Este trabajo se inscribe en el espacio que PIMSA abre a investigadores jovenes que,
sin formar parte de este Programa, comparten con nosotros la decision de abordar
campos de problemas que nos son comunes, desde una perspectiva tedrica compartida.

Conflictos obreros en el sector automotriz en 1994-2006
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Introduccién

La “reaparicion” del conflicto laboral en la coyuntura actual (2005-2006) golpeo la
tesis de la desaparicion del movimiento obrero (de sentido comdn en los afios noventa)
apoyando el estudio de la composicién de las luchas populares que muestra el
importante papel de los sindicatos en la protesta social.

Partiendo de esas investigaciones nos introduciremos al comportamiento de las
distintas fracciones de trabajadores en la protesta social, el sector “tradicional” del
proletariado industrial en particular. Acotadamente, en este trabajo nos proponemos una
primera aproximacion a la investigacion de los conflictos obreros en el sector
automotriz, entre 1994-2006.

Estructura y organizaciones sindicales

En los conflictos incluiremos a los trabajadores de distintas ramas y subramas de la
industria automotriz en sentido amplio, que denominaremos sector automotriz:
fabricacion (final y de partes), reparacion de vehiculos, ventas e, incluso, suministro de
combustible y estacionamiento. Que el principal sindicato de la industria automotriz
(SMATA) movilice conjuntamente a estos diferentes grupos de trabajadores es la
principal razon para agruparlos en el analisis. Si bien el caracter del sindicato principal
lo dan los trabajadores industriales (terminales y autopartistas), el desarrollo de los
conflictos incluira a aquellos vinculados a la comercializacion de vehiculos, de partes de
vehiculos y a las diversas reparaciones y servicios (como ejemplo, los trabajadores del
Automovil Club Argentino-ACA).

Segun el Censo Nacional Econdémico de 1994, en el sector automotriz se empleaban
142.603 asalariados: 64.147 en fabricacion y 78.456 en comercio y reparacion. Un
trabajo reciente contabilizo 75.600 personas empleadas en el sector automotriz en
2005°. Dentro del sector, 14.559 asalariados se emplearon en las terminales (20%),
30.980 en autopartistas (40%), 11.422 en concesionarias (15%) y 18.600 en el mercado
de reposicion (25%)°.

! Nos referimos a los trabajos publicados por PIMSA en 1999, 2000, 2001, 2002, 2003 y 2004
“Fisonomia de las huelgas generales de la década de 1990 (1992-1999)”; “La protesta social en los 90.
Aproximacion a una periodizacion”; “Las huelgas generales, Argentina 1983-2001: un ejercicio de
periodizacion”; “;Qué interés se manifiesta en las centrales sindicales argentinas?”; “La insurreccién
espontanea. Argentina diciembre 2001. Descripcion, periodizacion, conceptulalizacion”; “Algunos rasgos
de la rebelion en Argentina 1993-2001".

Z Castillo, Yoguel, Rojo, Rotondo y Trajtemberg, “El complejo automotor: empleo, trayectorias y
negociacion colectiva”, en Trabajo, ocupacion y empleo: especializacion productiva, tramas y
negociacion colectiva, Serie Estudios/4, MTEYSS, Buenos Aires, 2006. Este trabajo se basa en una
distincién entre un conjunto de empresas vinculadas al capital oligop6lico, denominadas “empresas
nodo”, y las que no lo estan, agrupadas en el “mercado de reposicion”. De alli que las cifras restantes
excluyan a este dltimo sector. La fuente son los registros del Sistema Integrado de Jubilaciones y
Pensiones (SIJyP), por lo que, aclaran los autores, la medicion excluye el empleo “en negro”.

® Provisoriamente tratamos aqui con el dato sobre asalariados tal como es provisto por las fuentes. Pero se
trata de una aproximacion (imprecisa) a la relacién de explotacion de la fuerza de trabajo por el capital.
Siguiendo a Ifiigo y Podesta, muchos de los que aparecen como asalariados en los Censos oficiales



El sector es dominado por 10 grandes terminales* a las que se vinculan las
autopartistas como proveedoras de insumos y partes y las concesionarias como puntos
de venta vinculados a las marcas. En relacion al grado de concentracion de capital, se
desprenden distintos grupos de trabajadores. Méas adelante, veremos como esta
diferenciacion se vincula con la composicién de los conflictos. Sin contar al grupo de
reposicion, estas 10 terminales emplean el 26% de la fuerza de trabajo, 166 autopartistas
emplean el 54% y las 241 concesionarias el restante 27% de los trabajadores.

Entre 1996-2005, las terminales emplearon menos trabajadores (pasando del 40 al
26% del total de trabajadores del sector), ganando peso relativo las autopartistas (47 a
55%) vy las concesionarias (12 al 20%).

Estos datos muestran diferencias en relacion al grado de concentracion de capital de
lo que se desprenden distintos niveles salariales. En 2006, la escala salarial SMATA-
ACARA (concesionarios) establecié un basico de $1.142 (vigencia 1-9-06/28-02-07) y
un méaximo de $1.900 para especialistas multiples (salarios que rigen para mecanicos y
personal administrativo)®. Estos salarios son significativamente mayores en las
Terminales donde, como resultado del conflicto de 2005, se acordaron $2.180 para la
categoria més baja de convenio de SMATA. Entre los salarios minimos de convenio
(SMATA) en terminales y concesionarios hay una relacién de 1,9 veces®.

Las terminales y autopartistas con el personal encuadrado en la UOM “firmaron
por” un basico de $1165 en el acuerdo de 2006, manteniéndose por debajo del convenio
SMATA. A diferencia de SMATA, la UOM establece salarios de convenio en toda la
rama de fabricacion de automotores (con AFAC — Asociacion de Fabricas Argentinas de
Componentes, CCT 260/75, Rama 4 Automotor Laudo 29, Anexo B). SMATA, sin
convenio nacional, negocia por empresa en el sector de fabricacion, y tiene convenio
por rama en el sector de concesionarios (con los patrones agrupados en ACARA —
Asociacion de Concesionarios de Automotores de la Republica Argentina y con la
empresa ACA) y reparaciones (agrupados en FAATRAC — Federacion Argentina de
Asociaciones de Talleres de Reparacion de Automotores, CCT 27/88).

Por ultimo, SMATA también extiende su afiliacién a una minoria de trabajadores
de Estaciones de Servicio y Garajes, mayormente encuadrados en el Sindicato de
Obreros de Estaciones de Servicios, Garajes y Playas de Estacionamiento y Lavaderos
Automaticos, SOESGYP — sindicatos de caracter provincial agrupados en una
Federacion con el mismo nombre.

deberian descontarse del proletariado, como el personal directivo. Ver de “Anélisis de una relacion de
fuerzas sociales objetivas: caracterizacion de los grupos sociales fundamentales en la Argentina actual”,
Serie Estudios Num. 46, CICSO, Buenos Aires, 1989 (primera edicién 1985), Anexo Ill, pp.65. Aunque
impreciso, la estadistica constituye una aproximacion plausible a las relaciones cuantitativas — no asi en
términos absolutos — entre grupos internos del proletariado automotriz.

* Chevrolet, Daimler-Chrysler, Fiat, Ford, Peugeot, Renault, Toyota, Volkswagen, lveco y Scania.

® Movimiento Nacional de Unidad Lista Verde, SMATA militancia, Boletin Informativo, Agosto de 2006.
En el mismo se relata un plenario de delegados de ACARA. Uno de ellos dijo: “Nuestra empresa depende
directamente de la Terminal Peugeot y cada gerente comienza viajando en colectivo y termina en un 307,
mientras los trabajadores continGan demorados. Hace tres afios que soy Delegado y a pesar de la
oposicion de la gerencia seguiremos trabajando. Los trabajadores producen su propio sueldo y el de la
patronal, por eso debemos tomar conciencia que a pesar de todo, ellos son los débiles y nosotros, los que
podemos imponer el camino a seguir”, pp. 2.

® En 2004, esta relacion era de 3,07 entre los salarios efectivamente abonados (en sector privado,
declarados al fisco) entre las diferentes ramas de la division del trabajo. Ver “Los salarios en el sector
privado”, en Trabajo, ocupacion y empleo. Trayectorias, negociacion colectiva e ingresos, MTEYSS,
Buenos Aires, pp. 90. A su vez, la diferencia entre salario medio pagado en los sectores registrado y no
registrado (estimado a partir de la EPH) era de 2,7.



Este Gltimo sindicato declard al Ministerio de Trabajo (en 2005) 36.172 afiliados,
mientras que SMATA hizo lo propio con 47.798. La afiliacion completa de la UOM
asciende a 209.033 trabajadores, de los que una pequefia parte son automotrices. Como
aproximacion, un estudio sostiene que la UOM representa casi el 50% de los
autopartistas (esto es, unos 15.000 trabajadores) y a los obreros de la Terminal
Peugeot’. En cambio, SMATA representa la mayoria de los trabajadores de Terminales,
una minoria de autopartistas y casi la mitad de los concesionarios (compartido con el
Sindicato de Empleados de Comercio). Existen pequefias organizaciones como el
Sindicato de Trabajadores de ACA con 812 afiliados y el de Perkins con 302.

Estas diferencias en el mismo gremio, entre trabajadores segiin empleador,
relativizan la caracterizacion del SMATA como un sindicato “de los mejores pagos del
pais”. Esta imagen tiene asidero en tanto referencia a los obreros y empleados de las
terminales y el grupo principal de las autopartistas, pero no al conjunto de los afiliados a
SMATA.

Periodizacion provisoria de los conflictos en el sector automotriz

En lo que sigue nos abocamos a los conflictos que protagonizaron los trabajadores
del sector entre 1994 y 2006°. De manera provisoria, ordenamos los hechos en los
siguientes periodos: (1) El posicionamiento de los trabajadores dentro de la etapa de
configuracion del modelo de acumulacion del sector automotriz, entre 1991-1994. (2)
Conflictos vinculados con la crisis del “tequila” de 1995 y el nuevo convenio en Fiat.
(3) Las protestas frente a la crisis de 1998-2002. (4) Una fase de ascenso del conflicto
en la salida de la crisis.

Tomamos como indicador de los momentos economicos el nivel de produccion de
automotores (Tabla 1). Podemos ver que 1991-1994 se caracteriza por el crecimiento de
la produccion, una fuerte contraccion en 1995, y luego una vuelta al incremento de la
produccidn, que entre 1997-1998 alcanza el nivel de 1994. Entre1999-2002 se
manifiesta una caida lineal hasta tocar el piso historico; 2003-2006 finalmente retoma el
momento ascendente hasta aproximarse al pico de 1997-1998. En base a este
movimiento de la produccidn realizamos una periodizacion provisoria de la
conflictividad laboral. Sin embargo, como se verd, esto no implica relacion lineal entre
ciclo econdmico y protesta laboral, pero constituye el marco en que se desenvuelven los
conflictos.

