipologia:

1. Gestion de recursos humanos. Hace referencia a una empresa que combina
una gestion de la fuerza de trabajo flexible con un sistema de pagos variable.

2. Flexibilidad organizativa. En este caso, corresponde a una empresa que
tiene una gestion flexible y que no implementa un sistema de pagos variable.

3. Gestidn tradicional con incentivos. Una empresa de este tipo es aquella que
tiene una forma “no flexible” de gestion de la fuerza de trabajo, pero si implementa un
sistema de pagos variable.

4. Gestion tradicional. Corresponde a aquellas empresas que tienen una
gestion “no flexible” y no implementan un sistema de pagos variable.

Al ubicar en este esquema las terminales de la regiébn que sefialamos
anteriormente, nos encontramos que las tres se encuentran en la primera categoria, es
decir que se caracterizan por una forma de gestion basada en el paradigma de los
recursos humanos, con una gestion de la fuerza de trabajo flexible y un sistema de
pagos variable. Especificamente, en el caso de Toyota, el desarrollo de recursos
humanos desde el paradigma de la calidad es presentado como un objetivo explicito
de la empresa, siendo el Toyota Way el fundamento basico a partir del cual se busca
lograr el desarrollo de los talentos de los trabajadores mediante programas
educacionales basados en el denominado training sobre el trabajo. Dicha meta se

institucionaliza, ademas, en la existencia del Instituto Toyota, que provee
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capacitaciones, cursos y entrenamientos varios, donde se transmiten la filosofia de

Toyota y sus normas de calidad, seguridad, ambiente y kaizen (mejora continua).
Ademas, existen programas de formacién de lideres, desarrollo de habilidades vy
competencias especificas para fortalecer los liderazgos internos alineados a la filosofia
Toyota (2017).

Pero el modelo japonés, del cual Toyota es ejemplo, es un emergente de las
nuevas ldgicas productivas que caracterizan la produccién a escala mundial. Como
afirma Figari (en prensa), las grandes corporaciones mundiales sostienen su poder de
acumulacion por medio de la busqueda y el desarrollo de novedosas formas de
legitimacion social. Entre estas ultimas, debemos situar las estrategias manageriales
de gestion de la fuerza laboral desplegadas desde el paradigma toyotista, en el marco
de un proceso mundial de ofensiva neoconservadora e imposicién del pacto global.
Dicho pacto representa un espacio de consenso entre estados, organismos
internacionales y grandes empresas, orientado a sostener la fase actual del
capitalismo, en el que tiene lugar una relacién especial entre hegemonia empresarial y
lo que dicha autora conceptualiza como el “pacto social corporativo”, en el que se
expresa un nuevo patrén civilizatorio y una novedosa agencia pedagodgica, legitimados
por la responsabilidad social empresaria (RSE) y la cosmovision managerial global. En
este proceso, se va imponiendo también la idea de un ciudadano global corporativo,
que estaria mas alla de las dinamicas propias de lo nacional o las divisiones de clases.
En este sentido, resulta muy significativo lo expresado por la empresa en sus
publicaciones anuales, respecto del Toyota Way y la guia de principios que rigen las
relaciones laborales en la fabrica. En esas comunicaciones, dichos marcos
relacionales son presentados como “la base moral para compartir valores comunes,
con todas las unidades de negocios alrededor del mundo, mediante conceptos que
trascienden idiomas y nacionalidades y son aplicables en cualquier territorio y
sociedad” (Toyota, 2017: 54). Aqui, la empresa aparece como proveyendo pilares de
referencia para los trabajadores cuyos sustentos no se encuentran en los limites
locales, sino que se anclarian en entornos supranacionales y sin distincion de clases.
Al respecto, interesa asimismo mencionar el modo en que Toyota configura y
desarrolla politicas de intervencion que trascienden el espacio mismo de la fabrica,
colocando al conjunto de la comunidad de la region sobre la que opera como
destinatario de planes, proyectos e iniciativas determinadas. En los reportes de

sustentabilidad, se hace referencia al compromiso social de la empresa, en procura de
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“ser un buen ciudadano corporativo contribuyendo al desarrollo sustentable de las

