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Introducao

O setor automotivo na Argentina iniciou um processo de
transformacao produtiva que se cristalizou na década de noventa
e se estende até a atualidade. Semelhante a outras experiéncias
latino-americanas, esse processo orientou-se a incorporacdo de
mudangas no processo de trabalho, flexibiliza¢cdo da forca de tra-
balho e terceirizacdo da fabricagio de autopecas, nas chamadas
cadeias globais de valor. Importantes estudos setoriais realizados
com foco no nivel local contribuiram para a compreensio desse
processo, inclusive associando os tragos nele assumidos como
parte de um processo global coordenado pelas empresas multina-
cionais (GUEVARA, 2012; DELFINI, 2010; DELFINI; ROITTER;
ERBES & YOGUEI, 2008; PINAZO, 2013). Partindo de tais estu-
dos, neste capitulo! interessa assinalar a rela¢gdo entre a implanta-
¢ao das empresas automotivas e o territério, analisando como estas
instalacoes estdo vinculadas com novas centralidades produtivas

1 Este capitulo foi desenvolvido no contexto dos projetos “Empresas
Multinacionais na Argentina. Analise sobre seu impacto na economia, nas
relagdes trabalhistas e nas estratégias sindicais 2003-2013”, PIP-CONICET
e “Reestruturagao do capital, relagdes do trabalho e sindicatos em territérios
industriais: o corredor norte do GBA” Ubacyt-UBA.
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que incentivaram, por um lado, o deslocamento de empresas de
nucleos industriais estabelecidos para novas regides e, pelo outro,
a instala¢do de novas firmas em zonas industriais que emergem no
século XXI como as mais dindmicas na Argentina.

O texto aborda, como referéncia geral, as légicas territoriais
que as empresas multinacionais estabeleceram nos tltimos trinta
anos e o modo em que foram canalizados os investimentos publi-
cos para escorar esse desenvolvimento gerador de uma desigual-
dade geografica que aprofunda tendéncias observadas em outros
planos da dinamica econémica. O setor automotivo acompanhou
esses processos de deslocamentos geograficos observados no setor
industrial das grandes empresas multinacionais, apresentando uma
série de particularidades ligadas a trama do setor. Ressaltamos aqui
os principais dados na evolu¢do do setor para dimensionar a sua
capacidade produtiva, geracao de emprego e saldrios. Observados
ambos os processos — aquele ligado ao desenvolvimento territo-
rial das empresas multinacionais e seu desenvolvimento setorial —
propomos concentrar o olhar qualitativo sobre um polo produtivo
particular de recente emergéncia, situado a escassos setenta quilo-
metros da capital do pais: o polo Zarate-Campana. Nesse distrito,
ocorreram as ultimas instala¢gdes de firmas automotivas — Toyota e
Honda -, produzindo dindmicas demograficas que revelam as estra-
tégias do capital e seu impacto no nivel local.

A anilise se associa aquela perspectiva analitica que compre-
ende o desenvolvimento das ultimas décadas como um processo de
aprofundamento da internacionaliza¢ao ou de integra¢do mundial
sem precedentes. Sua unidade produtiva celular, a empresa capita-
lista, cresceu e se desenvolveu, superando por vezes os limites poli-
ticos estabelecidos pelos Estados Modernos. A interconexao dos
mercados mundiais fez-se tdo intensa que aparece até em nossas
acoes mais cotidianas da vida, como por exemplo, no momento de
comprar nossa cesta basica de alimentos, ja que os precos locais
sao influenciados pelas condi¢des de producao e de demanda mun-
diais (VENTRICIL;, MIGLIO; PINAZO & BOSISIO, 2018). Nesse
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contexto, a empresa multinacional (EMN) ganhou relevancia como
unidade de andlise. A empresa multinacional atual n3o é mais do
que a expressio de um duplo processo (continuo) que avanga desde
os inicios do mundo capitalista: a concentragao e a centralizacao do
capital, isto é, o aumento da escala de producdo e a tendéncia a
reduzir a quantidade de proprietdrios dos capitais. Ambos os movi-
mentos derivam na necessidade destes de ampliarem os mercados
para além das fronteiras nacionais, e tal necessidade é a que permi-
tiu que o capitalismo se expandisse como se expandiu.

Territorios globalizados, tramas produtivas terceirizadas

Nas ultimas décadas, o processo global de relocalizacao empre-
sarial ocorrido, no contexto de materializagdo do novo paradigma
de producao flexivel, tem tido importantes efeitos sobre a estrutura
produtiva local e regional, imprimindo uma nova légica de configu-
racdo e reconfiguracio territorial na Argentina. Tal processo pode
ser observado de modo particular no desenvolvimento apresentado
durante esse periodo pela zona norte da provincia de Buenos Aires
e o corredor que une essa provincia com a cidade de Rosario (pro-
vincia de Santa Fé) e a provincia de Cérdoba.

Esse desenvolvimento estd intimamente relacionado — como
tentaremos demonstrar aqui — com a instala¢do de filiais de empre-
sas multinacionais do setor automotivo na regiao, cuja distribui¢ao
geografica é por si sugestiva: a produgdo automotiva se encontra
localizada majoritariamente nas provincias de Buenos Aires (57%),
Cordoba (29%) e Santa Fé (14%), igualmente a de autopegas:
Buenos Aires (50%), Cérdoba (30%), Santa Fé (15%) e Tucuman
(5%). Essa concentracao territorial deve ser observada em sua rela-
¢ao com o incremento registrado nos produtos brutos geograficos
desta regido entre as décadas de noventa e 2000, impulsionado fun-
damentalmente pela radicagao de novas empresas da malha produ-
tiva automotiva (MPA), como Toyota e Honda, na zona de Zarate e
Campana (SPINOSA; DELFINI & MONTES CATO, 2017).
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Figura 1 - Mapa da Argentina e localiza¢io do corredor
industrial Buenos Aires-Cérdoba
Fonte: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/1/19/Ruta
Nacional 9 %28Argentina%29.svg.

Figura 2 - Localiza¢do da industria automobilistica na Argentina

Fonte: Elaboragao propria.
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As transformacgOes estruturais do final do século XX vincu-
laram profundamente a mudanca no regime de acumulacdo com
as dinimicas territoriais, modificando substancialmente a rela-
¢ao espago-producdo. As mudangas desenvolvidas na geografia e
composicao da economia global expressam-se em uma dualidade
complexa, na qual ocorre uma organizac¢do da atividade econémica
“espacialmente dispersa, mas globalmente integrada” (TORRES,
2001). Assim, o aprofundamento do regime de acumulagao flexivel
impacta fortemente sobre a estrutura, forma e organizagao do terri-
tério, gerando um novo modelo seletivo de incorporagao e exclusao
de areas, no qual se instala uma competitividade interterritorial
(mundial e regional) pela radicagdo de novos investimentos.