Tabla 1. Produccidn final total de automotores y personal ocupado por afio
Afo | Produccion | Personal | Afio |Produccion | Personal

1989 127.823| 19.281| 1998 457.956 | 22.963
1990 99.639| 17.430| 1999 304.834| 18.522
1991 138.958| 18.317| 2000 339.246| 17.381

1992 262.022| 22.161| 2001 235.577| 14.250

" Trajtemberg, “Negociacion colectiva en el complejo automotor” en Trabajo, ocupacion y empleo:
especializacion productiva, tramas y negociacién colectiva, Serie Estudios/4, MTEYSS, Buenos Aires,
2006, pp. 87.

& Delimitamos los afios a partir del recorte temporal de la Base de datos de PIMSA sobre protestas en la
Argentina, que registra los conflictos en los principales diarios. Aungue este recorte sea arbitrario nos
permite presentar de las diferentes coyunturas de la protesta en el sector automotriz. Esta Base de datos es
complementada con los informes de Conflicto laboral de Tendencias Econdmicas y Financieras, desde el
afio 1989. Ambas bases se yuxtaponen, ya que se proveen de los diarios principales. Hemos usado los
Memoria y Balance del SMATA (1991-2004). Recurrimos a los diarios La Nacidon y Clarin para ampliar
informacion sobre la coyuntura. Para los conflictos a nivel fabril, utilizamos semanarios de
organizaciones de izquierda — Hoy (PCR), Prensa Obrera_(PO), La Verdad Obrera (PTS) - y otras
fuentes sindicales - Diario Gremial, Engranajes (FETIA-CTA).



1993 342.344| 23.027| 2002 159.401| 12.166
1994 408.777| 25.734| 2003 169.621| 12.051
1995 262.401| 21.362| 2004 260.402| 13.751
1996 313.152| 22.728| 2005 319.755| 16.485
1997 446.306| 26.286| 2006 432.101| 19.095
Fuente: ADEFA, Anuario 2005 e Informe de Prensa Diciembre 2006.

Posicionamiento en el acuerdo del sector automotriz

Parte de la fase de ascenso productivo de 1991-1994: en mayo de este afio comenzd
un plan de lucha de SMATA para protestar por la falta de renovacion del convenio
sectorial vencido el 31 de marzo. Brevemente, en 1991 se firmé el primer Acuerdo
Automotriz, segun el cual el gobierno establecié un nivel de proteccién en el mercado
nacional frente a la importacion, en un contexto de apertura casi completa en el resto de
la economia. Esta politica favorecié a la industria automotriz, y fue sostenida por la
movilizacién conjunta de trabajadores y empresarios’. Los Gltimos conflictos de este
periodo ilustran los objetivos de lucha de este momento.

El 10 de mayo de 1994 se realiz6 un quite de colaboracion en las fabricas de
Cordoba (Ciadea, ex Renault, donde se concentraron 4600 de los 7000 afiliados de
SMATA Cordoba, Transax-Autolatina, Ilasa, Bertrand, Faure y Thompson Ramco,
entre otras), que incluyo a Cormec, afiliada a la UOM. El paro se planificé también en
Autolatina, Mercedes Benz, Scania e Iveco™. El dia 11 se realizaron asambleas y
movilizaciones en distintas seccionales del pais. EI 13 se cumplié un paro nacional de
actividades con movilizacién. Unos 10.000 trabajadores se manifestaron frente al
Ministerio de Economia y en Plaza de Mayo. La prensa informé que “los manifestantes
hicieron retumbar en Plaza de Mayo una bateria de cantos insultantes contra Domingo
Cavallo y el propio presidente Carlos Menem... Los gritos hostiles que dedicaron los
mecanicos hacia la administracion menemista estallaron a menos de dos semanas de que
el presidente elogié encendidamente al SMATA — en su discurso de apertura de las
sesiones ordinarias del parlamento — por el reciente convenio que firmo esa
organizacion gremial con la empresa General Motors, en Cérdoba™!. En la
manifestacion habia columnas de trabajadores de Autolatina, Mercedes Benz, Ciadea,
Iveco, Tapiceria Norte, Bus Carroceria y El Detalle, trabajadores de ACARA y del
ACA. En el interior del pais hubo asambleas en vez manifestaciones.

° SMATA destaco la creacion de nuevos empleos y su efecto positivo en la afiliacion sindical. Participo
en la presion por el acuerdo automotriz “en contra de la importacion indiscriminada de automotores”
(Consejo Directivo Nacional, 15/11/91). En diciembre de 1991 publicé una solicitada con las Camaras y
sindicatos del sector bajo la consigna “Exportacion, inversion, empleo”. Sin embargo, hacia 1993, dentro
del marco del acuerdo, SMATA dejo sentado que “ha resignado legitimas aspiraciones de mejores
salarios, privilegiamos el nivel de actividad y la calidad de la produccion, la creacién de nuevos puestos
de trabajo, el mantenimiento de los precios, la inversion productiva y el crecimiento” (solicitada, 3/6/93).
SMATA, Memoriay Balance, 1991-1994. Esta coyuntura es presentada por Victoria Murillo, Labor
Unions, partisan coalitions and market reforms in Latin America, Cambridge, Cambridge University
Press, 1997, pp.157. Sin embargo, después de la descripcion la autora escribe que el caso contradice su
teoria de las interacciones politicas. Segun ésta, la movilizacion sindical se explica no por intereses
econdmicos sino por la dindmica organizativa interna en los sindicatos y su relacién con el partido en el
gobierno. Al excluir teéricamente el proceso de conflicto emergente de la produccion, la autora centra su
observacién en el sistema institucional, construyendo un marco que deja de lado una parte sustantiva de la
realidad. Sin excluir el proceso politico, nuestra investigacion asienta las movilizaciones obreras en los
conflictos derivados de la produccidn, entendiendo las alianzas entre obreros y capitalistas como un caso
de este tipo de conflictos.

19 Resolucién Consejo Directivo Nacional de SMATA, 6-5-94, Memoria y Balance 1993-1994, Buenos
Aires: SMATA, pp. 147.

1 pagina/12, 14-5-94.



Dias despues, el gremio reivindico esta movilizacién como una jornada
“trascendental”, y destacé el objetivo de la protesta. La solicitada puntualizé: la
reivindicacion del derecho a la convencion colectiva, la defensa de la industria
automotriz, la oposicidn a la destruccién del sistema publico de Obras sociales y la
flexibilidad laboral. A su vez, se denunci6 la exclusion del sindicato de la Mesa de
Concertacion tripartita del sector automotriz (Gobierno, empresarios, sindicatos)?.

Este documento hace un balance positivo de la industria automotriz, en el cual se
reivindica el crecimiento, la exportacion y “la creacion de miles de puestos de trabajo, al
punto que, durante los dltimos dos afios, nuestra Organizacion Sindical ha registrado
20.000 nuevos afiliados”. Sin embargo, al no convocarse al acuerdo sectorial, no se
renovaba la negociacion salarial. “En el Acuerdo para la consolidacion de la
Reconversion del Sector Automotriz, se pactaron salarios — por primera vez en la
historia de la actividad y con aplicacidn en las fabricas terminales y autopartistas — hasta
el 31 de marzo de 1994. Asi las cosas, a partir de la fecha, las empresas se han negado
sistematicamente a entablar discusiones salariales, aduciendo que ello deberia darse
exclusivamente en el marco de un nuevo convenio sectorial, respecto del cual —
reiteramos — y a causa de la inaccion de las Autoridades, no se avizora su
convocatoria”®.

Poco después, 2 de agosto, se firmo la renovacion del acuerdo. Para el sindicato,
“todos estos logros, sin ninguna duda, inciden en el desarrollo industrial nacional, pero
a la vez y en atencion a los términos del Acuerdo, permitiran que los trabajadores
seamos también beneficiarios de los frutos del esfuerzo comdn, con lo que se torna una
realidad tangible el ideal del crecimiento con Justicia Social”**.

En la dltima parte de mayo, hubo huelgas en las autopartistas de Santa Fe, Meitar
(con ocupacion), Indecar y Rolmet. En las dos primeras en reclamo del pago de salarios
adeudados y en la tercera, por el cumplimiento del pago de adicionales y los aportes
sindicales.

El 10 de Diciembre de 1994 SMATA hizo un paro nacional de 24 horas en
demanda de la recomposicion salarial para los trabajadores de la Asociacion de
Concesionarias de Automotores (ACARA) y contra los despidos en el ACA.

Crisis del “Tequila” y conflicto en Fiat

La recesion general de 1995 se expreso en una contraccion drastica de la
produccién automotriz, con los consiguientes despidos y suspensiones.

Contra estos efectos, el 1 de agosto de 1995 se realiz6 en Cérdoba una
manifestacion conjunta de distintos gremios. Trabajadores de Lockheed (ex Area
Material Cordoba, reparacion y mantenimiento de aviones) reclamaron por la
reincorporacion de 820 cesanteados. Hubo enfrentamientos en la puerta de la fabrica.
Los manifestantes convergieron con los trabajadores de Ciadea que protestaban por la
negativa de la patronal a rotar a los 1300 suspendidos (se sumaron trabajadores de
Vialidad a la manifestacion).

El 11 de julio de 1996 una asamblea de trabajadores de Ciadea (Cordoba) resolvio
el abandono de tareas y movilizarse por la reincorporacion de 151 despedidos. Hubo
desalojo de trabajadores que habian acampado en la puerta de fabrica. SMATA ofrecid
una reduccidn de la jornada para la reincorporacién de los obreros, propuesta rechazada
por la empresa.

2 SMATA; A los trabajadores mecénicos y a la opinién publica; solicitada, 19-5-94.
3 Resolucion CDN SMATA, 6-5-94, op.cit.
 Introduccién de José Rodriguez a SMATA Memoria y Balance 1993-1994.



Estos ultimos conflictos aparecen como protesta frente a los efectos de la crisis
recesiva de 1995. Este momento ha sido caracterizado también como fase de ascenso de
las luchas obreras, atendiendo no s6lo a la cantidad de conflictos, sino al grado de
unidad alcanzado en el movimiento obrero y las alianzas con otros sectores sociales™. A
pesar de esto, son pocos los conflictos dentro del sector y la participacién de los obreros
mecanicos se circunscribio a las huelgas generales (ver tabla anexa).

En septiembre de 1996, surge el conflicto en Cormec-Fiat en Cordoba. De
prolongada duracion, el conflicto desatado por el rechazo de los trabajadores a la
reduccion salarial y el nuevo convenio flexibilizado, culmina en el derrotado intento de
constitucion de un sindicato local. Por su duracion, que se reflejara en repetidas
acciones de lucha, este conflicto tiene importancia en esta coyuntura del sector.