comunidades en las que se opera” (Toyota, 2017: 72), mediante el desarrollo de
actividades y programas en tres ejes: ambiente, seguridad vial y educacion para la
empleabilidad, en los que se pretende trabajar con la comunidad “para comprender y
atender sus necesidades”. La empresa refiere, ademas, que uno de sus principios
fundamentales es la denominada “contribucién econdmica local — buen ciudadano
corporativo”, por medio de la cual se busca fomentar el desarrollo de proveedores de
capital local mediante la implantacién del sistema de produccion Toyota, formando
personal clave y desarrollando mandos medios e inferiores de los proveedores
involucrados. Ello puede leerse como un modo en el que las empresas multinacionales
configuran las tramas productivas en que se insertan, ejerciendo su influencia por
diversos medios, sea estructurando la producciéon en las diferentes instancias del
proceso, sea determinando perfiles de formacion de las fuerzas productivas. Aqui la
empresa aparece adoptando posiciones en las que el objeto de interaccién pasa a ser
la comunidad toda, la totalidad del territorio donde se asienta (Toyota, 2017). Los
programas de educacion vial en escuelas, la creacion de la Reserva Natural Toyota o
el desarrollo de politicas de produccién con energias renovables pueden ser leidos
también desde este marco (Toyota, 2018).

Desde nuestra perspectiva, existe una relacién dialéctica entre las formas de
gestion del trabajo y la logica de localizacion de las empresas multinacionales. En tal
sentido, las empresas, por multiples razones ya senaladas, seleccionan determinadas
regiones para su desarrollo inscribiendo esos territorios en un circuito global. De la
misma manera, las estrategias de gestion del trabajo y del proceso productivo
imprimen en el territorio formas globalizadas que inciden en las estrategias de
reproduccién social. Como sefiala Harvey (2015), existe una coherencia estructurada
entre territorio y desarrollo productivo, en el cual los actores definen y moldean
distintos aspectos de ese espacio: mercado, estilo de vida, trayectorias educativas,

etc.

Procesos automotrices recientes: la organizacion del trabajo territorializada

Para profundizar el analisis asi enmarcado, nos enfocaremos en la region de Zarate y
Campana para desentrafar desde diferentes aristas la convergencia registrada entre
las caracteristicas de la zona y las necesidades del sector automotriz trasnacional que

instalé en los ultimos 20 anos dos filiales de sus mas grandes firmas: Toyota en
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Zarate, en 1997; y Honda en Campana, en 2011.

Tomadas en conjunto, ambas localidades constituyen una aglomeracion urbana
que se extiende a 90 kildbmetros de Ciudad de Buenos Aires y a 200 kilébmetros de
Rosario, sobre una franja del Rio Parana, y forma parte del llamado “corredor central
del Mercosur”, que oficia de vinculo entre las principales ciudades del pais y los
puertos del Cono Sur, sobre el Atlantico y el Pacifico. Segun datos del Censo 2010,
alberga alrededor de 200.000 habitantes, concentrados en las ciudades cabeceras de
ambos municipios. Se trata de ciudades que han conformado en las ultimas décadas
un importante polo industrial y portuario, y cuyo dinamismo ha registrado niveles
superiores a la media de la region y en las que el sector manufacturero representa
cerca de 2 puntos del producto bruto geografico (PBG) —el 2,0 en Zarate y el 3,5 en
Campana.

En principio, debemos vincular este ultimo dato con las caracteristicas de su
privilegiada vinculacion con importantes ejes de transporte y comunicacion
interregional: troncales ferroviarios, rutas provinciales y nacionales, la Hidrovia
Paraguay-Parana (conecta con el océano Atlantico, el litoral fluvial argentino y las
regiones interiores de los paises limitrofes), la autopista Buenos Aires-Rosario-
Cdrdoba (por medio de la cual se vincula con el centro, norte y oeste del pais) y el
puente ferrovial Zarate-Brazo Largo (que enlaza la zona con el Noreste del pais y los
vecinos Uruguay, Brasil y Paraguay). Ademas, cuenta con una infraestructura de
despachos, depdésitos y puertos de niveles destacados, entre los que cabe resaltar al
primer puerto en Latinoamérica dedicado especialmente al movimiento de vehiculos
(autoterminal Zarate).

Ahora bien, enlazada a las mencionadas ventajas de servicios e infraestructura
caracteristicas de la zona, se ha desplegado una dinamica territorial en la que las
empresas trasnacionales y los actores locales (publicos y privados) se vinculan de
modo particular, dando cuerpo a la configuracion y reconfiguracion de la region como
tal. Las nuevas estrategias de fragmentacion productiva y relocalizacién empresaria,
globalmente desplegadas por las empresas, imponen nuevas logicas a la
gobernabilidad local y a la configuracion urbana de la periferia receptora de
inversiones.