As transformagdes descritas concentraram-se particularmente
nos espacos metropolitanos (é na aglomeragiao urbana onde se gera
mais da metade da economia nacional), tornando-os cenarios de
uma especial tensao entre as tendéncias globalizantes e as neces-
sidades locais, tensdo na qual a forte dependéncia em relagdo as
novas condi¢des produtivas, tecnoldgicas e macroeconémicas do
capitalismo global acaba acarretando uma perda de controle interno
sobre os processos produtivos, sociais e econdémicos, limitando
assim fortemente a governabilidade dos Estados locais. Da mesma
forma, a implanta¢do dos processos globais nas grandes cidades
ocasionou uma expansao importante do setor internacionalizado
da economia urbana, que por sua vez impds uma série de novos cri-
térios para a valorizagio das atividades e dos produtos econdmicos
(SASSEN, 2007).

Nessa particular divisdo internacional do trabalho, a concen-
tracdo demografica em cidades, tipica do paradigma fordista de
producio, deixa de ter as caracteristicas que apresentou em outros
ciclos e vao se definido novas centralidades e subcentralidades em
substitui¢ao do esquema urbano anterior (CICCORELLA, 1999).
Com o avanco dos processos de producao flexiveis, o espaco urbano
compacto abriu espago para um modelo de expansao metropolitana
em rede. Na América Latina de modo geral, e, em Buenos Aires, em
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particular, durante esse processo, a cidade fragmentada substituiu
a tradicional cidade organica, desenhando um mapa caracterizado
pela distor¢ao do funcionamento global metropolitano a favor do
protagonismo de pequenas unidades, pelo empobrecimento do con-
tinuum espacial e pelo aumento da polariza¢ao espacial (TORRES,
2001).

Seguindo a elaboracdo de Sassen (2007), seria fundamental
recuperar as categorias de lugar e de processos de trabalho, sem
que isso implicasse negar a centralidade da hipermobilidade e do
poder empresarial caracteristico da etapa atual do capitalismo glo-
balizado, dado que elas visibilizam o fato de que muitos dos recur-
sos vitais para a atividade econdmica global se encontram profunda
e necessariamente imersos em algum territério.

A busca de especificidade dos meios de produ¢ao remete aos
chamados problemas regionais, ou seja, a disposi¢ao dos diferentes
elementos técnicos da producao, considerando os recursos natu-
rais e produtivos e os movimentos de capitais. A dimensao urbana,
nas sociedades capitalistas, conota diretamente os processos rela-
tivos a reproduc¢ao da forga de trabalho, de modo especifico e dife-
rente de sua aplica¢do direta no processo de produgio. O espago
urbano se transforma, entao, no territdrio definido por certa por¢ao
da forca de trabalho, delimitada, ainda, por um determinado mer-
cado de emprego e uma relativa articulagiao cotidiana, sendo para
o processo de reproducdo o que as empresas sa0 para O processo
de producgao: causas de efeitos especificos sobre a estrutura social
(CASTELLS, 1979).

E fundamental observar o modo como tal fenémeno teve lugar
dentro das regides nas quais se fixaram as industrias do setor
automotivo na Argentina, que constituiu um dos chamados moto-
res secunddrios a dinamizar o crescimento econdmico registrado
entre 2003 e 2015 (PINAZO; SANTARCANGELO & FAL, 2011),
para assim indagar sobre a especial dindmica que a relagao pro-
ducao-territério teve nas cidades receptoras, identificando as prin-
cipais légicas de vinculagdo entre os processos e tendéncias da
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metropoliza¢do na regido e os fluxos de investimentos estrangeiros
diretos ali registrados.

Segundo Cicorrella (1999), durante a década de noventa?, foram
registrados investimentos privados sobre infraestrutura de magni-
tudes e destinos tais que acabaram redefinindo profundamente a
estrutura espacial metropolitana. Entre os principais Investimentos
Estrangeiros Diretos (IED), o autor destaca dois bilhdes de ddlares
investidos na rede de autoestradas, doze bilhoes e meio de déla-
res em novas formas de organizagdo do espago residencial e seis
bilhdes e meio em novas plantas industriais. O padrdo de locali-
zacao de tais investimentos mostrou-se extremamente desigual,
dado que entre 75% e 80% do total foi destinado a zona central e
eixo norte da Cidade Auténoma de Buenos Aires (CABA) e Area
Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), sendo a regiao que vai
desde o centro de Buenos Aires até Pilar, Zarate e Campana onde
se concentraram dois ter¢os do investimento industrial e de rede
viaria®.

Os destinos e a distribui¢ao dos investimentos estrangeiros na
zona que nos incumbe devem ser observados dentro do processo
de financeirizagao e deslocaliza¢gdo da economia global, que impri-
miu nos conglomerados da regido um processo de reconversao nos
tecidos produtivos locais a partir da relocaliza¢ao e radicagdao de
grandes empresas, preferencialmente subsididrias do setor auto-
motivo e de autopegas, que acabaram transformando os espagos
locais e os aglomerados urbanos. Nosso recorte geografico contém
a hipétese de que houve um processo de transferéncia do setor
industrial da regiao sul — considerada a zona histérica de radicagao
das grandes empresas — para o norte, e mais ainda em localidades

2 Enfatiza-se este periodo, pois durante a década de noventa comega a se cris-
talizar uma série de mudancas produtivas que afetaram os setores industriais
em geral e o automotivo em particular.

3 Cidades situadas a 70 km ao norte e noroeste da Cidade Auténoma de Buenos
Aires.
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periféricas cuja popula¢do nao é proporcional a magnitude de tais
empresas, no que se refere a volume de forca de trabalho e produ-
¢ao. Assim, partimos da ideia de que o fendmeno de reorganizagio
dos espagos locais, decorrente das mudangas na economia global
e do capital especulativo, acarretou um processo de valoriza¢iao de
certos territorios que resultaram “ganhadores”, ja que puderam
atender demandas de grandes capitais internacionais ao possibili-
tarem a instalagao de numerosas filiais de empresas multinacionais
(EMN) e, com elas, outras empresas fornecedoras e componentes
dessa malha.

Isso fica claro ao realizarmos uma analise comparativa entre
os dados oferecidos pelos censos econdmicos dos anos de 1994 e
2004*. O deslocamento na dindmica de localizagiao industrial pode
ser observado tanto no que diz respeito a quantidade de estabe-
lecimentos industriais registrados em cada localidade, quanto a
participacdo das regides no produto total. Assim, enquanto, em
1994, a localidade com maior quantidade de unidades industriais
era La Matanza — encabegando a lista com 3.542 unidades, o que
significa mais de 9% na participagado total provincial —, seguida por
San Martin, com 3.420, e Tres de Febrero, com 2.441 unidades?®,
o mesmo dado para o censo de 2004 revela uma leve diminuigao
na quantidade de industrias, encabecada por La Matanza (2.794),
San Martin (2.465) e Tres de Febrero (1.946) e comecam a sur-
gir unidades em municipios mais afastados como Campana, Pilar,
Exaltacién de la Cruz, San Antonio de Areco, cuja tendéncia é de
aumento (o caso mais paradigmatico é Pilar, que passou de 193 uni-
dades, em 1994, para 312 em 2004). Se compararmos essa distri-
buicio e tomarmos como dimensao de andlise o total da producao
(em valor monetario), encontraremos que, em 1994, os municipios

4 Embora nao se conte com dados de 2014, jd que o censo econémico de 2014
nao foi realizado; através de diversos dados complementares, podemos sus-
tentar que essa tendéncia observada continuou a se consolidar.