El 19 de septiembre los trabajadores, por decisién en asamblea, ocuparon la fabrica
de Cormec en Ferreyra. Rechazaron el acuerdo de los sindicatos (UOM y SMATA) con
la empresa, mediante el cual se oficiaba el traspaso a la firma Fiat. EI nuevo convenio
incorporaba clausulas de flexibilidad y reducia el salario®. Mientras que la Comisién
Interna de UOM de Cormec acordd el despido y reincorporacion a Fiat, la empresa
firmo el convenio con SMATA. La ocupacion de la planta durd hasta el 24 de
septiembre, cuando es levantada en acatamiento de la conciliacion obligatoria. El 26 y
27 de septiembre se cumpliria el “paro y medio” dispuesto por la CGT a nivel nacional.
De continuarse la toma en Fiat, la CGT cordobesa habia dispuesto comenzar la
movilizacion provincial en la puerta de esta planta. Una vez levantada, fueron los
trabajadores de Fiat los que se movilizaron al acto de la CGT, haciendo uso de la
palabra Carlos Gallo*.

El 15 de enero de 1997, los trabajadores de Fiat decidieron la conformacion de un
sindicato propio (SITRAMF: Sindicato de Trabajadores Metalmecanicos de Ferreyra) 2.
El 23 la empresa despidio a 42 obreros, lo que derivo en la ocupacion de planta,
levantada el dia posterior luego de la conciliacion obligatoria. Sin embargo, la empresa
no reconocié al nuevo sindicato como interlocutor, reclamando ese papel para el
SMATA,; por otro lado, lo mismo hacian los sindicatos ya constituidos. EI 21 de
febrero, ante la negativa de reconocimiento de personeria legal del Ministerio de
Trabajo, el SITRAMF impulso la formacién como seccional de la UOM. Finalmente se
llegd a un acuerdo con la UOM nacional en este sentido. EI 24 de mayo la empresa
despidio a Carlos Gallo, referente de SITRAMF, aduciendo “causa justa”, por

!> Nicolas Ifiigo Carrera, Las huelgas generales, Argentina 1983-2001: un ejercicio de periodizacion,
Buenos Aires, PIMSA 2001, pp.125.

18 «Creo que es de conocimiento de todos de como se tomé la fabrica, se bajo el salario de $5 a $2.68, es
logico que se tome la planta”. Entrevista a obrero en Gonzalo Medina y Santiago Aguiar, “La lucha de los
trabajadores de Fiat y el Sitramf”, Lucha de clases, Num. 1, Buenos Aires, 1997, pp. 78. Esto indicaria
que los obreros de Cormec percibian un salario mas alto que el promedio. En 1996, el salario medio por
hora en la industria en general era de $3,9%, y de $4,2 en la division 384 (construccion de material de
transporte) que correspondia a las terminales y autopartistas. Esto significaba $836 mensuales en la
industria en general y $935 en la industria automotriz (INDEC, Industria manufacturera. Produccion,
ocupacion y salarios. 1990-1996. Resultados definitivos. Total de la industria por division y agrupacion,
Buenos Aires, 1997).

" Medina y Aguiar, Op.cit. Sobre esta huelga general: “A partir del mediodia se iniciaré el cuarto paro
que enfrenta la administracion de Carlos Menem pero, a diferencia de los anteriores, esta medida de
fuerza cuenta con un respaldo mayoritario de los sectores sindicales y un amplio apoyo de los partidos de
la oposicién. La huelga se extenderd por 36 horas y se realizara una movilizacidn, convocada por la CGT
para las 15, en Plaza de Mayo. El tnico orador del encuentro serd el secretario general de la CGT,
Rodolfo Daer.”, Comienza el paro més conflictivo para Menem, en La Nacién, 26-9-96.

'8 Ferreyra es el barrio de locacion industrial donde se ubica la planta de Fiat; enfrente esta la fabrica
Perkins, cuyos obreros estan organizados en sindicato de empresa; en los setenta formaba parte del
clasismo automotriz.



“amenazar con sabotajes”. Como balance final, continuaron fuera los 42 despedidos y el
mismo Gallo, sin tampoco poder impedir el funcionamiento del convenio Fiat-Smata.

El conflicto en Fiat puso en cuestionamiento la serie de convenios flexibles que
SMATA firmo desde 1994 vinculados con el proceso de inversiones de las empresas
extranjeras. Aunque SMATA habia fijado posicién a nivel nacional contra la
“flexibilizacion”, considerd que estos convenios no contradecian esta posicion, y que al
no poner en cuestion los fundamentos de las leyes laborales, podian desarrollarse dentro
de la normativa vigente. “S0lo la negociacion colectiva, llevada a cabo en un marco de
libertad y con la participacion de la asociacion sindical con personeria gremial,
asegura que las adecuaciones a las nuevas realidades productivas se logren en un
contexto de equilibrio y sin menoscabo de los derechos e intereses de los
trabajadores™®.

Por otro lado, tanto la prensa vinculada al gran capital como al gobierno y las
empresas transnacionales coincidia en sefialar la importancia de la posicion de SMATA
para la radicacion de inversiones?’. La mayoria de los 17 Convenios celebrados entre
1991-1997 contuvieron clausulas vinculadas con la flexibilizacion de la organizacion
del trabajo, y en menor medida clausulas para evitar, controlar y equilibrar la
conflictividad en las empresas?'.

Crisis, acuerdos y conflictos

Desde 1998 se sucedieron los conflictos vinculados con la recesion en la
produccidn, que expulsaron una masa significativa de los trabajadores ocupados. Sin
embargo el periodo de la crisis es de baja conflictividad abierta, si lo comparamos con
otros momentos, particularmente con la salida de la crisis®®. Al mismo tiempo, veremos
la existencia de conflictos dentro de la empresa no registrados en la prensa nacional.

La crisis econdmica abierta hacia 1998 afectd especialmente a la industria
automotriz, combinandose la caida del mercado interno con el efecto de la devaluacion

19 Memoria y Balance 1995/1996.

20 «polifuncionalidad de empleados, flexibilidad horaria, vacaciones partidas y en el momento que
convenga al proceso productivo, entre otras, ya son moneda corriente, por caso, en la industria
automotriz, el comercio, la construccién, los servicios publicos privatizados y la industria alimenticia
(gremio que conduce el titular de la CGT, Rodolfo Daer) (...) El acuerdo entre Fiat y el SMATA levantd
polvareda por la puja entre los mecanicos y los metalQrgicos, pero en rigor ya habia antecedentes. Dentro
de la industria automotriz, unos meses antes habia conseguido practicamente lo mismo la General Motors,
en su retorno al pais. Y el de la industria alimenticia rige desde octubre de 1994. En la planta cordobesa
de la Terminal italiana, los operarios podran ser organizados en turnos rotativos, en distintas tareas o
sectores, y con flexibilidad horaria, y se les concederan las vacaciones de acuerdo con el ritmo de
produccion (siempre sera con un minimo de 14 dias). Lo mas trascendente es que s6lo una parte del
salario sera fijo, con suplementos variables de acuerdo con la productividad. Toyota y Chrysler firmaron
acuerdos similares a Fiat. Ciadea esta aplicando la poli-funcionalidad y desde tiempo atras sélo da
aumentos salariales por productividad. Y usa todos los regimenes de contratacion promovidos (de tiempo
determinado, para jovenes, entre otros) que le permiten no pagar cargas sociales ni tener costos de
indemnizacion”, La Nacidn, 30-9-96. Mas tarde, en ocasion de la discusion del proyecto de
flexibilizacién laboral. “Para el oficialismo, el ejemplo por seguir es SMATA, el gremio conducido por
José Rodriguez: Tienen los convenios por empresa mas modernos del pais, afirmaron.” (“La
flexibilizacién ya paso por los gremios”, La Nacion, 9-2-00).

2! Daniela Mirna Rufolo, “La nueva situacién industrial: luces y sombras en una etapa de crisis. La
flexibilidad laboral, respuesta y posicionamiento del actor sindical. El caso de SMATA”, en Estudios del
Trabajo, N° 20, Buenos Aires, 2000.

22 Para Ritfolo (op.cit.) con la crisis del “tequila” de 1995-1996 se intensificaron los conflictos en el
sector. Esta hip6tesis no es corroborada por la informacién de que disponemos. Por otro lado, contradice
su afirmacion de que los periodos de alta negociacion convencional se correlaciona con una baja
conflictividad. Muchos de los convenios flexibilizados en las automotrices fueron firmados hacia 1996,
momento de baja conflictividad intra-rama segun nuestros datos.



de la moneda brasilefia (disminucion de la rentabilidad capitalista comparada con
Brasil)?. 1998 fue el pico histérico de produccion de automotores, pero a partir de 1999
la produccion descendié significativamente y no se recuper6 sino hasta 2004. El
personal ocupado por las terminales hizo lo mismo — aunque su recuperacién de 2004
esté por debajo de la produccién. En 1997 fueron empleados 26.200 personas,
descendiendo a 12.000 en 2002. Durante de la recesion, se perdieron unos 14.000
puestos de trabajo en las terminales, situando la cantidad de trabajadores activos al nivel
historico minimo de la industria (Tabla 1). Esto solo hace referencia a los trabajadores
de las terminales, pero el proceso de despidos afectd también a las otras partes del sector
automotriz (autopartistas, concesionarias, talleres).

Revisemos los conflictos acaecidos durante la crisis econdmica.

El 26 de abril de 1998 obreros de Diasa (dependiente de Fiat, afiliados a UOM), en
Florencio Varela, cortaron la ruta 2, en protesta por el despido de doscientos obreros*.

El 4 de mayo de 2000 cien obreros despedidos de Polimei realizaron un escrache
frente a la casa de un directivo de la empresa, en reclamo del mantenimiento de la
fuente de trabajo tras el despido del 80% del personal. Los reclamos apuntaron también
al gobierno, a quien responsabilizaron por la grave crisis del sector. El 25 de septiembre
un hombre despedido de la General Motors de General Alvear (Santa Fe) se encadeno a
la puerta de la planta; segun el sindicato, se trato de una iniciativa individual.

En 2001, el 1 de marzo la planta de General Motors se paraliz6 por el anuncio del
despido de 102 empleados. El 12 se hizo un piquete en la puerta, organizado por varios
gremios (SMATA, CGT San Lorenzo y Sindicato de Trabajadores Desocupados de
Rosario). El 2 de mayo de 2001, cien trabajadores de Forja SA (autopartista, afiliados a
UOM) ocuparon pacificamente la planta ante el anuncio de cierre. El 1 de noviembre
empleados de la Obra Social de SMATA reclamaron la reincorporacion de quinientos
despedidos; el dia 3 se movilizaron a las puertas de la sede de SMATA, apoyados por
Raul Amin, ex dirigente del gremio en la oposicion a José Rodriguez.

El 23 de mayo de 2002, obreros de Volkswagen paralizaron la produccion por 48
horas, en protesta por el despido de ochenta y tres operarios. EI 15 de agosto
trabajadores de SMATA manifiestan en frente de ADEFA (Asociacion de Fabricantes
de Automotores) y del Ministerio de Trabajo para reclamar solucion a la “aguda crisis”
del sector y la ola de despidos.