Resulta especialmente significativo observar el modo en que dichas relaciones
cristalizan en cada caso particular, para poder reflexionar, asimismo, sobre el caracter

—activo o no— que pueden efectivamente ejercer, en cuanto al desarrollo de la trama,
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los territorios periféricos inmersos en esquemas globales de produccion. En este

sentido, nos detendremos en el caso de Toyota y su relacién con la estructura
productiva de la localidad de Zarate. El analisis, tanto del Plan Estratégico elaborado
por dicho municipio en 2009 como de la Ordenanza 3.971 de 2011 dictada por el
Poder Legislativo de la localidad, nos permite algunos sefialamientos.

En primer lugar, en las conclusiones del referido Plan se observa la importancia
de la vinculaciéon de las empresas locales con las industrias mas dinamicas de la
estructura productiva local, donde sobresale una tendencia ambivalente: crecimiento
de la venta y los volumenes de la produccion de las pymes prestadoras de bienes y
servicios a grandes empresas y, al mismo tiempo, marcada limitacion a su capacidad
de innovacién y de expansion geografica a mercados de venta. La Encuesta
Productiva, realizada en el marco de la elaboracién de dicho Plan, registré que el 66,6
por ciento de los establecimientos industriales relevados vende su produccién a
grandes empresas; o mismo sucede con el 64,7 por ciento de los establecimientos
prestadores de servicios. Las empresas lideres representan el 33,7 por ciento del total
de los establecimientos registrados, y absorben alrededor del 70 por ciento de la mano
de obra registrada. Es decir que una enorme porcién de la estructura productiva de
Zarate gira en torno a un conjunto de actividades encabezadas por grandes
establecimientos; no obstante, la articulacion con empresas lideres no parece haber
favorecido en forma suficiente la modernizacién y el desarrollo autbnomo de las pymes
locales.

En segundo lugar, se observa que el 7,7 por ciento de los establecimientos
encuestados recibe asistencia técnica de otras empresas. Lo que puede relacionarse
con lo expresado en los Reportes de Sustentabilidad de Toyota, donde la empresa
refiere que uno de sus principios fundamentales es la denominada “contribucion
economica local — buen ciudadano corporativo”, por medio de la cual se busca
fomentar el desarrollo de proveedores de capital local a través de la implantacion del
Sistema de Produccion Toyota, formando personal clave y desarrollando mandos
medios e inferiores de los proveedores involucrados. Lo cual puede leerse como un
modo en el que las empresas multinacionales configuran las tramas productivas en
que se insertan, ejerciendo su influencia por diversos medios, sea estructurando la
produccion en las diferentes instancias del proceso, sea determinando perfiles de
formacion de las fuerzas productivas. Al respecto, el Plan sefiala que la oferta

formativa no logra abastecer la demanda de las empresas, lo que imposibilita la
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contratacion de personal especializado; y al analizar el entramado productivo, destaca

que la mano de obra empleada se reparte en partes iguales entre asalariados de
plantas industriales (11.000) y empleados de proveedoras de servicios para esas
plantas (11.000), lo que podemos leer dentro del proceso general de desalarizacion de
la fuerza de trabajo, tipica del despliegue del paradigma flexible.

Desde el otro polo de la relacién, la lectura de la norma de 2009 aporta a la
observacién del modo en que los gobiernos locales adoptan posicionamientos
especificos ante la nueva dinamica productiva que los atraviesa. Alli se hace
referencia a las tareas que atafien a las administraciones publicas municipales para
facilitar la instalacion empresarial en su territorio y la asociada generaciéon de empleo,
asumiendo como tarea primordial la participacion directa por medio del establecimiento
de mecanismos que fomenten la instalacién y consolidacion empresarial, definiendo
los espacios atractivos para la inversion. Particularmente significativo resulta observar
que dicha normativa se dicta con la expresa intencion de modificar un dato que se
presentaba como problematico, el hecho de que las empresas de la zona ocupan
mano de obra mayoritariamente proveniente de otras localidades y de un perfil
formativo de escasa oferta local. Mediante el uso de herramientas fiscales, entonces,
la normativa persigue incidir en la planificacion y el direccionamiento del crecimiento
industrial, fomentando la contratacion de mano de obra local y la ejecucion de
programas de desarrollo de proveedores locales.