5 Cidades localizadas na zona oeste da Cidade Auténoma de Buenos Aires.

-274 -



de Avellaneda (4.010.466.056), San Martin (3.695.290.160) e La
Matanza (2.990.829.411) lideram a lista dos que mais produzem,
enquanto que, segundo o censo de 2004, a lista é encabecada por
Ensenada (10.394.688), Campana (6.747.370) e, em terceiro lugar,
Avellaneda (6.556.638). Por outro lado, municipios como Pilar —
que no ano de 1994 ocupava o 15° lugar entre os que mais pro-
duziam (sobre o total de municipios da provincia) — em 2004,
ascendeu ao 8° lugar. Igualmente, Bahia Blanca, que nao faz parte
da area préoxima a AMBA, no censo de 1994, situou-se no 13° lugar;
e, em 2004, passou a ser o segundo municipio com maior producio
do setor (SPINOSA; DELFINT; MONTES CATO, 2018).

Esta andlise descritiva nos leva ao encontro da ideia que havi-
amos colocado de maneira conceitual, de que nos ultimos anos as
empresas tém tendido a se localizar em dreas urbanas mais dis-
persas, mesmo, como comprovamos nos dados apresentados, em
zonas onde o crescimento da populagdo ndo impactou proporcio-
nalmente, e cujas distancias em rela¢do as areas metropolitanas nao
sdo curtas, como no caso do corredor industrial Pilar-Campana-
Zarate. A esse respeito, cabe a pergunta: Qual a origem e circulagao
dessa forca de trabalho? Neste ponto, encontramos que, até 1994,
aparecia uma tendéncia a concentracdo da produc¢iao no chamado
Conurbano proximo a CABA, fendmeno que parece se reverter na
década seguinte, coincidentemente com o processo de transforma-
¢ao da légica de localiza¢ao do capital que, como dissemos, confi-
gurou novas centralidades e uma cartografia mais vinculada a nés
e a redes entre cidades do que a um ntcleo urbano predominante.
No caso do nosso pais, esse fendmeno parece estar mais desen-
volvido em torno da produc¢ao do que do crescimento demogréafico
dessas novas centralidades.

Precisamente ao analisarmos cartografias relacionadas com
os nds urbanos, observamos que a maior parte da populagdo se
encontra, como ¢é de se esperar, na CABA e Conurbano, com alguns
subcentros pequenos, relacionados também com essas cidades que,
nos ultimos anos, se converteram em espagos escolhidos para a
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localizagdao das empresas. Por outro lado, ao por em jogo as dimen-
sOes analisadas até o momento, vemos que a quantidade de uni-
dades produtivas e o valor da produgdo - por exemplo, no caso de
Campana (172 unidades censuais e 6.747.370 em valor de produ-
¢a0) — situam-se em rankings diferentes a depender do dado que
analisarmos. Assim, no que refere a quantidade de estabelecimen-
tos manufatureiros, Campana estd em 39° lugar, mas, se medido
o valor de sua produ¢do, essa mesma cidade ocupa o 3° lugar, o
que demonstra nao apenas que as empresas escolheram esse tipo
de territérios para se instalar, mas também que foram as grandes
empresas e/ou multinacionais as que fizeram essa escolha, dado o
tamanho de sua produgao.

Para o caso que selecionamos, fica claro que a industria auto-
motiva tem um peso consideravel. O dado reforca a ideia de que
as grandes empresas, nos ultimos anos, tenderam a se localizar
em espagos alternativos, gerando grandes impactos para esses ter-
ritérios, sobretudo do ponto de vista da demanda de emprego e
politicas publicas. Se observarmos a quantidade de assalariados
do setor, veremos que ocorre um fendmeno similar. Continuando
com o exemplo do municipio de Campana, este ocupa o 39° lugar
no ranking dos municipios que possuem mais estabelecimentos
produtivos, mas sobe para o 16° lugar entre os que empregam a
maior quantidade de pessoas, segundo dados do censo de 2004.
Novamente, os dados permitem inferir qual é o porte das empre-
sas 14 instaladas. Os dados mostrados a modo de exemplo nos
permitem rastrear uma tendéncia a conformagao de nés produti-
vos afastados dos centros urbanos, e cuja conexdo com estes se da
através de corredores vidrios de grande fluidez e envergadura. Em
relagdo a isso, encontramos uma defasagem entre tecido urbano
em termos de peso populacional, mercado de trabalho e mao de
obra requerida para esses novos territérios onde se assentam as
grandes empresas.
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Caracterizacao do setor automotivo nas ultimas décadas

Até a san¢ao do Decreto N°. 2677, em 1991, a indastria auto-
motiva na Argentina se caracterizou principalmente pelo desenvol-
vimento da produ¢ao destinada a abastecer o mercado interno, com
um esquema de montadoras de origem estrangeira e um grande
setor de autopecas de capital nacional. A san¢iao dessa norma supds
um impulso para o setor a partir da implementa¢ao de uma reserva
parcial de mercado para as montadoras instaladas e prestes a se ins-
talarem, a partir de um sistema de cotas de importagao de veiculos
completos. Isso favoreceu um novo impulso para o setor automo-
tivo, a0 mesmo tempo em que abriu as portas para a instalagao de
novas filiais, como é o caso da Toyota (DONATO LABORDI, 2014).

A contrapartida exigida as empresas para a implementagao
dessa politica foi o compromisso de modernizagdo, reconversao e
especializagdo de suas plantas (TOMADONI, 2009). Em fungio
disso, teve inicio um importante processo de relocaliza¢do das filiais
em zonas periurbanas afastadas das zonas industriais tradicionais e
fortemente vinculadas aos fluxos comerciais com o Mercosul.

A Volkswagen, cuja fabrica se encontrava em Barracas, ao sul da
cidade de Buenos Aires, construiu uma planta robotizada na locali-
dade de Pacheco, onde ja havia, desde os anos sessenta, uma filial da
Ford. No mesmo periodo, a Toyota se instalou em Zarate, nutrindo
o corredor industrial norte, que se completa com os nds automo-
tivos de Rosario, onde em 1997 se reinstalou a General Motors,
depois de ter deixado o pais em 1978, embora tenha retomado a
producao, no inicio da década, em consonancia com a revitalizagao
do setor através de acordos com a firma Sevel. O terceiro eixo do
Corredor Industrial Norte é composto pela Regido Metropolitana
de Cérdoba, onde foi inaugurada a planta da Fiat em 1996, ap6s um
periodo sem produzir no pais, além da planta da Renault e Iveco.

Como vemos, a indastria automotiva na Argentina foi mar-
cada, na primeira metade da década de noventa, por uma impor-
tante reconversao tecnolégica em fung¢do do estabelecido pelo novo
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Regime Automotivo e um processo de relocalizacdo empresarial,
que concentrou a atividade nesse corredor, cuja conexdao com o
mercado regional é estratégica, especialmente com o Brasil.