En 2003, SMATA-Cdrdoba reaccioné como consecuencia del despido de
trescientos cincuenta y seis trabajadores en Renault. “Si tenemos que quemar la casa de
gobierno, la vamos a quemar sin ningtn problema”, dijo Omar Dragtn, titular de la
seccional, el 14 de febrero. El 21 los trabajadores marcharon a la casa de gobierno
provincial. Los telegramas se recibieron en marzo, sin que se produjeran nuevas
medidas de fuerza.

Todos estos conflictos, producidos como respuesta de los trabajadores a los
despidos y cierres de fabricas, se ubican en la recesion profunda y duradera que sufrio la
economia de conjunto y el sector automotriz entre 1998 y 2003.

%8 Un directivo de DINA (autopartista de capitales mexicanos que opera en los dos paises) expreso: “El
tema es muy sencillo: antes una unidad costaba 69.000 reales que, con el tipo de cambio anterior, eran
unos 65.000 ddlares. Esa misma unidad sigue costando 69.000 reales, pero al tipo de cambio actual, vale
unos 35.000 ddlares. Entonces, Brasil estd méas competitivo para entrar en cualquier mercado desde ahi”
(La Nacién, 16-10-99)

2+ El conflicto continud en enero de 1999 cuando la empresa intentd nuevos despidos. Los trabajadores
pararon entre 7 y 12 enero logrando retrotraer la intencion empresaria. “Los obreros de Diasa vuelven a la
lucha”, Hoy servir al pueblo. Semanario del comunismo revolucionario, érgano del Partido Comunista
Revolucionario, Num. 745, 27-1-99.



En relacion a la magnitud de esta crisis, puede caracterizarse que la misma se
resolvié con un grado bajo de confrontacidn por parte de los trabajadores, si tenemos en
cuenta la conflictividad abierta, es decir publicamente registrada en los medios de
comunicacion nacionales.

Esta hipotesis es reforzada si relacionamos la conflictividad del sector con el
proceso de rebelion que en los mismos afios contesté a la desocupacion y la pobreza —
cuyo hito son los hechos de diciembre de 2001. La rebelion social tendria diferentes
manifestaciones segun los sectores de la clase trabajadora.

El impacto de la recesion sobre los trabajadores del sector, en particular nos
referiremos ahora a las terminales, fue contenido por una serie de acuerdos, renovados
anualmente, entre sindicato y empresas que apuntaron a gestionar la crisis que evito la
confrontacién abierta. Aunque la orientacién que primé en relacion a la crisis se haya
expresado en acuerdos entre sindicato y empresa, no se manifestaron de forma distinta
las sucesivas asambleas mediante las que el sindicato consensu6 esta tactica, segin
veremos a partir del caso Ford-Pacheco.

Los acuerdos que se adoptaron apuntaron a contener las bajas de trabajadores en la
produccién, manteniéndolos como suspensiones. Tales suspensiones dispusieron el
pago de un porcentaje del salario (entre 50 y 75%). En el caso de Ford el pago de las
suspensiones se descontd posteriormente del monto total de las indemnizaciones. En
algunos casos, para evitar despidos y suspensiones, el sindicato propuso la reduccion de
la jornada de trabajo y la distribucion de las horas entre los trabajadores. Algunas
empresas aceptaron (Daimler Chrysler, Renault, VVolkswagen, General Motors).

El objetivo del acuerdo era mantener a los trabajadores bajo relacion laboral
durante el tiempo que durara la crisis, para volver a la produccion una vez pasara la
recesion. Como sefalara un “consultor laboral” en aquel momento: “La estrategia
[frente a la crisis del desempleo, n.d.a.] debe centrarse en la preservacion de los empleos
actuales. En esta perspectiva, los acuerdos de varias terminales de autos con SMATA
para evitar despidos marcan el camino correcto. Estos convenios requieren de una gran
capacidad financiera. Ese no es el caso de la mayoria de las empresas medianas o
pequefias afectadas por la crisis, como el sector autopartista. Hace algin tiempo propuse
crear un régimen de seguro orientado a retener la dotacion durante las caidas ciclicas de
la demanda. Este mecanismo permitiria cubrir los salarios en esos periodos. Sugeri que
el financiamiento de ese seguro podria provenir de la rebaja de las contribuciones
patronales™?®.

Se planteaba aqui un seguro de desempleo convenido directamente entre
trabajadores y empresas, en el sector mas concentrado de capital, como el de las
terminales. Hacia este rumbo parecia ir la politica sindical. Esta tactica permitiria dar un
reaseguro a los trabajadores en el momento recesivo, aun cuando sus ingresos fueran
menores. El nivel de concentracion de capital en las grandes empresas permitiria un
acuerdo de este tipo. En el caso de que esto se diera asi, estariamos frente a una
situacion diferencial para las fracciones “mds acomodadas” de la clase trabajadora, cuya
relacion de dependencia con el capital mas productivo y concentrado los colocaria
frente a la posibilidad de un acuerdo en los momentos recesivos que evitara la
desocupacion.

Sin embargo, este “seguro privado de desocupacion” funciond en forma limitada.
Los acuerdos de suspension duraron dos o tres afios. Una vez que no se vislumbro salida

% Estos acuerdos estaban contemplados en los Procedimientos Preventivos de Crisis (PPC), dentro de los
que las empresas podian enmarcarse legalmente, ver Trajtemberg, op.cit.
% Ernesto Kritz, “El efecto mas temido: el desempleo.”, La Nacion, 24-1-99.



inmediata a la recesion, las empresas optaron por despedir casi a la mitad de la masa de
trabajadores activos.

Veremos brevemente la trayectoria de este conflicto en el caso de Ford. Ante la
informacion de un plan de despidos, el 14 de noviembre de 1997 una asamblea en la
planta decidi6 plantear el conflicto como respuesta. En una reunion el 22 de diciembre,
Jorge Mostany (Ford) comunicé a José Rodriguez (SMATA) que no darian marcha
atrés. Se despedirian de hecho a cuatrocientos obreros. Entre el 23 y 24 de diciembre de
1997 la empresa envio los telegramas de despido. Una asamblea posterior a esta noticia
resolvio realizar quites de colaboracion y paros parciales, la colaboracion econémica
con los despedidos y el rechazo de las indemnizaciones. Durante el conflicto se
comprob6 un alto rechazo a las indemnizaciones, lo cual sirvi6 despueés a los obreros
para exigir su reincorporacion; un grupo minoritario acepté indemnizaciones.

En el transcurso del conflicto, el 29 de enero, hubo un acto en solidaridad con los
trabajadores de Ford, organizado por la Mesa de Enlace (Zona Norte) con participacién
de Camioneros, UTA, Comision Interna de Terrabussi, SUTEBA Escobar y San Isidro,
delegados de la Ford por la CCC, entre las organizaciones mas importantes. Se
reunieron doscientas personas en la puerta de Ford?'.

Entre diciembre de 1997 y febrero de 1998, los trabajadores hicieron asambleas por
sector en horario de trabajo, junto con reclamos de inseguridad, quite de colaboracion,
dos paros de una hora por turno. Con estas acciones de resistencia, la empresa habria
perdido 1500 unidades en febrero. En base a esto, la empresa llamo a negociar. El
jueves 5 de marzo transmitié su decision de retroceder con los cuatrocientos despidos
anunciados en diciembre de 1997. Horas después, una asamblea de fabrica de tres mil
trabajadores acept6 la reincorporacién y culminé el plan de lucha®.

La Comision Interna y SMATA caracterizaron la tactica de accion como “conflicto
silencioso”, y la contrapusieron a las tacticas propuestas por activistas de izquierda.
Luego de evaluar su resultado como “exitoso”, sefialo que “todo este proceso se vivio
sin estridencias y fuera del contacto con la prensa. Hemos visto mas de una vez cortes
de ruta o los incendios de gomas y que nada se arregla, con el agravante de que se
diluyen definitivamente las posibilidades de dialogo. Los activistas de partidos
minoritarios, que incitaban a la politica del alboroto, llegaban hasta la puerta de la
fabrica para reclamar el corte de la Panamericana, pero nosotros contestabamos que no
valia de nada bloquear las rutas, sin hacer sentir adentro de Ford nuestro reclamo”.

Para la oposicion sindical en Ford, la tactica de “conflicto silencioso” respondi6 al
apoyo de SMATA al gobierno. “La propuesta del sindicato, con los despidos encima,
fue el quite de colaboracion - mientras muchos obreros pedian “medidas contundentes-
y no “hacer publica” la situacion...Es al gobierno, principalmente, que beneficia el
silenciamiento de los despidos en un momento en el que propagandiza con bombos y
platillos que habria bajado la desocupacion”®. Mientras que para SMATA habia sido un
éxito, también la oposicion discrepaba en cuanto a los resultados del conflicto. “Entre
los obreros los sentimientos son encontrados. Por un lado, una gran alegria. Cuando las

2T «Acto en la puerta de Ford contra los despidos”, Hoy, N° 696, 4-2-98.

8 SMATA, Memoria y Balance. 1997/1998, pp.17-18; “Tras medidas de lucha durante el mes de febrero.
Gran triunfo de los obreros de Ford: reincorporan 400 despedidos”, Hoy, N° 701, 11-3-98. El semanario
Hoy especifica dos momentos en el conflicto. La asamblea de diciembre resolvi6 en general las medidas
de lucha, pero dado que comenzaron las vacaciones y los obreros no volverian hasta el 16 de enero, se
decidiria el comienzo de las medidas en este momento. El inicio de las medidas es fechado el 6 de febrero
y finalizan el 5 de marzo con la marcha atrés de la empresa.

“ SMATA, Memoria y Balance. 1997/1998, pp.18.

%0 “La empresa yanki envio el 24 telegramas de despido. Felices fiestas le desea Ford Motors Argentina”,
Hoy, Num. 692, 7-1-98.
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suspensiones y despidos recorren las automotrices — Sevel, Fiat, Volkswagen; la semana
anterior del SMATA firmd un acuerdo con esta Ultima reduccién de horarios y salarios-,
en Ford, con su lucha, han obtenido la reincorporacion de los compafieros. Al mismo
tiempo, hay una gran desconfianza en el sindicato. Uno de los temas pasa por el control
de que efectivamente sean reincorporados los 400, ya que su reingreso va a hacerse por
tandas™*.

Si bien la empresa dio marcha atras en marzo de 1998, hacia fin de este afio vuelve
a plantear su plan inicial de despidos, que alcanzaba a los 1400 obreros. EI 17 de
septiembre los trabajadores recibieron la noticia. EI 3 y 11 de noviembre la Comisién
Interna se reunio con la direccion de SMATA. EI 5y 7 de enero de 1999 se realizaron
reuniones entre SMATA, la Comisién Interna y la empresa donde, segun el sindicato,
“se sientan las bases para frenar 1500 despidos™.