Poner en relacion la Ordenanza con el Plan de Desarrollo Estratégico permite
observar como los estados locales de las regiones en las que se ha emplazado el
capital trasnacional (en este caso, aquel que se valoriza por medio de la produccion de
automoviles) han debido modificar sus herramientas de intervencion ante el nuevo
escenario economico y productivo.

Estos datos tienen su correlato también a un nivel micro, es decir que
atraviesan también los modos de vincularse entre las personas y lo que podriamos
denominar como subjetividades colectivas, ya que componen una forma particular en
que los individuos construyen su vinculo con el territorio. Para analizar este fendbmeno,
hemos trabajado sobre el registro de campo realizado a partir de varias visitas a las
ciudades objeto del presente estudio, donde realizamos una entrevista con una
representante del Area de Empleo y Capacitacion. Detallaremos entonces algunos
ejes desde donde creemos es interesante analizar la problematica propuesta.

La primera aproximacion al lugar fue desde la observacion en la distribucion de
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las industrias en el territorio. Encontramos una concentracion de pequefos enclaves

industriales, esto es pequefios y medianos establecimientos, y, en contraposicion, una
dispersién en la localizacion de grandes empresas, especialmente las plantas
automotrices. En ese sentido, es interesante destacar que la filial de Honda Argentina
aparece como la mas escindida del entramado urbano, ubicada en una zona de
aparentes caracteristicas rurales, pudiendo acceder solo a través de una autovia. Esta
caracteristica presenta una notable diferencia con las plantas de Toyota y Axion —en
Zarate—, que se encuentran en las proximidades de la ciudad y que se instalaron en
un periodo anterior. Pudimos observar también cierta segregacion espacial expresada
en barrios obreros, tanto planificados como no planificados. Resaltan en este punto
tres polos opuestos: en primer lugar, un barrio con caracteristicas de asentamiento,
escindido del casco urbano; en segundo lugar, un complejo habitacional semicerrado
construido por Toyota para sus trabajadores; y en tercer lugar, otro complejo, mucho
mas extenso, construido por la metalurgica Dalmine, hoy parte del grupo Tenaris. En el
segundo caso, fue notoria la diferenciacion con el resto de la ciudad, puesto que se
encontraba totalmente cerrado, imposibilitando todo tipo de interaccion con el resto de
la ciudad. En el tercer caso, las construcciones cumplian todas las caracteristicas de la
urbanizacion fordista, es decir grandes complejos para la clase trabajadora.

A partir del relato, surgen algunos aspectos que profundizan la observacion.
Segun nuestra entrevistada, el vinculo entre el Estado local y la empresa Honda es
muy escaso, solo realizan acciones conjuntas en el ambito de lo social, y no hay gran
participacion de la fuerza de trabajo local en la empresa. Por el contrario, no ocurre lo
mismo con las otras empresas, que han ido modulando la regién y construyendo un
proceso de identificacion, especialmente Dalmine/Tenaris, que fue la que dio inicio al
proceso de industrializacion en Campana. En este sentido, de la entrevista surge la
idea de una linea de tiempo que ha organizado la localidad: una primera etapa en la
década de 1950, con la instalacion de Dalmine (Tenaris) y la petrolera Esso (Axion),
con un gran impacto social; durante este periodo se construyeron barrios con
infraestructura, escuelas técnicas, le dio ritmo a la ciudad. Una segunda etapa en la
década de 1990, con la llegada de la filial automotriz Toyota y las cervecerias Quilmes
e Isenbeck, donde el impacto fue, sobre todo, en el mercado de trabajo, es decir que
constituyeron una expansion en la participacién de los habitantes en el mercado de
trabajo. Por ultimo, una tercera etapa en la posconvertibilidad, con la llegada de la filial

de Honda Argentina como exponente.

212



CONICET

astrolabio @ / 24

Como deciamos, el relato resalta la participacion en la vida social de aquellas

empresas que se han radicado en periodos mas tempranos, y aparecen como las que
mayor interaccién con la comunidad tienen aun en la actualidad. Aqui surge un

elemento interesante para pensar la problematica.

“La idiosincrasia de Campana esta vinculada al ritmo que le imprimié la
metalurgica Dalmine. En contraposicion con Zarate, Campana tuvo industria mas
tempranamente y eso configuré una forma de comportamiento de la comunidad.
En Campana decimos que nos movemos en funciéon de los tres turnos de la
fabrica. Aunque ya no existen esos tres turnos”. (Entrevista a funcionaria del
Gobierno Municipal de Campana, 2017.)