Esse processo de relocalizagdo gerou uma concentragao e
especializagdo produtiva de determinados territérios que, como
assinalamos no ponto anterior, pertencem a periferia das zonas
metropolitanas de Buenos Aires, especialmente a Zona Norte,
de Rosdrio e Cérdoba. Surge, entdo, uma concentragao territorial
naquele que denominamos “corredor industrial norte”, que pode
ser tragado entre os eixos da Zona Norte de Buenos Aires, a Regido
Metropolitana de Rosdrio e a Regido Metropolitana de Cérdoba,
na que se localizou a maior quantidade de montadoras e plantas
de autopecas. Nesse sentido, é notdvel o incremento nos produ-
tos brutos geograficos dessa regido entre a década de noventa e
2000, motorizado fundamentalmente pela radicagio de novas
empresas da MPA, como Toyota e Honda, na regido de Zirate e
Campana (SPINOSA; DELFINI & MONTES CATO, 2017). Quanto
a légica de localizagao das montadoras, das dez firmas instaladas
no pais, sete se encontram no eixo fluvial da Regido Metropolitana
de Buenos Aires (RMBA) (Ford, Volkswagen, Peugeot-Citroen,
Toyota, Honda e Mercedes Benz), uma na Regido Metropolitana de
Rosario (RMR) (General Motors) e trés na Regido Metropolitana
de Cérdoba (RMC) (Fiat, Renault e Iveco). Assim, e seguindo o
raciocinio de Donato Laborde (2014), o comportamento global das
empresas automotivas foi a desconcentragio espacial da industria,
ou seja, a partir da década de sessenta, as EMN espalharam suas
plantas por todo o planeta aproveitando vantagens comparativas de
territorios periféricos. No entanto, na Argentina parece ocorrer um
processo de concentragao territorial no eixo Buenos Aires-Rosario-
Coérdoba (DONATO LABORDE, 2014). Esse processo se deu com
mais for¢a no “né” conformado pelas cidades de Zarate, Campana
e General Pacheco, ao norte da RMBA. Ali a radicagao da Toyota,
em meados da década de noventa, e da Honda, em 2012, evidencia
a busca de localizagdo em espagos que adquirem uma relevancia
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regional/global a partir das redes de infraestrutura, baixa urbaniza-
¢ao, menores conflitos urbanos e sindicais (CARRIQUIRIBORDE
e outros, 2012, apud DONATO LABORDE, 2014).

Dessa forma, a concentragio de montadoras nessa sub-regiao
€ notdria, ja que, das dez empresas radicadas, quatro foram na
regido: Honda em Campana, Toyota em Zarate, Ford e Volkswagen
em Pacheco. Esse fendmeno guarda estreita relagio com a recon-
versao sofrida pelo setor, na década de noventa, a partir dos acordos
setoriais com o Brasil nos marcos do Mercosul. Como apontamos
anteriormente, o acordo sup0s a mudanga de uma légica baseada
principalmente no abastecimento do mercado interno, para passar
a outra que visasse o desenvolvimento de um processo produtivo
fragmentado regionalmente, baseado em légicas de mercado glo-
bal. Em func¢io disso, houve também uma “estrangeiriza¢gao” do
setor de autopegas, que nao conseguiu acompanhar o processo de
moderniza¢ao trazido pela reconversiao do setor automotivo a fim
de se adaptar as novas estratégias globais das EMN.

Analise de indicadores da Malha Produtiva Automotiva:
emprego e modelos de gestao do trabalho

A etapa prévia ao fim da conversibilidade, na saida dos anos
noventa, e a revitalizagao do setor durante os governos kirchne-
ristas foram um periodo marcado por um comportamento instavel
do setor automotivo, especialmente em termos de produtividade
e emprego, entre outros indicadores. Ao observar a tendéncia
demonstrada pelo Grafico 1, podemos identificar um periodo
de recuperagio a partir da crise de desvalorizacdo de 2001, que
se estende até 2008, quando a atividade volta a cair, fundamen-
talmente, em sintonia com a crise global que comega nesse ano.
Analisando os indicadores separadamente, vemos que a fabrica-
¢ao de veiculos teve um comportamento levemente diferente, ou
seja, a tendéncia de crescimento que o setor apresentava diminui e
rapidamente retoma a trilha do crescimento aproximadamente até
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2011, quando alcanga seu pico maximo, para depois voltar a cair
ininterrompidamente até niveis similares aos do inicio do periodo.
Segundo dados oficiais, a produgao de automéveis, apds a mega-
desvalorizagido de 2002 e a saida da conversibilidade, ficou reduzida
a 109.000 unidades em 2003. A politica econdémica baseada em
uma taxa de cambio competitivo permitiu una rapida recuperagao e
ja, em 2007, chegava-se as 400.000 unidades. Um dado importante
é que a quantidade de patenteamentos de automotores de fabrica-
¢ao nacional foi de aproximadamente 250.000, isto é, uma grande
propor¢ao das unidades fabricadas teve como destino a exportagao.
Em contrapartida, os patenteamentos de automoveis importados
passaram a 360.000 unidades. Isto nos fala das caracteristicas do
setor na Argentina, fortemente ligado ao mercado externo, espe-
cialmente regional a partir do Mercosul.

Grifico 1 - Evolugao dos principais indicadores do setor automotivo
(fabricagdo de veiculos automotores; patenteamentos, patenteamento
automoveis, fabricagdo nacional e importados). Anos 2005-2007
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Hacienda de la Nacién.

A dindmica do emprego no setor assume um comportamento
similar, com certos matizes. Como verificado no Gréfico 2 — e como
a légica indica - as flutuagdes na produgdo impactam na quanti-
dade de assalariados totais da MPA. No ano de 1998, em pleno
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contexto de moderniza¢do, a mao de obra empregada em todo o
setor era de 63 mil trabalhadores. Se compararmos com a produgio
total de automéveis desse mesmo ano, veremos que foram 458 mil
as unidades produzidas no pais. Diferentemente, em 2011, quando
se registrou o recorde de producdo de automéveis com 829 mil
unidades, ou seja, um incremento de quase cem por cento da pro-
dutividade, a for¢a de trabalho empregada aumentou apenas 36%.
Porém, decompondo a distribui¢ao desse incremento em fun¢io de
cada parte da MPA, notamos que as montadoras incrementaram a
quantidade de trabalhadores entre 1998 e 2011 em 24%, enquanto
que os fabricantes de autopecas o fizeram em 41%, quase o dobro.

Grafico 2- Evolugio do emprego no setor automotivo segundo o subsetor
(fabricacio de veiculos automotores; carrocerias e chassis; fabricacio de
autopecas; emprego total setor automotivo). Anos 1996 a 2017
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Hacienda de la Nacion.