Esta vez la respuesta obrera fue diferente, ya que se inicidé con un acuerdo previo
con la empresa que evitd un conflicto. El sindicato llevo a los trabajadores una
propuesta acordada con la empresa. Segun este “acuerdo de estabilidad laboral” se daba
licenciamiento a los trabajadores “sobrantes”. Se implantaria un sistema de
escalonamiento de pagos que “si bien son montos mensuales basicos, ellos dan al
trabajador la posibilidad de cubrir necesidades familiares minimas, pudiendo durante
ese lapso realizar alguna otra tarea remunerada o soportar con mayores posibilidades
una transicion de 15 meses a la espera de un mejoramiento de la situacion del sector”®,

El acuerdo del 18 de enero de 1999 fue avalado en asamblea general. En votacion
dividida, un 70% apoyo la propuesta; el resto respaldo la mocion de delegados
opositores, que rechazaron el acuerdo y propusieron medidas en contra de todos los
despidos — considerando el plan de suspensiones como despidos encubiertos —y la
distribucién de las horas de trabajo sin reduccion de salario. En contra de la propuesta
del sindicato, la mocidn que fue rechazada estaba expresada por activistas de la
Corriente Clasista y Combativa (CCC).

El periddico Hoy transcribe la propuesta: “Ante la traicion de Rodriguez y su
camarilla de acordar con la patronal su plan de retiros y suspensiones de 1444
comparieros, la Agrupacion Salamanquista de Ford reitera su llamado a unirse desde
abajo, desde las secciones y las plantas, para imponer: 1- Rechazo de la propuesta de la
empresa Yy de todos los despidos, 2-Plan de lucha nacional de los mecanicos que
culmine con un paro nacional de 36 horas, por una ley de emergencia ocupacional que
impida todo despido, 3- Impulsar, ante el primer despido, la toma de la fabrica y
posterior corte de la Panamericana, 4-Por una jornada de 6 horas, sin rebaja salarial,
para todos™*. El mismo periddico relata incidentes previos a la asamblea en la puerta de
Ford, entre militantes de SMATA y de PO y PCR que habian ido a volantear.

Otra nota relata la confrontacion de posiciones en la asamblea. Segun este
informe, Manuel Pardo condujo la misma y puso a consideracion el acuerdo con la
empresa. “1444 (sic) suspendidos por 15 meses: los primeros 5 meses se cobraria 700
pesos por mes; los segundos 5 meses, 600 pesos por mes. Estos Gltimos se incluyen
como parte de la indemnizacién. Cumplidos los 15 meses de suspensidn, si no hay
reactivacion, quedan automaticamente despedidos”. Anade que se abriria un retiro
voluntario. Posteriormente un delegado de la Corriente Clasista y Combativa “rechazo
la propuesta y plante6 que la crisis la tenia que pagar la Ford”. Dijo este delegado:

81 «“Tras medidas de lucha durante el mes de febrero. Gran triunfo de los obreros de Ford: reincorporan
400 despedidos”, Hoy, N° 701, 11-3-98.

%2 SMATA, Memoria y Balance 1998/1999, pp. 10.

% SMATA, Memoria y Balance. 1998/1999, pp. 16.

* Hoy, Num. 744, 20-2-99.
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“Hago una mocion a esta asamblea que rechacemos esta propuesta y planteemos que la
Ford se haga cargo con las ganancias que tuvieron estos 3 Gltimos afios. Hay aplausos y
gritos de apoyo de un sector de la asamblea, frente a lo cual responde Pardo: ‘Si
hubiéramos querido ir a un conflicto no hubiéramos negociado y hoy tendriamos 1400
compaifieros despedidos’. A lo que dice el compaifiero de la CCC: ‘;Por qué no decis la
verdad? jQue los 1444 que vos decis que suspenden no vuelven més a la fabrical
Hablemos claro, Pardo’. Miembros de la lista Verde (de Rodriguez-Pardo) comienzan a
hablar, interrumpiendo, pidiendo que se vote. Otro companero plantea: ‘Propongo que
los suspendidos roten en 2 turnos’. Pardo: ‘La empresa no acepta, porque es muy
complicada la rotacion’. ‘jPorque son despedidos, Pardo!’ grita el compafiero”.
Entonces Pardo cierra negando los despidos, diciendo que hay estabilidad laboral
durante estos 15 meses y pide que se vote inmediatamente, dando por resultado la citada
votacion de 70% a favor y 30% en contra de la propuesta oficial del sindicato®.

Posterior a la asamblea, hay algunas acciones fuera de Ford. SMATA adhiri6 a la
huelga general del 5 de mayo de 2000 convocada por la CGT. Los trabajadores de Ford
y Volkswagen realizaron un corte de ruta en la Panamericana®®. Lo mismo ocurri6 en la
huelga de 36 horas, el “paro y medio”, del 23 y 24 de noviembre del mismo afio, con un
corte donde participaron unos dos mil obreros*’. Los obreros de SMATA confluyeron
con los de Alba y Terrabussi a las 13 horas del 23, “cortando la Panamericana en su
totalidad, incluidas las colectoras, a la altura de la Ford”; a las 14 horas comenzo la
desconcentracion®®.

En noviembre de 2001, la empresa Ford anuncio suspensiones al 75% y un plan
de despidos de trescientos obreros, el cierre del comedor de la planta de Estampado y
rediscutir el pago del 75% para futuras suspensiones. Sin acuerdo con el sindicato, se
realizan reuniones de delegados y se convoca a una asamblea. Este dia, dos mil obreros
deciden inmediatamente marchar hacia la Administracion, las oficinas dentro de la
planta. La empresa anuncié que no iba no realizar los despidos ni suspensiones®.

En agosto de 2002 la CCC realiz6 un escrache en la puerta de Ford ante la visita de
O’Neill, de la Embajada de Estados Unidos. La medida habia sido acordada con la
Comision Interna de Ford. Ante la informacién del acto, la visita fue suspendida®.

El 7 de mayo de 2003, mil quinientas personas se movilizaron conducidas por la
CCC y el Movimiento Independiente de Jubilados y Pensionados (MIJP) frente a la
puerta de Ford en solidaridad con los trabajadores. La empresa anuncié una nueva
suspensién masiva (afectarfa a mil obreros)*!, reiterada meses después*?. Este acto se
enmarco en la Primera Jornada del “Piquetazo Nacional”, de la CCC, con piquetes en
todo el pais.

Como se puede ver en la Tabla 2, el balance de lo ocurrido en Ford en la recesion
de 1998-2003 es una reduccion del 59% del plantel activo en la planta, de 4120 a 1675
trabajadores. En el transcurso 2320 trabajadores fueron expulsados de la produccion.

% «La asamblea en Ford”, Hoy, N° 745, 27-1-99. Sobre la crisis automotriz el mismo peri6dico mantiene
una serie de notas. Segun esta organizacion, no se puede esperar que los dirigentes de SMATA luchen
contra los efectos de la crisis, dado que hace tiempo se trata de traidores a la clase trabajadora. Toda
resistencia debe surgir de las asambleas obreras y sus comités de lucha. “La lucha del SMATA”, Hoy, N°
746, 3-2-99.

% «En Ford y Volkswagen”, Hoy, N° 810, 10-5-00.

37 “Piquete sin furia en la Panamericana. Lo realizaron obreros de las automotrices”, La Nacidn, 24-11-00
38 «Corte de Panamericana en Pacheco”, Hoy, N° 839, 20-11-00.

%9 «La bronca estallo en Ford”, Hoy, N° 887, 14-11-01.

%0 «Reincorporacion de los suspendidos”, Hoy, N° 927, 28-7-02.

! “Desocupados y jubilados en la Ford. Solidaridad de clase”, Hoy, N° 963, 14-5-03.

42 «No a las suspensiones en Ford”, Hoy, N° 970, 2-7-03.
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Muchos de ellos por via de la aceptacion del retiro voluntario en distintos momentos, o
comprendidos en sucesivos Acuerdos de Estabilidad Laboral.

Tabla 2. Trabajadores por empresa entre 1998-2004 y tipo de acuerdo ante reduccion de personal.

Empresa 1998 1999 2000 |2001 |2002 |2003 |2004 |Acuerdo

Fiat 3300(2200 [1500 [890 [890 |230 |230 | Suspensiones 75%

Renault 3800|1500 |1580 |1300 |[1057 {699 |700 |Suspensiones50-75% Yy
Reduccidn de jornada

Volkswagen 2345|1553 |1690 |1599 |[1250 |863 [937 | Suspensiones

General Motors 1226 | 806 857 |870 |[900 |[946 |1146 |Banco de horas
Ros.

Transax- 1263|1263 | 1070 |1200 |1200 |1200 |1200 |Reduccion de horas

Toyota 520|459 459 |600 |[600 |655 |1050

Ford 4120(1908 |1956 | 1956 |1800 |1675 |1800 | Suspensiones 75%
Benz-Chrsyler® 1229(920 [718 [640 |[572 [559 |759 |Reduccion de jornada (d.2002)
TOTAL 16703 | 10609 | 9830 | 9055 |8269 |6827 |7822

Fuente: SMATA, Memoria y Balance, 1998-2004.

Esto se repetiria en las grandes empresas, terminales y autopartistas en el periodo
1998-2003. Segun cantidad de trabajadores, Ford figuraba como la principal fabrica,
seguido de Renault (3800), Fiat (3300), Volkswagen (2345) y Transax (contratista
Volkswagen, con 1263). Fiat y Renault redujeron al 93% y 82% el plantel, VVolkswagen
al 63%. De éstas cinco, s6lo Transax-Volkswagen casi conservo la cantidad de
trabajadores, despidiendo el 5%.

Como se ha sefialado, en la mayoria de las empresas se arribaron a acuerdos de
suspensiones. Segun el sindicato, ésta fue una situacion planteada por las empresas, “no
tener gente sin realizar tareas dentro de las plantas”, que llevo a los acuerdos “que en
general consisten en licenciamientos con goce de haberes en su mayoria”**. Pero por
otro lado, en un grupo menor de empresas se llegaron a acuerdos distintos a las
suspensiones: la distribucion de horas de trabajo entre todos los trabajadores, sea en la
forma de reduccion de jornadas de trabajo o generacion de un “banco de horas”*. Este
banco de horas se implement6 en General Motors Rosario (900 obreros), acordado con
SMATA en julio de 2000. Segun este sistema, se dejaria de trabajar varios dias a la
semana, cobrando el mismo salario vigente para una semana laboral completa. Pero al
mismo tiempo se computarian las horas laborales no trabajadas como crédito a favor de

*3 Daimler Chrysler es el nombre de la fusion de 1998 entre Mercedes Benz y Chrysler a nivel mundial.
Desde 2001 el personal de las dos firmas se computa en la nueva marca en los Memoria y Balance de
SMATA. Una parte significativa de la reduccion del personal original se debe al traslado de obreros de
Mercedes Benz a ZF (autopartista). Luego de haber realizado un acuerdo de estabilidad laboral con
SMATA, esta empresa se declaré en quiebra despidiendo a los operarios. Esto llevé al conflicto y
ocupacion de fabrica. “Esta empresa multinacional alemana fabricante de cajas de cambios, cerrd sus
puertas dejando a 163 compaiieros mecanicos sin su fuente de trabajo”. En “Conflicto SMATA-ZF
Argentina”, SMATA, Memoria y Balance. 2000/2001, pp. 14.