Surge aqui la idea de una interaccion no explicita entre el proceso de produccion y el
territorio, es decir que al desarrollarse la ciudad al ritmo que lo hizo la fabrica, en el
marco de un paradigma de produccion totalizador, los vinculos sociales, la cultura de
la comunidad, fue adoptando esos ritmos y practicas emanadas de la forma en que se
estructuraba la produccion. Es interesante destacar que no surge del relato una
mencion especial a la empresa Esso (Axion), que tuvo desarrollo de manera paralela,
lo que a priori nos permite pensar si ello no esta vinculado a la insercion local
(mercado interno) de Dalmine, al menos en sus comienzos, en contraposicion a Esso,
cuya ubicacion (puerto) y produccion (refineria de combustible) esta mas ligada al
mercado global.

En cuanto a Honda, en la entrevista, la funcionaria del Gobierno Municipal de
Campana resalta: “Cuando entras, no tenés forma de vincularte con la empresa.
Todos visten igual, incluidos los gerentes”.

Esto marca una idea de aislamiento, puesto que la imagen de estandarizacion
hasta en la vestimenta parece recordar una sala de operaciones donde es necesario
preservar el ambiente de cualquier factor externo de contaminaciéon. Evidentemente,
esta apreciacion tiene su correlato en cuanto al vinculo institucional y territorial, tal
como lo hemos analizado con anterioridad. Finalmente, la interaccion de estas
empresas con el entramado local es escaso, segun relata nuestra entrevistada,
especialmente la industria automotriz, que tiene su propia logica de vinculacion con
empresas proveedoras que no necesariamente estan localizadas en la region. Sobre
el tema del mercado de trabajo local, de la entrevista surge que, en los inicios del
desarrollo industrial de la ciudad, y producto de la interaccion de Dalmine, se
desarrolldé una oferta de educacion técnica que nutria la demanda de mano de obra.

Con el tiempo, y como consecuencia de las distintas politicas educativas, esa
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vinculacion entre oferta educativa y proceso de produccion se fue desplazando, lo que

obligé a la empresa en tiempos recientes a desarrollar su propia oferta, ya no de
caracter publico sino privado. Este elemento también supone un cambio de
comportamiento, pues, como vimos, desde los 50 la empresa se dedicé a desarrollar
una fuerte vinculacion entre su gestion y lo publico-institucional. En los ultimos

tiempos, esto parece haber cambiado hacia una apuesta a lo privado.

Conclusion

En este articulo, nos interes6 abordar las dinamicas actuales del capitalismo
globalizado partiendo del estudio del sector automotriz en Argentina. Para ello se
seflalaron ciertas tendencias observadas en la dinamica de las empresas
multinacionales en vista del enorme poder de incidencia que poseen sobre economias
dependientes como la Argentina. Procesos que, si bien mantuvieron cierta continuidad
bajo los gobiernos kirchneristas, han profundizado su grado de dependencia desde
2016 en cuanto se reforzaron los vinculos de dependencia al capital financiero y se
eliminaron todas las politicas distributivas desplegadas durante el periodo 2003-2015.
En este marco de tendencias de largo y corto plazo, pudimos destacar las l6gicas de
desplazamiento territorial regimentadas por el capital multinacional en general —sobre
todo de las grandes unidades productivas— y el modo en que el sector automotriz
acompand y consolidé dicho proceso en vista de la enorme capacidad de incidencia en
las cadenas productivas que posee este sector. Este proceso de relocalizacion produjo
una fuerte concentracion y especializacion productiva, destacandose la Zona Norte del
Gran Buenos Aires, de Rosario y Cérdoba, ciudades ubicadas en el corredor ligado al
Mercosur.