Ao analisar os periodos de crise do setor, vemos uma dindmica
diferente. Na etapa prévia ao fim da conversibilidade, a produgio
de automoveis caiu entre 1998 (seu pico maximo) e 2002 em 65%.
No entanto, a quantidade de trabalhadores diminuiu em 48% nas
montadoras e 33% nos fabricantes de autopegas. Uma das hipéte-
ses que podemos extrair disso é que as montadoras aproveitaram a
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crise do final dos anos noventa para terminar de implementar uma
das variaveis contidas na modernizacao, vinculadas a tecnologia,
com sua consequente expulsao de mao de obra do processo de pro-
ducdo. A resposta rapida foi que, em 2002, tivemos os indices mais
altos de desemprego em todos os setores da economia argentina,
mas o contraste com outros indicadores permitird refor¢ar nossa
hipétese.

O outro momento em que a producao de automoveis diminuiu
drasticamente foi entre os anos de 2001 (pico maximo do periodo
de po6s-conversibilidade) e 2015. Entre esses anos, a produgdo caiu
52%, em coincidéncia com medidas recessivas implementadas pelo
governo de Mauricio Macri que, entre outras varidveis, promove-
ram uma passagem da economia baseada na produgio para outra
de valorizagio financeira e produtos importados. Embora a queda
tenha sido menor do que a do periodo de conversibilidade, a quan-
tidade de unidades produzidas no pais caiu para a metade, o que
constitui uma cifra significativa e préxima a do periodo anterior.
Nesse contexto, a quantidade de assalariados do setor diminuiu
em 3% nas montadoras, em 9% nas fabricas de autopecas e em 6%
no setor de modo geral. Como vemos, apesar da enorme variagao
na producao desde o periodo de conversibilidade, o incremento na
forca de trabalho n3o foi tao significativo e nao diminuiu nas mes-
mas propor¢des do que no contexto de reconversiao, modernizagao
e internacionaliza¢gdo da MPA na Argentina. Indagamos, adicional-
mente a hipdtese colocada, se esse fendmeno se traduz em uma
maior taxa de exploracao dos trabalhadores em contextos de maior
produc¢do em que nao aparecem saltos significativos de incremento
de mao de obra. Diversos estudos assinalam, em fun¢ao disso, que o
incremento na produtividade a partir da recupera¢ao econémica do
periodo kirchnerista foi possivel, primeiramente, pelo incremento
das horas trabalhadas e, depois, pela criagio de emprego. Dessa
forma, as horas de trabalho aumentaram em uma média anual de
35% entre 2004 e 2006, e em 15% entre 2007 e 2008 (GUEVARA,
2010, p.126).
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Observando os niveis salariais, medidos em délares segundo
a taxa de cambio correspondente a cada ano, vemos que o saldrio
médio do setor entre 1998 e 2011 teve um incremento de 57%.
Entretanto, assim como a atividade, de modo geral, sofreu diver-
sas flutuagdes. Em 2002, em paralelo com a economia argentina, o
salario médio do setor sofreu uma queda muito grande em relagao
a 1998, depreciando-se o saldrio médio em ddlares em quase 70%.

Esse fendmeno estd associado a politica macroecondmica base-
ada em uma taxa de cambio real, estdvel e competitiva, que per-
mitiu uma rapida reativagdo econdmica e recuperacao do emprego
(DAMILL & FRENKEL, 2009). Tal recuperacio levou oito anos, e
apenas, em 2009, o salario médio do setor automotivo chegou a
valores similares aos de 1998. A partir de entdo, apresentou um
crescimento muito alto, chegando ao nivel maximo em 2012, ano
posterior ao recorde de produ¢ao, com um incremento de 92% em
relacdo a 20002. O Grafico 3 mostra a evolu¢ao do saldrio medido
em dolares. Como é possivel apreciar; em 2015, hd uma nova queda,
para depois voltar a valores préximos ao pico maximo de 2012.

Grafico 3 - Evolucio das remuneracoes em délares (fabricacao de automoveis;
chassis e carrocerias; autopegas; média do setor). Anos 1996 a 2017
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O aumento das remuneragdes um ano apds o recorde de
producdo guarda, sem davida, uma relagdo com os processos de
negociagdo coletiva, principalmente aqueles acordos baseados cen-
tralmente em reajustes salariais. Em tal sentido, se analisarmos a
negociagao coletiva nas plantas, entre 2003 e 2015, apenas Toyota,
Honda e General Motors negociaram novas Convengdes Coletivas
de Trabalho (CCT), enquanto que o restante das plantas manteve
um reajuste através de acordos cujo conteudo principal foram pau-
tas de atualiza¢do das escalas salariais e acordos de produtividade.
Como aponta Santella (2008), durante os anos de 2004 e 2006,
deu-se uma série de conflitos nas principais empresas automoti-
vas, que tiveram como objetivo a recuperagio do saldrio. Em tal
sentido, e refor¢cando a hipétese que esbocamos anteriormente em
torno da ideia de que a concentragado territorial do setor na Zona
Norte da RMBA teve uma légica de “isolamento”, em uma regiao
que, por sua distancia das zonas tradicionalmente industriais, pos-
sui uma légica de conflitos sindicais de menor intensidade. Assim,
o autor assinala que a distribui¢do territorial desses conflitos foi
majoritaria em Coérdoba (37%), seguida pelo nivel nacional com
30%, e apenas 7% ocorreram na provincia de Buenos Aires e na
cidade de Buenos Aires (SANTELLA, 2008, p.7).

No que se refere aos conteddos das CCT que regem a ativi-
dade, encontramos que todas sdo negociadas por empresa, o que
marca uma diferenca com o modelo tradicional na Argentina, que
sempre apresentou uma negocia¢ao setorial sobre as diversas ativi-
dades. Nesse sentido, tomaremos o conteudo das convencoes assi-
nadas nos ultimos 15 anos, a saber, das empresas Toyota, Honda e
General Motors. Aparece um correlato territorial, dado que, como
foi assinalado, Toyota e Honda se instalaram no enclave industrial
composto pela regido de Zarate e Campana, ao norte da RMBA, e
General Motors na RMR, a partir de um retorno a Argentina em
pleno auge de reconversio do setor automotivo. Para contextuali-
zar, ¢ importante destacar que tanto a regido de Zarate e Campana
quanto Rosario conformam geograficamente uma unidade dentro
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do chamado Eixo Fluvial do Parand que, por sua vez, estd conec-
tado com o sistema hidrico do sul do Brasil. Isto quer dizer que
ambas as regides — que se encontram a uma distancia de 150 km
— compartilham sua proximidade com terminais portudrios proxi-
mos, com saida para o mar e conexdes vidrias diretas com a Rota
do Mercosul, que faz a ligagdo com o Brasil. Dessa forma, pode-
mos associar trés dimensdes que ja comentamos: 1. Reconversao
e internacionalizacdo da MPA a partir do Regime Automotivo do
Mercosul; 2. Relocalizagdo e especializa¢ao produtiva de certos ter-
ritérios; e 3. Modelo de gestao do trabalho que se materializa nas
CCT.