* SMATA, Memoria y Balance 1998/1999, pp.15.

** Una columna en Clarin escribia sobre estas alternativas. “Para José Rodriguez, secretario general del
SMATA, el acuerdo firmado con Ford es bueno. De todas maneras los trabajadores se encuentran
inquietos y preocupados, pero por 15 meses tendrén una situacion tranquila. Para el Héctor Recalde,
abogado laboralista, esta suspension es inédita: porque nunca una medida como esta duré tanto. A los
trabajadores por la necesidad no les queda mas remedio que aceptar, coincide Recalde. La alternativa a
las suspensiones -dice el especialista- es la reduccidn de la jornada de trabajo sin bajar el salario, como en
Francia o Alemania. Y por otro lado, la utilizacién de las horas no trabajadas en capacitacion o en la
realizacion de trabajo comunitario, como la enseflanza en escuelas técnicas” (Paula Klachko, “Conflictos
laborales, fuera de las fabricas”, Clarin, 21-2-99).

13




la empresa, que ésta puede usar en momentos de necesidad de la produccion, como
horas extras no pagas*®. El banco de horas también se implementé en Jhonson Controls
-Rosario (53 trabajadores).

En Volkswagen-Transax (Cérdoba), Renault (Cordoba) y Daimler Chrysler se
implement6 la reduccion de la jornada laboral. En febrero de 2001, Renault aceptd la
propuesta sindical de reducir a la mitad la jornada laboral con un 30% de reduccién del
salario (1300 trabajadores). Desde 1999, en las sucesivas negociaciones SMATA
Cérdoba habia levantado la propuesta de reduccion de la jornada*’. Sin embargo este
acuerdo duré poco ya que la empresa volvié a plantear suspensiones*®. En Daimler
Chrysler (Provincia de Buenos Aires, 578 trabajadores), SMATA firmé con la empresa
un acuerdo de este tipo. “Fue asi que para no continuar con las suspensiones o lo que es
peor, llegar al despido, se decidié hacer una jornada reducida de 6 horas. Todo el
personal percibira el salario de 7 horas y media y conservara para su eventual
devolucién en un banco de horas, 1,25 horas por dia por trabajador™*®.

A partir de este relato podemos realizar una comparacion entre periodos historicos
distintos. Ifigo Carrera y Fernandez dan cuenta de las politicas planteadas desde el
movimiento obrero frente a la desocupacion de masa de 1930-1935. En aquel periodo la
CGT (con el apoyo del Partido Socialista) desarrolld una campafia por la reduccion de la
jornada laboral (entonces, por las 8 horas), “sin perjuicio de sus salarios normales”
como medida frente a la desocupacion, cuya solucion real pasaba por el cambio de
sistema social. Asi sindicatos fuertes siguieron esta propuesta como Federacion Grafica
Bonaerense, de la Madera, Union Ferroviaria (por las 7 horas), Union Obrera de La
Plata (por las 6 horas).

Otros gremios importantes propusieron el “prorrateo del trabajo”, distribuyendo las
horas disponibles y reduciendo salarios individuales (UF, UTA, ATE, FOM, LF, que
dono sueldos a los desempleados). Algunas organizaciones particularmente solidas de
oficios muy calificados contaron con formas de asistencia regular a sus desocupados o
“socorros de desocupacion” (Cocineros, Oficiales de la Marina Mercante, Cabotaje,
Telefonicos en 1931).

En cambio, las respuestas en el gremio automotriz entre 1998-2002 partieron de una
estrategia obrera diferente, centrada en reformas dentro del sistema capitalista. En el
movimiento obrero actual no constan los llamados a superar la desocupacion y las
injusticias sociales mediante la abolicion del sistema capitalista, como planted la
campafia socialista y sindical de los afios 30°*. Sin embargo, se plantearon una serie de
medidas para frenar el desempleo que mantienen un vinculo con la historia sindical.

En las empresas mas grandes se implementd una cobertura transitoria mediante el
pago de las suspensiones por un tiempo prolongado, que como hemos visto, fue
sobrepasado por la continuidad de la crisis. Se observaron medidas similares al
“prorrateo del trabajo” de los ‘30 en las fabricas donde se implementd el “banco de

%6 “General Motors reduce su actividad”, La Nacién, 20-7-00.

*" La Nacion, 9-2-99; 17-5-00; 6-2-01.

%8 «Fiat y Renault confirmaron mas suspensiones por la caida de la demanda, preocupacion en el gobierno
de Cérdoba”, La Nacion, 15-8-01.

* SMATA, Memoria y Balance 2001/2002, pp.10.

*® Nicolas Ifiigo Carrera y Fabian Fernandez, “El movimiento obrero ante la organizacion y formas de
rebelién de los desocupados, 1930-1935”, Revista_Ciclos de la economia, historia y sociedad, 2007 (en
prensa).

> Como hemos visto, la oposicion sindical de izquierda presente en ciertas fabricas propuso una campafia
general por las 6 horas sin reduccion salarial, enmarcando esta politica hacia un cambio general del
sistema capitalista. De exiguas fuerzas, esta orientacion apenas pudo manifestarse como posicion
minoritaria en asambleas.
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horas” y la reduccion de la jornada. Sin embargo, ninguna de éstas medidas alcanzé a
mantener el nivel de ocupacidn en las fabricas que se aplicaron.

Reactivacion y aumento de los conflictos

Siguiendo el ciclo econémico nacional, entre 2003 y 2004 comenzaron los signos
de reanimacion de la produccion automotriz que se han consolidado hasta 2006. Como
consecuencia, surgieron importantes conflictos que implicaron un cambio significativo
respecto la dindmica previa. Como se verd, en 2005 y 2006, SMATA programé
distintos planes de lucha con el uso de la huelga como instrumento principal.

2004 aparece sin conflictos publicos. Sin embargo, si seguimos la trayectoria de los
conflictos en Ford, encontramos antecedentes de las luchas nacionales posteriores
(2005-2006) a nivel de las fabricas.

A principios de 2004, en un momento de alza notable de la produccion, comenz0 a
plantearse la actualizacién del salario respecto la pérdida del poder adquisitivo
observada a partir de la devaluacién del peso a comienzos de 2002. Hacia mayo la
empresa anuncid nuevos volimenes de produccion, aumentando de 280 unidades a 380
unidades por dia. Para este aumento, incremento los ritmos de produccion y las horas de
trabajo>2. Este incremento era necesario para cumplir con pedidos de exportacion de las
camionetas Ranger, y la empresa comunico a la Comision Interna que tenia problemas
para cumplir con los mismos. Aqui comenzo6 una movilizacion desde los sectores en
reclamo de la recomposicion salarial. En el sector Montaje — que fabrica las camionetas
Ranger - una asamblea rechazo la exigencia de mayores ritmos, sin previa discusion del
aumento salarial. Este sector comenzo a implementar el quite de colaboracion de horas
extras, que se realizaban los dias sabados. Este quite se generalizé en la planta®®. En este
contexto, la empresa reincorporo 80 trabajadores de una lista de retiros voluntarios de
2002.

Entonces comenzd un proceso de discusion entre asambleas de sector, comision
interna y empresa, en el cual se rechazo la propuesta empresaria de un aumento del
10%, respaldada por el sindicato, y se exigia un aumento superior. La presion por
sectores culmind con la convocatoria a asamblea general. EI 12 de Julio, en dicha
asamblea, presidida por Manuel Pardo, del Consejo Directivo Nacional del sindicato, no
hubo consenso con la propuesta de aumento del 10%. En vista de la falta de consenso el
sindicato propuso gue se resuelva en votacidn secreta en la misma semana, que se
realizé el jueves 12.

El resultado fue favorable a la propuesta del sindicato de aceptar el 10%. Entonces,
de 1559 trabajadores que votaron en la planta de Ford en General Pacheco, el 63%
decidio el 15 de julio aceptar el acuerdo propuesto por el empresa y el sindicato que
establece un 10% de aumento sobre el valor de la hora més reajustes de sumas fijas en
tickets y viaticos. El grado de acuerdo con la propuesta fue desigual segun el sector. En
un balance se informa que “a) En Ranger (montaje) se mantuvo la oposicion al sindicato
y fue la Unica mesa sobre dieciseis lugares donde triunfo el NO. b) En cinco de las
mesas el porcentaje de oposicion fue alto y supero el 40%, c) Secciones con altas

%2 «“Desde abajo pechan aumento salarial”, Hoy, Num. 1011, 28-4-04, “Por el aumento salarial”, Hoy,
Num. 1024, 28-7-04.

%% «En un horario de descanso, en los quinchos donde comemos asados, los grupos se juntan a la una del
medio dia. Los muchachos se ponen a charlar y deciden plegarse a lo que venian sosteniendo los
compafieros de montaje. Entonces, mas alla de unirse en contra de la Comision Interna, del Cuerpo de
Delegados, del SMATA, se decide no hacer mas horas extras y no trabajar los sabados. Es decir, un quite
de colaboracion.” (Entrevista a obrero de Ford, “Ford nuevo modelo”, Engranajes. Publicacion de la
Federacion de la Industria y Afines, CTA, N° 1, septiembre de 2005. Duilio Ferro, “Ford: trabajadores
iniciaron plan de accion”, Agencia CTA, 15-7-04).
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categorias y amplias posibilidades de incrementar el salario con horas extras (como los
mantenimientos de ambas plantas) son quienes se ubican detras de Ranger en el voto
opositor. Por el contrario, lugares donde predominan las bajas categorias y las
condiciones desfavorables como es el caso de la planta de estampado, el voto opositor
apenas alcanzo el 13,5%>*,

El acuerdo se suscribié hasta el 31 de marzo de 2005. Cuando lleg6 esta fecha, el
conflicto trascendio el reclamo por fabrica. En abril las empresas se habian quejado por
los pedidos de aumento del sindicato. “Nos piden un ajuste de entre 35% y 50% segun
categoria™®. El 2 de mayo, la discusion entre SMATA y empresas por el aumento
culminé en un plan de lucha en las principales terminales. “En la Terminal de Ford, el
paro progresivo resuelto por el SMATA por un basico de $2.000 que empezé el 2 de
mayo con una hora por turno, tuvo caracteristicas particulares”. A diferencia del resto
de las terminales, alli se organizaron para hacer el paro escalonado por sector. EI primer
dia, la empresa perdié el 90% de la produccion en la planta de Pintura. En Montaje, en
el sector de Focus salieron solo 6 unidades y 2 en el sector Ranger, cuando la
produccion en un dia normal es de 160 unidades. El dia martes, cuando el paro se hizo
de dos horas, no sali¢ ninguna unidad ni de plantas ni de sectores®.