Como sefialamos, el capital impone condicionantes a los sectores publicos
reorientando inversiones en infraestructura e incentivando privilegios impositivos, pero
también busca dotar de rasgos especificos al proceso de trabajo delineando los
contornos de la fuerza de trabajo y limitando el accionar de las formaciones
sindicales®. Para ello analizamos la orientacion adoptada en los convenios colectivos
de trabajo en cuanto indicador del estado de las correlaciones de fuerza en un
determinado contexto politico. De ahi pudimos destacar que adoptan una forma
basada en el paradigma de los recursos humanos, con una gestion de la fuerza de
trabajo flexible y un sistema de pagos variable. Por el contrario, otras terminales,

cuyos CCT no fueron actualizados, y no han sufrido cambios significativos en su
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relocalizacién con posterioridad a la revitalizacion del sector durante los 90, se

distribuyen en las otras categorias, con esquemas mixtos e incluso con una gestion
tradicional. Por su parte existe una articulacion entre las dinamicas de insercion en las
cadenas globales de valor y las estrategias de produccion del territorio. Como pudimos
ver en los relatos de nuestra entrevista, la region Zarate-Campana se caracterizé
hasta dicho periodo por un “ritmo” asociado a un entramado productivo propio de un
modelo fordista que doté de identidad a la ciudad-region. En contraste, las nuevas
empresas radicadas alli a partir del acuerdo del Mercosur tendieron a construir un
vinculo instrumental y aislado del territorio en el que se emplazaron.

En vista de que se trata de un sector muy dinamico, interesé delinear las
estrategias que viene desplegando en un territorio novedoso para su instalacién, como
es el nucleo productivo Zarate-Campana; territorio con fuertes ventajas comparativas
que permite comprender novedosas tendencias en relacién a las logicas del mercado

de trabajo y su impacto local.
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Notas

1 Para ello, el articulo se nutre —ademas de las lineas provenientes de la sociologia del
trabajo— de aquellas otras que focalizan su mirada en el territorio. En particular, interesan para
delimitar la perspectiva analitica los estudios urbanos (Sassen, 2007; Torres, 2001; Castells,
1979); de la antropologia del territorio (Llanos-Hernandez, 2010; Ther Rios, 2012; Sosa
Velazquez, 2012; Ortiz, 1998); y de la geografia econdmica (Donato Laborde, 2014 y 2017;
Tomadoni, 2009; Harvey, 2005).

2 Aqui se ha trabajado sobre el proceso actual de deslocalizacion empresaria, fragmentacion
productiva y especializacion sectorial de ciertos territorios. Respecto de los datos utilizados en
este apartado, se trabajé con informacién elaborada a partir de los censos econémicos de 1994
y 2004, especificamente los datos relativos al sector manufacturero, cantidad de unidades
productivas y valor de la produccion por municipio en la Region Metropolitana de Buenos Aires
(RMBA). Por otra parte, para conocer la distribucién y composicion de la trama productiva de la
industria automotriz en la Argentina (TPA), se han consultado datos de camaras sectoriales
como ADEFA (fabricantes de automdviles) o AFAC (autopartistas y componentes).

3 Esta tipologia se emparenta con toda una linea de investigacion asociada con el andlisis de la
materia negociada en los convenios colectivos de trabajo desarrollada en Centro de Estudios e
Investigaciones Laborales (CEIL-CONICET).

4 Los informantes fueron funcionarios del gobierno municipal, especificamente vinculados al
area de produccion y desarrollo local y politicas de empleo y capacitacion. Por el lado de la
empresa, se entrevistd a personal del area de recursos humanos y relaciones institucionales.
Las entrevistas fueron semiestructuradas, en las que se establecieron algunos ejes vinculados
con los objetivos de la investigacion general que da marco a este trabajo. También, dentro de
este nivel, se trabajo con planes estratégicos de Zarate y Campana. Este material fue de gran
utilidad para conocer las proyecciones —que hubo y que hay— de los gobiernos locales para
lograr la atraccion de la inversion extranjera. Asimismo, se analizaron reportes de
sustentabilidad, que, al igual que los planes estratégicos, expresan los objetivos de las
empresas en su relacién con el espacio local.

5 Las filiales radicadas en esta regién son Renault, Fiat y Volkswagen.

6 Se enfatiza este periodo ya que durante los 90 comienza a cristalizarse una serie de cambios
productivos que afectaron a los sectores industriales, y al automotriz en particular.

7 Ciudades ubicadas a 70 kilémetros al norte y noroeste de Ciudad Auténoma de Buenos Aires.
8 Si bien no se cuenta con datos de 2014, ya que el censo econémico no se realizo, a través de
diversos datos complementarios podemos sostener que la tendencia observada continud
consolidandose.

° Las estrategias de las empresas multinacionales suponen un enorme desafio para las tacticas
y estrategias sindicales, sobre todo porque desbordan al Estado en su capacidad de
intervencion. Puede consultarse por esta problematica Dobrusin y Montes Caté (2018).
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