Quanto ao primeiro aspecto, o novo regime do setor possibi-
litou a instalagdo de novas firmas, como Honda e Toyota, forte-
mente vinculadas a fragmentagio e deslocalizagao empresarial. Um
detalhe que ndo é menor é que cada uma dessas montadoras sé
produz por completo nas filiais locais um modelo de automdveis.
Isso quer dizer que o restante da produgao é parte de um fragmento
que se completa em outro lugar e estd destinado a exportacao. No
caso da GM, da mesma forma, a volta para a Argentina supds uma
mudanga de estratégia de producao, ancorada na dimensao regio-
nal/global, assim como as demais montadoras mencionadas. O
segundo aspecto, vinculado a este, refere-se a uma espacializagio
produtiva do territério do eixo fluvial do litoral, em que as filiais
nao apenas tém possibilidades de infraestrutura e circulagdo, mas
também — como no caso de Zarate — possuem o controle de plata-
formas portudrias destinadas ao transporte especifico de automé-
veis e autopecas (LABORDE; URSINO & ADRIANI, 2013). Em tal
sentido, em fun¢ao do novo acordo do Mercosul, dado que é quase
um acordo bilateral com o Brasil, as redes de infraestrutura, vidria
e fluvial adquiriam grande importancia. Passa a fazer sentido entao
a ideia de que a mudanc¢a no comportamento das EMN em nivel
global, que adotaram uma estratégia fragmentada do processo pro-
dutivo, produziu movimentos no nivel do territério que alteraram
a dinamica espacial dos paises onde se instalaram.

- 285 -



O terceiro ponto estd ligado a forma de gestao das relagdes de
trabalho que essas empresas adotaram para levar adiante esse pro-
cesso. Seria algo assim como o nivel micro do fendmeno que esta-
mos analisando. Assim, tomamos o modelo de andlise desenhado
por Delfini e Drolas (2014), que oferece uma tipologia que distin-
gue entre duas categorias complexas: gestao da forca de trabalho
e sistema de pagamentos varidveis, que combinadas dao lugar a
quatro formas de gestdo do trabalho presentes nas CCT. Para cons-
truir a primeira categoria, foram consideradas as varidveis “jornada
de trabalho completa e diferencial”, “polivaléncia” e “avaliaciao
de desempenho”. A presenca de ao menos duas dessas condi¢coes
define a gestdo da forga de trabalho como “flexivel”, e a presenca
de uma ou nenhuma a define como “nido flexivel”. Na categoria
sobre pagamentos varidveis, foram utilizadas as variaveis de “paga-
mentos por produtividade”, “pagamentos por qualidade” e “paga-
mentos por objetivos”. Aqui, optou-se pelas categorias “sim” ou
“na0” em torno da presenca de um sistema de pagamentos varidvel
(DELFINI & DROLAS, 2014, p.136). Os quatro modelos de gestao
do trabalho entao se combinam em fun¢ao da seguinte tipologia:

1. Gestao de recursos humanos. Refere-se a uma empresa
que combina uma gestdo da forca de trabalho flexivel e
implementa um sistema de pagamentos variavel.

2. Flexibilidade organizativa. Este caso corresponde a uma
empresa que tem uma gestao flexivel e que nao implementa
um sistema de pagamentos variavel.

3. Gestao tradicional com incentivos. Uma empresa deste
tipo € aquela que tem uma forma “nao flexivel” de gestao
da forga de trabalho, mas implementa um sistema de paga-
mentos varidvel.

4. Gestao tradicional. Corresponde aquelas empresas que
tém uma gestiao “nao flexivel” e nao implementam um sis-
tema de pagamentos variavel.

- 286 -



Se quisermos situar nesse esquema as unidades da regido que
assinalamos anteriormente, encontraremos que as trés se encai-
Xam na primeira categoria, isto é, caracterizam-se por uma forma
de gestdo baseada no paradigma dos recursos humanos, com uma
gestiao da forca de trabalho flexivel e um sistema de pagamentos
variavel. Ja outras unidades, cujas CCT nao foram atualizadas e nao
sofreram mudancas significativas em sua relocalizagdo posterior-
mente a revitalizacao do setor durante a década de noventa, distri-
buem-se nas outras categorias, com esquemas mistos e inclusive
com uma gestao tradicional, como ¢é o caso da Ford Argentina.

Processos automotivos recentes: a organiza¢ao
do trabalho territorializado

Para aprofundar a andlise assim demarcada conceitualmente,
focaremos na regiao de Zarate e Campana, pretendendo examinar a
partir de diferentes arestas a convergéncia registrada entre as carac-
teristicas da zona e as necessidades do setor automotivo trans-
nacional que instalou, nos altimos 20 anos, duas filiais de suas
maiores firmas: Toyota em Zarate, em 1997, e Honda em Campana,
em 2011.

Tomadas em conjunto, ambas as localidades constituem uma
aglomerag¢io urbana situada a 90 km da cidade de Buenos Aires
e a 200 km de Rosdrio, sobre uma faixa do Rio Parang, e fazem
parte do chamado “corredor central do Mercosul”, que liga as prin-
cipais cidades do pais aos portos do Cone Sul, Atlantico e Pacifico.
Segundo dados do Censo 2010, elas tém por volta de 200.000 habi-
tantes. Trata-se de cidades que conformaram, nas ultimas décadas,
um importante polo industrial e portuario, e cujo dinamismo regis-
trou niveis superiores a média da regido. Nelas, o setor manufatu-
reiro representa cerca de dois pontos do produto bruto geografico
- PBG (2% em Zarate e 3,5% em Campana).

Em principio, devemos vincular esse ultimo dado com as carac-
teristicas de sua privilegiada vinculagdo com importantes eixos
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de transporte e comunicagao inter-regional: troncais ferrovidrios,
rodovias provinciais e nacionais, a hidrovia Paraguai-Parana (que
conecta com o Oceano Atlantico o litoral fluvial argentino e as regi-
Oes interiores dos paises limitrofes), a autoestrada Buenos Aires-
Rosario-Coérdoba (por meio da qual se conecta com o centro, norte
e oeste do pais) e a ponte ferroviaria Zarate-Brazo Largo (que liga
a regido com o nordeste do pais e os vizinhos Uruguai, Brasil e
Paraguai). Além disso, conta com uma infraestrutura de escritorios,
depésitos e portos de niveis destacados, entre os quais cabe ressal-
tar o primeiro porto na América Latina dedicado especialmente ao
movimento de veiculos (Autoterminal Zarate).

Entretanto, ligada as mencionadas vantagens de servigos e
infraestrutura caracteristicas dessa zona, desenvolveu-se uma
dinamica territorial na qual as empresas transnacionais e os atores
locais (publicos e privados) se vinculam de modo particular, dando
corpo a configuracgio e reconfigura¢ao da regido como tal. As novas
estratégias de fragmentagao produtiva e relocalizacao empresarial,
globalmente empreendidas pelas empresas, impdem novas légicas
a governabilidade local e a configuragio urbana da periferia recep-
tora de investimentos.