En el transcurso de este conflicto en las terminales, el Ministerio de Trabajo llama a
las partes para acordar una tregua hasta el 13 de mayo, aceptada por el sindicato. En
Ford, el cuerpo de delegados decide, a presion de las asambleas de sector, no acatar la
tregua y hacer quite de colaboracion los sabados, y continuar con los paros
escalonados®’. En mayo, Ford perdié 3.000 unidades, y un 15% de caida de la
produccién en las terminales. La falta de acuerdo hizo continuar el paro de SMATA en
Ford, Volkswagen y Daimler Chrysler. Hacia el 30 de mayo, en General Motors
acordaron un béasico de 1970 pesos y un plus de 7,5% por productividad. Este pedido
seguia sin ser aceptado por el resto de las automotrices.

El 1 de junio una columna de trabajadores respald6 una reunion de SMATA en el
Ministerio de Trabajo. El lunes 4 de junio se realizaron “asambleas informativas” en los
lugares de trabajo, que en los hechos implicaron “paros tacitos”, debido a que
constituyen una interrupcion de las actividades en horas de trabajo. EI 6 de junio se
volvieron a paralizar totalmente Ford, Volkswagen y Chrysler.

El 7 la huelga se complemento con un corte de ruta en Panamericana (Ford y
Volkswagen) y el Km. 46 de la Ruta 3 (Chrysler). “Ayer en la Panamericana, el corte
significd un caos de transito, ya que el bloqueo no se limité a la autopista sino también a
las calles colectoras. La cola de vehiculos llegé a sumar més de diez kilémetros.>®”. Esta
medida hizo que el gobierno intervenga publicamente diciendo que habia que “tomar el
toro por las astas”.

A propésito de este corte, La Nacion editorializd con el titulo “Del piquete a la
extorsion sindical” (9 de junio). Escribid: “Las protestas sindicales en demanda de
mejoras salariales ya han superado con creces los limites légicos de un Estado de
Derecho”. Para el diario, este tipo de conflictos es “grave” ya que “va acompanado de

% Armando Ruedas, “Ford, la burocracia no anda en Ranger”, Nuestra Lucha, 2004,

*> Manfred Muell, directivo de Daimler Chrysler, Clarin, 22-4-05.

% «E] paro en Ford”, Hoy, Num. 1064, 11-5-05.

> Ibidem.

%8 “Una tregua entre SMATA y las automotrices en la Provincia”, Clarin, 8-6-05. Una descripcion del
corte de los obreros de Chrysler resaltando el relativo privilegio de éstos respecto de los trabajadores de la
zona, en “Una pelea gremial en la que los salarios se cruzan con la globalizacion”, Clarin, 12-6-05. Un
miembro de la comision interna declard: “La empresa pretende que nuestros sueldos sean tan pobres
como los que tiene la gente. Pero yo me paro en la puerta de la empresa y miro hacia adentro, no hacia
fuera, y pretendo que nuestros ingresos estén acorde con lo que la compaiiia gana”.
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actos violentos, como el corte de una ruta o de cualquier otra arteria vehicular”.
También “torna absolutamente injustificable una medida de fuerza como la puesta en
marcha” el que se reclame un bésico de 2.000 pesos, “un nivel que supera largamente el
promedio de los salarios en la actividad industrial del pais”.

El 14 de junio se firmaron acuerdos provisorios en Ford y Chrysler, sujetos a la
aprobacion de las asambleas, y el 15, con Volkswagen. En Ford se estableci6 un basico
de 1801% y 1997$ después del 1 de enero del afio entrante; 1861$ de basico en
Chrysler®®.

El conflicto de las terminales, que duré méas de un mes (2 de mayo-15 de junio), fue
parte de una ola de conflictos laborales a nivel nacional en reclamo de aumentos
salariales. Al mismo tiempo, la CGT reclam6 un aumento del salario minimo vital y
movil (de hecho su vuelta ya que habia sido abandonado). Segun fuentes, este mes fue
el de mayor conflictividad laboral en mucho tiempo. También fue sefialado que el
reclamo de SMATA se convirti6 en caso testigo y que elevo el pedido salarial de los
conflictos restantes, reemplazando el papel que antes desempefiaba la UOM®.

En lveco (Cordoba) se realizaron paros de 2 horas por turno en reclamo de
aumentos (9 y 11 de julio)®". EI 9 de agosto trabajadores de una concesionaria ocuparon
el local en reclamo de aumentos®?. Conflictos del mismo tipo se repitieron en Renault,
que se prolongaron hasta lograr un acuerdo en enero de 2006.

En 2006 se repitio la dindmica del afio anterior, en las puertas de la renegociacion
salarial. En abril SMATA anuncio su pedido de aumento del 32%. Un delegado le
expreso a Kirchner: “Nosotros pedimos el 32 por ciento, un 12 por ciento por la
inflacion esperada este afio mas unos puntitos y una participacion de las ganancias
futuras de las empresas. La industria automotriz crecié mucho"®. Este le respondié que
el maximo que permitia el Gobierno era del 16%. De este modo, se fijaba una politica
oficial fundamentada en la tesis de que el aumento salarial, en un contexto de aumento
del empleo y el consumo, tendria un efecto inflacionario.

El reclamo encontré un marcado rechazo de ADEFA, por lo que prosiguié una via
lenta de negociacion y el recurso al conflicto por parte de SMATA. EI 6 de mayo, este
sindicato convocé a un quite de colaboracion (media jornada del dia sabado
contabilizada como horas extras) en todas las terminales y autopartistas. EI 1 de junio se
realizaron en 9 de las 10 automotrices asambleas por sectores, como medio de presion
en la negociacién por el 32%°%. ADEFA anuncié que debido a los conflictos en las
plantas, la fabricacion de autos cay6 en mayo un 5,3% respecto abril, por el quite de
colaboracién que duraba 20 dias al 5 de junio®. Dias después, “en Ford ya empezaron
las medidas de fuerza mas duras. Hoy [7 de junio] hubo asambleas mas largas y eso
perjudica la produccion de la empresa”, dijo el secretario de prensa del sindicato, Angel
Rascovich. "En las otras terminales se van a endurecer las medidas de fuerza y no se
descarta que pueda haber paros"®®.

El acuerdo que posteriormente se firmé (19 de junio) alcanz6 un 40% de aumento,
pero para un lapso comprendido hasta marzo de 2008. Estaba comprendido por un

%9 «yolkswagen acordo suba de sueldos y se cierra el conflicto automotor”, Clarin, 16-6-05.

80 «Ahora cada uno (de los sindicatos) se pone a la izquierda del otro y se perdié la autoridad. Como si en
cada caso plantearan ‘;cémo, SMATA va a ganar mas que yo?’. Para los industriales los sueldos se
desbocaron”, Clarin, 13-7-05.

®! Diario Gremial, 13-7-05.

®2 Diario Gremial, 10-8-05.

83 «Nosotros pedimos el 32%, Presidente”, La Nacion, 5-4-06.

6% «Se tensa la discusion salarial”, La Nacién, 31-5-06.

% | .a Nacion, 6-6-06.

% L.a Nacion, 8-6-06.
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aumento de 20% retroactivo al 1 de abril de 2006; un 32% a marzo de 2007, y lo
sefialado (40%) hasta el afio subsiguiente®”. Sin embargo, aunque de este modo es
anunciado el acuerdo en La Nacion, y también por el mismo sindicato, Clarin lo
informa de otra manera, del mismo modo que lo denuncia un grupo de activistas de
base.

SMATA decia que el pedido de 32% naci6 como medio para “recuperar el salario
historico de los trabajadores mecanicos”. “De esta ecuacion surgié ese 32%, calculando
la depreciacion salarial generada por el alza del costo de vida en 2005, sumada a la
proyeccion del mismo indice durante 2006 (alrededor de un 12% cada afio),
adicionando el resto del porcentual (el 8% restante) con el objeto de que se consolide la
recuperacion historica del ingreso, depreciado salvajemente durante las Gltimas
décadas...Por ello, en la mayoria de los Convenios Colectivos de Trabajo resueltos en
veinticuatro meses, esta calculado el cuarenta por ciento (40%) de incremento salarial,
con el objeto de cubrir el futuro costo de vida entre abril de 2007 y el mismo mes del
2008, evitando una posible depreciacion salarial”®®,

Clarin inform6 “Otro gremio industrial acepta el tope fijado por el gobierno. El
SMATA lleg6 a un acuerdo salarial con las automotrices. Pactd con cuatro terminales
una suba de 15% retroactiva a abril y 5% no remunerativo”®®. Estos acuerdos abarcarfan
a Ford, Volkswagen, General Motors y Daimler Chrysler, a ser ratificados en
asambleas.

Lo que estaria en discusion tras la diferente presentacion de los acuerdos es el tope
impuesto por el gobierno a las negociaciones salariales. El cuestionamiento de los
activistas de CTA en Ford — opuestos a la conduccion de SMATA - apuntaba a
descomponer las cifras tras el 40% de aumento global. Segun sus célculos, los aumentos
del 20% para el 2006 incrementarian el salario a $2.150, ya que se tomaba como base
$1.800 en 2005; el 12% para 2007 incrementaria el salario a $2.400 y el 8% del 2008 lo
llevaria a $2.600'°. Estas cifras muestran aumentos muchos menores a los que
anunciaba la prensa en los comienzos de las negociaciones en abril cuando decian que
los reclamos de SMATA llevarian el salario a $2.600, cantidad que solo se alcanzaria en
dos afios. La otra critica de los activistas de oposicion apuntaba a que los aumentos a
futuro fueron calculados en base a un nivel de inflacion menor al esperable, dejando
previsiblemente al salario atrasado respecto la misma. En los dos aspectos, se tratarian
de acuerdos en desventaja si se comparan con los realizados por Camioneros o
trabajadores de los Subterraneos.

Poco después se extendieron los conflictos en el sector de las concesionarias
(agrupados en la cAmara empresaria ACARA). En respaldo del convenio nacional para
los trabajadores de concesionarias, SMATA declard dos paros en solidaridad en las
terminales (24 de agosto y 1 de septiembre). El sindicato reclamaba un aumento acorde

87 “SMATA logré el alza salarial que queria”, La Nacion, 10-6-06.

88 «La lucha por la dignidad del salario en el afio 2006, SMATA militancia, Boletin informativo, Agosto
2006, pp.5-8. Se informa de 41 acuerdos salariales para terminales y autopartistas, de vigencia desde 1
abril 2006 con tiempos de vigencia de 12 a 24 meses y aumentos del 20 a 40%, dependiendo de los
diferentes tiempos de vigencia segun acuerdo por empresa. Este documento no menciona valores
absolutos salariales, solo incrementos porcentuales.

®% Clarin, 10-6-06.