E especialmente significativo observar o modo em que tais
relagOes se cristalizam em cada caso particular, para poderem refle-
tir, inclusive, sobre o carater — ativo ou nao — que elas podem efe-
tivamente exercer, no que se refere ao desenvolvimento da malha
produtiva, nos territérios periféricos imersos em esquemas globais
de produgdo. Nesse sentido, vamos nos deter no caso da Toyota
e sua relagdo com a estrutura produtiva da localidade de Zarate.
A anilise, tanto do Plano Estratégico elaborado pelo municipio,
em 2009, quanto da Portaria N° 3971 de 2011, emitida pelo poder
legislativo dessa localidade, permite que encontremos algumas
pistas.

Em primeiro lugar, nas conclusdes do citado plano, observa-
se a importancia de uma vinculagdo das empresas locais com as
indastrias mais dindmicas da estrutura produtiva local, e sobressai
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uma tendéncia ambivalente: crescimento das vendas e dos volumes
de producio das pequenas e médias empresas e, a0 mesmo tempo,
marcada limita¢do a sua capacidade de inovagao e de expansao geo-
grafica a mercados de venda. A Pesquisa Produtiva, realizada no
contexto da elaboragao do plano em questao, registrou que 66,6%
dos estabelecimentos industriais consultados vendem sua produgdo
a grandes empresas, o mesmo acontecendo com 64,7% dos estabe-
lecimentos prestadores de servigos. As empresas lideres represen-
tam 33,7% do total dos estabelecimentos registrados, e absorvem
por volta de 70% da mao de obra registrada do municipio. Isso que
dizer que uma enorme por¢ao da estrutura produtiva de Zarate gira
em torno de um conjunto de atividades encabecadas por grandes
estabelecimentos, muito embora a articulagdo com empresas lide-
res nao parecga ter favorecido de forma suficiente a modernizagao
e o desenvolvimento autdbnomo das pequenas e médias empresas
locais.

Observa-se também que 7,7% dos estabelecimentos consulta-
dos recebem assisténcia técnica de outras empresas. Isso pode ser
relacionado com o que expressam os Relatérios de Sustentabilidade
da Toyota, nos quais a empresa declara que um de seus principios
fundamentais é a denominada “Contribuicio Econdémica Local-
Bom cidadao corporativo”, por meio da qual se procura fomentar o
desenvolvimento de fornecedores de capital local pela implemen-
tacdo do Sistema de Produgao Toyota, formando pessoal-chave e
desenvolvendo niveis médios e inferiores de mando nos fornece-
dores envolvidos. E possivel ler esse fendmeno como um modo
com o qual as EMN configuram as malhas produtivas nas quais se
inserem, exercendo sua influéncia por diversos meios, seja estrutu-
rando a produc¢io nas diversas instancias do processo, seja determi-
nando perfis de formagao das forgas produtivas. A esse respeito, o
plano mostra que a oferta formativa ndo consegue suprir a demanda
das empresas, impossibilitando a contratagdo de pessoal especiali-
zado e, ao analisar a malha produtiva, destaca que a mao de obra
empregada se divide em partes iguais entre assalariados de plantas
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industriais (11 mil) e funciondrios de fornecedores de servigos para
essas plantas (11 mil), o que se insere dentro do processo geral de
“dessalariza¢ao” da forca de trabalho, tipica da expansao do para-
digma flexivel.

Do outro polo da relagao, a leitura da norma de 2009 permite
observar o modo em que os governos locais adotam posicionamen-
tos especificos perante a nova dindmica produtiva que os atravessa.
Ha nela referéncia as tarefas que competem as administracoes
publicas municipais no que tange a facilitar a instalagdo empresa-
rial em seu territdrio e a associada geragao de emprego, assumindo
como tarefa primordial a participagio direta por meio do estabele-
cimento de mecanismos que fomentem a instalagdo e consolidagao
empresarial, definindo os espacos atrativos para o investimento.
E particularmente significativo que tal normativa se aprove com
a expressa inten¢ao de modificar um dado que se apresenta como
problematico, a saber, o fato de que as empresas da zona ocupem
mao de obra majoritariamente proveniente de outras localidades, e
de um perfil formativo de escassa oferta local. Mediante o uso de
ferramentas fiscais, entdo, a normativa procura incidir no planeja-
mento e no direcionamento do crescimento industrial, fomentando
a contrata¢cdo de mao de obra local e a execu¢iao de programas de
desenvolvimento de fornecedores locais.

Relacionar o texto da portaria mencionada com o estabelecido
no Plano de Desenvolvimento Estratégico referido permite observar
como os Estados locais das regides nas quais o capital transnacio-
nal se instalou (neste caso especificamente aquele que se valoriza
por meio da producdo de automoveis) tiveram de modificar suas
ferramentas de intervencao diante do novo cenario econémico e
produtivo.

Esses dados tém seu correlato também em um nivel micro, ou
seja, perpassam ainda os modos de as pessoas se vincularem e o que
poderiamos denominar subjetividades coletivas, isto é, que compdem
uma forma particular em que os individuos constroem seu vinculo
com o territorio. Para analisar esse fendmeno, trabalhamos sobre o
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registro de campo realizado a partir de uma visita as cidades objeto
do presente estudo, onde realizamos uma entrevista com uma
representante da Area de Emprego e Capacitagdo. Detalharemos,
entdo, alguns eixos nos quais acreditamos que seja interessante
examinar a problematica proposta.

A primeira aproximagao ao lugar foi a partir da observacao do
espac¢o. Encontramos, por um lado, uma concentra¢ao de pequenos
enclaves industriais, ou seja, pequenos e médios estabelecimen-
tos e, em contraposi¢ao, uma dispersao na localizagdo de grandes
empresas, especialmente as plantas automotivas. Nesse sentido, é
interessante destacar que a filial da Honda Argentina aparece como
a mais separada da malha urbana, situada em uma zona de apa-
rentes caracteristicas rurais, podendo-se acessar apenas através de
uma rodovia. Essa caracteristica apresenta uma notavel diferenca
com as plantas da Toyota e da Axion — estas em Zarate — que se
encontram nas proximidades da cidade — e que se instalaram em
um periodo anterior. Pudemos observar também certa segregacdo
espacial que se expressa em bairros operdrios, tanto planejados
quando nao planejados. Ganham destaque neste ponto trés polos
opostos: em primeiro lugar, um bairro com caracteristicas de assen-
tamento, separado do centro; em segundo, um complexo habita-
cional semifechado construido pela Toyota para seus trabalhadores
e, em terceiro lugar, outro complexo, muito mais extenso, cons-
truido pela metaldrgica Dalmine, hoje parte do grupo Tenaris. No
segundo caso, foi notdria a diferenciagdo com o resto da cidade, ja
que se encontrava totalmente fechado, impossibilitando qualquer
tipo de interagdo. No terceiro caso, as constru¢des cumpriam todas
as caracteristicas da urbanizag¢io fordista, a saber, de grandes com-
plexos para a classe trabalhadora.

A partir do relato, surgem alguns aspectos que aprofundam a
observacao. Segundo a nossa entrevistada, o vinculo entre o Estado
local e a empresa Honda é muito escasso: s6 realizam agdes con-
juntas no ambito do social e ndo ha grande participa¢ao da forca
de trabalho local na empresa. Nao ocorre o mesmo com as outras
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empresas, que foram modulando a regiao e construindo um pro-
cesso de identificacdo, especialmente Dalmine/Tenaris, que foi a
que deu inicio ao processo de industrializagio em Campana. Nesse
sentido, da entrevista, surge a ideia de uma linha do tempo que teria
organizado a localidade: uma primeira etapa na década de cin-
quenta, com a instalacio da Dalmine (Tenaris) e a petroleira Esso
(Axion), com um grande impacto social. Durante esse periodo,
foram construidos bairros com infraestrutura, escolas técnicas; em
suma, o processo deu ritmo a cidade. Uma segunda etapa, na década
de noventa, com a chegada da filial automotiva Toyota e das cerve-
jarias Quilmes e Isenbeck, teve impacto, sobretudo, no mercado de
trabalho, constituindo uma expansao na participa¢ao dos habitan-
tes no mercado de trabalho. Por dltimo, uma terceira etapa é inau-
gurada na poés-conversibilidade, com a chegada da filial da Honda
Argentina como expoente.

Conforme assinalamos, o relato ressalta a participacdo na
vida social daquelas empresas que se instalaram em periodo ante-
riores, € estas aparecem como as que tém maior interagao com a
comunidade atualmente. Aqui surge um elemento para pensar a
problematica.

A idiossincrasia de Campana estd vinculada ao
ritmo que foi impresso na cidade pela metaldrgica
Déalmine. Em contraposi¢ao com Zarate, Campana
teve industria mais precocemente e isso configu-
rou uma forma de comportamento da comuni-
dade. Em Campana dizemos que a gente se move
em func¢ido dos trés turnos da fabrica. Embora
j4 ndo existam esses trés turnos. (Pesquisa de
campo).

Aparece aqui a ideia de uma interagdo ndo explicita entre o pro-
cesso de produgio e o territério, ou seja, na medida em que a cidade
se desenvolveu no ritmo da fabrica, nos marcos de um paradigma de
producao totalizador, os vinculos sociais e a cultura da comunidade
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foram sendo marcados por esses ritmos e praticas emanadas da
forma em que se estruturava a produco. E interessante desta-
car que ndo surge do relato uma mencdo especial a empresa Esso
(Axion), que teve seu desenvolvimento de forma paralela, o que
a priori nos permite pensar se isso n3o estd vinculado a inser¢io
local (mercado interno) da Dalmine, a0 menos em seu inicio, em
contraposic¢ao a Esso, cuja localizagdao (porto) e producao (refinaria
de combustivel) estao mais ligadas ao mercado global.

Quanto a Honda, na entrevista se ressalta que:

“Quando vocé entra nio tem jeito de se vincular
com a Empresa. Todos se vestem igual, incluindo
os gerentes”. (Pesquisa de campo).

Isto marca uma ideia de isolamento, dado que a imagem de
padronizac¢ao até na vestimenta parece lembrar uma sala de opera-
¢oes na qual é necessario preservar o ambiente de qualquer fator
externo de contamina¢ao. Evidentemente esta apreciagdo tem seu
correlato no vinculo institucional e territorial, tal como analisa-
mos anteriormente. Por fim, a intera¢do dessas empresas com o
tecido social é escassa, de acordo com o relato de nossa entrevis-
tada, especialmente de parte da induastria automotiva, que tem sua
prépria logica de vinculagdo com empresas fornecedoras que nao
necessariamente estdo localizadas na regido. Sobre a questio do
mercado de trabalho local, da entrevista surge que, nos inicios do
desenvolvimento industrial da cidade, e em decorréncia da intera-
¢do com a Dalmine, gerou-se uma oferta de educa¢do técnica que
nutria a demanda de mao de obra. Com o tempo, e como consequ-
éncia das diversas politicas educativas, essa vincula¢ao entre oferta
educativa e processo de producao foi se deslocando, o que obrigou
a empresa, em tempos recentes, a desenvolver sua propria oferta,
nao mais de cardter publico, mas sim privado. Esse elemento tam-
bém implica uma mudang¢a de comportamento, pois — como vimos
— desde a década de cinquenta, a empresa se dedicou a desenvolver
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uma forte vinculagao entre sua gestao e a dimensao publico-insti-
tucional. Nos ultimos tempos, isso parece ter mudado em dire¢io
a uma aposta no privado.

Considera¢oes Finais

Neste capitulo, interessou-nos abordar as dindmicas atuais do
capitalismo globalizado partindo do estudo do setor automotivo
na Argentina. Para tanto, considerou-se importante assinalar certas
tendéncias observadas no comportamento das empresas multina-
cionais em vista do enorme poder de incidéncia que possuem sobre
economias dependentes como a argentina. S3o processos que,
embora tenham mantido certa continuidade sob os governos kir-
chneristas, aprofundaram seu grau de dependéncia a partir do final
de 2015, na medida em que se fortaleceram os vinculos de depen-
déncia emrelagdo ao capital financeiro e se eliminaram todas as poli-
ticas distributivas implementadas durante o periodo 2003-2015.
Nesse contexto de tendéncias de longo e de curto prazo, pudemos
destacar as logicas de deslocamento territorial regimentadas pelo
capital multinacional em geral — principalmente das grandes unida-
des produtivas — e o modo em que o setor automotivo acompanhou
e consolidou tal processo em func¢ao da enorme capacidade de inci-
déncia nas cadeias produtivas que possui. Tal processo de relocali-
zagdo produziu uma forte concentragio e especializagdo produtiva,
destacando-se a Zona Norte da Grande Buenos Aires, de Roséario e
Cordoba, cidades situadas no corredor ligado ao Mercosul.

Como assinalamos, o capital impde condicionantes aos setores
publicos, reorientando investimentos em infraestrutura e incenti-
vando privilégios fiscais, mas também busca dotar o processo de
trabalho de certos tragos precisos. Para analisar esse aspecto, busca-
mos a orienta¢iao adotada nas Convengdes Coletivas de Trabalho no
que se refere ao estado das correlagdes de forca em um determinado
contexto politico. Partindo dai, pudemos verificar que adotam uma
forma de gestdo baseada no paradigma dos recursos humanos, com
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uma gestao da forga de trabalho flexivel e um sistema de pagamen-
tos variavel. Ja outras unidades, cujas CCT nao foram atualizadas e
nio sofreram mudancas significativas em sua relocaliza¢ao poste-
riormente a revitalizagdo do setor durante a década de noventa, dis-
tribuem-se nas outras categorias, com esquemas mistos e inclusive
com uma gestao tradicional.

Por se tratar de um setor muito dindmico, interessou delinear
as estratégias que ele vem desenvolvendo em um territério novo
para sua instalagdo, como é o nucleo produtivo Zarate-Campana,
territério com fortes vantagens comparativas, que permitem com-
preender as atuais tendéncias em relagao as logicas do mercado de
trabalho e seu impacto local.
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