" Trabajadores en Ford, FETIA-CTA, “SMATA: ;Para cuando las elecciones?”, volante, Buenos Aires,
Octubre 2006.
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al pactado en las terminales, que chocé con la negativa empresaria, y que finalmente fue
concedido’*.

Resumen cuantitativo de las protestas entre 1994-2006

Entre 1994-2006 los trabajadores del sector automotriz realizaron 40 acciones de
lucha, sin tener en cuenta su participacion en huelgas generales. En este anlisis nos
hemos detenido en la conflictividad propia de la fraccion de los trabajadores mecéanicos
(sector automotriz).

Discriminando las formas de lucha, hubo 21 huelgas - 8 con ocupaciones de
establecimientos-, y 12 medidas de accidn no huelguisticas donde podemos encontrar
manifestaciones, piquetes y cortes de ruta; contamos también 2 acciones de indole
organizativa (asambleas y reuniones).

En cuanto a la distribucion geografica, la mayor parte de las acciones sucedieron en
Cordoba (37%), en segundo lugar a nivel nacional (30%), en Capital y GBA en tercer
lugar (7%) y después en Santa Fe (6%). Medidas a nivel nacional refieren a acciones
combinadas en diferentes localidades del territorio nacional, generalmente dispuestas
centralmente por el sindicato, sin implicar necesariamente a todos los trabajadores del
sector.

Contamos 5 acciones por rama. El 13 de mayo y el 10 de diciembre de 1994, el
SMATA convoco a huelgas con movilizacion exigiendo nivelacion salarial para los
trabajadores de Concesionarios, la negociacion de convenio colectivo y del Acuerdo
Marco Automotor del MERCOSUR para todo el sector. El 15 de agosto de 2002
SMATA realizé una movilizacion nacional; el 14 de febrero de 2003 se produjo la
huelga de toda la rama a nivel provincial declarada por SMATA Cordoba, en protesta
por los despidos de masa. El 1 de setiembre de 2002, SMATA convoco a huelga de
rama, en solidaridad con los trabajadores de concesionarios, que pedian un incremento
salarial equivalente al otorgado en Terminales meses atras.

69% de las acciones se realizaron en las Terminales, 24% en las Autopartistas y
otras 2 acciones en Concesionarias. Las acciones a nivel nacional entonces fueron
mayormente acciones conjuntas en las Terminales.

En cuanto a la escala de accidn, la mayor parte de las acciones — ya no sélo de las
huelgas - se realizaron al nivel de un establecimiento (24 casos 0 63%), seguido de
varios establecimientos (10 acciones) y, como hemos dicho, 5 acciones de rama
(combina sectores de trabajadores).

En cuanto al nivel de organizacion convocante de las acciones, la fuente sefiala al
Sindicato nacional en un 52%, a los “Trabajadores” en un 37%, a la Seccional del
sindicato en 3 casos y a los Delegados en un Gltimo caso. Esta clasificacion - que se
toma de la fuente hemerogréafica sobre la que se ha construido la base - no especifica si
por Trabajadores se registra una accion realizada por fuera de la estructura sindical. Este
dato puede convertirse en un indicador del grado de espontaneidad en la lucha obrera y
en este sentido, de la movilizacién autonoma respecto la burocracia sindical.

En nuestra hipotesis sin embargo, solo en un pequefio nimero de casos esto ha
ocurrido de este modo, siendo el de FIAT Cordoba el més ilustrativo, lo cual no obsta
que se hayan producido otros de menor nivel de confrontacion con la direccion del
sindicato. Mas bien, cuando no se hace otra mencion sobre el nivel de organizacion, los
periddicos sefialan a los trabajadores como sujetos de la accion sin especificar qué nivel
organico dispuso la medida.

" Diario Gremial, 31-10-06. “La verdad, es una medida que no se entiende. Hay mucha sorpresa con el
tema porque las automotrices pagan lo que el gremio les reclamé y ahora somos rehenes de un conflicto
ajeno”, dijo una fuente de los empresarios terminales.
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La gran parte de las acciones corresponde al sindicato SMATA (27), seguido de la
UOM (7), 1 del Sindicato de los trabajadores de Perkins (Ferreyra-Cordoba); no hemos
podido clasificar las 5 restantes.

En cuanto al oponente en la lucha, el 79% de las acciones fueron dirigidas contra
los empresarios del sector automotriz en forma individual, otro 10% en forma colectiva
(a las Camaras empresarias), 1 accion fue dirigida explicitamente contra el gobierno y
otra contra la empresa y sindicato conjuntamente (el caso Fiat).

Este dato, sin embargo, debe ser relativizado si tenemos en cuenta los relatos de
algunos conflictos que muestran consignas antigubernamentales entre manifestantes.

Si bien las medidas de fuerza no eran contra el gobierno, se realizaron para que el
gobierno “tenga en cuenta al movimiento obrero”. Es asi como en las huelgas y
movilizaciones por el Acuerdo Automotriz, el 13 de mayo 1994, los trabajadores
dirigian su oposicion directamente al gobierno, dado que la movilizacién tenia como
objetivo imponerle la posicion sindical en la mesa de negociacion. Esta accion describe
el alineamiento politico de SMATA (y la fraccion mayoritaria de la CGT) en los
conflictos. No expresaban una confrontacion general contra el gobierno, mas bien
reforzaban al movimiento obrero en la alianza social que sostenia el peronismo. Esta
misma relacion se observo en las huelgas generales de la CGT, en las que SMATA
participa mayormente junto al sector Moyano (a partir del 2000).

Por sus objetivos, el 53% de las acciones fueron defensivas, esto es, se realizaron en
contra de despidos, de cierres de fabricas, por pago de indemnizaciones, por pago de
salarios; un 40% de las acciones fueron por aumentos salariales. Por ultimo 2 medidas
estuvieron vinculadas a la negociacion colectiva y una restante a asuntos organizativos
internos del sindicato. Esta relacion se modifica segun el momento historico.

Mirando temporalmente el desarrollo de las acciones tenemos la serie anual como
sigue. 1994: 6, 1995: 3, 1996: 2, 1997: 3, 1998: 1, 1999: -, 2000: 2, 2001: 3, 2002: 2,
2003: 2, 2004: -, 2005: 8, 2006: 8.

Vemos que los afios 1994 y 2005-2006 son los momentos de mayores acciones
entre los trabajadores automotrices. La informacidn sobre cantidades de huelguistas
especifica la intensidad del movimiento huelguistico. Como se ve en la Tabla 3, las
huelgas de 2005 (14650 huelguistas) no alcanzan la extension de 1990 6 1992 (25320 y
36000 huelguistas), cuando se produjeron reiteradas huelgas en el sector de
Concesionarios — no tenemos el dato de 1994 pero sabemos que hubo dos huelgas del
sector. Las huelgas de 2005 se realizaron en las principales Terminales, no en todas
ellas, y excluyeron al resto de los sectores. Sin embargo, por situarse en el nicleo de la
produccidn, esta menor cantidad de huelguistas en accion han tenido una repercusion
mayor que la huelga del resto de los sectores. Esto se pudo ver especialmente en la
reaccion de La Nacion frente a la huelga de un mes con cortes de ruta, de mayo-junio de
2005.

Tabla 3. Huelguistas, despidos y suspensiones en el sector automotriz entre 1989-2005

Afo | Huelguistas | Despidos | Susp.(mens)

1989 3150 457 9230
1990 25320 1270 21380
1992 36000 290 700
1995 - 366 29970
1997 2200 600 14750
1998 120 160 62550
1999 180 650 63631
2000 - 8913 28241
2001 - 590 18627
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2002 7100 1781 25488
2003 125 441 6280
2004 - - 1190
2005 14650 - 400

Fuente: Tendencias Economicas (no disponemos de informacién para los afios 1991, 1993, 1994,
1996).

La presentacion de la serie temporal nos permite preguntarnos qué relacién hubo
entre la conflictividad y el ciclo industrial; esto es, si las fases expansivas coinciden o
empujan a los trabajadores a la lucha, o inversamente, si en los momentos recesivos
empujan a la protesta contra los efectos perniciosos de la crisis sobre los trabajadores.

En este aspecto, la constatacion de la baja conflictividad en los afios intermedios
entre 1994-2005, y la alta conflictividad en 1991-1994 y 2005-2006 nos sugiere una
relacion entre momento de ascenso del ciclo econémico y conflictividad laboral en el
sector, mediada por la disminucion de la tasa de desocupacion, ya que la fase 1996-1998
se caracterizaba por alta desocupacion general. A pesar de un incremento medio del
nivel de ocupacion en las terminales, se observa en estos afios las reiteradas
suspensiones (que son las mayores de los afios 1994-2006).

El incremento huelguistico de 2005-2006 ofrece una situacion donde esto se
produce mas claramente. Estos afios son testigo, como hemos visto, de un notable
crecimiento de las huelgas, al mismo tiempo en que se reducen significativamente las
“bajas de personal”. Si bien no se eliminan las suspensiones, éstas estan entre las mas
bajas del periodo; en cuanto a los despidos, la fuente hemerografica no registro ninguno
(tendencia apoyada por la aplicacion del decreto de “doble indominacion” al despido
desde 2003, como medida gubernamental para frenar el desempleo posterior a la crisis).

Esta caracterizacion de la fase abierta desde 2004 es apoyada si miramos los
objetivos de las acciones de lucha en todo el periodo analizado. 13 de las 15 acciones
emprendidas por aumentos salariales se observan en 2005 y 2006, afios sin acciones
“defensivas”, desarrolladas éstas en forma predominante entre 1994-2003.

Tabla 4. Objetivos de las acciones segln afios.

AfRoS Conflictos | Por aumentos | Otros Totales
defensivos | salariales objetivos

1994- 19 2 3 24

2003

2004- 1 13 - 14

2006

Totales 20 17 3 40

Fuente: Base PIMSA

En cambio, en el momento recesivo del ciclo econdmico, se registra muy baja
conflictividad abierta. Lo cual no quiere decir, como hemos visto por los relatos del
caso Ford, que no haya existido un estado de conflictividad, que se expresd
internamente en la fabrica.

Teniendo en cuenta el desarrollo de un movimiento de protesta liderado por las
huelgas del sector estatal (docentes y administracion publica) podria decirse, como
hipdtesis provisoria, que los trabajadores automotrices acompafiaron la ola de protesta
que condujo a diciembre de 2001 desde la retaguardia, y que esto se dio mediante la
participacion en las huelgas generales.

Por ultimo, como habiamos visto, la mayor parte de los hechos de protesta fueron
realizados por trabajadores de las terminales. Como habiamos visto, éstos representan
20% de los trabajadores mecanicos, con mejores condiciones laborales, y protagonizan
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el 65% de los conflictos (sin contar las huelgas de rama). Esto es congruente con las
estimaciones de participacion sindical segin establecimientos, que indican una relacion
directamente proporcional entre organizacion sindical y tamafio de los establecimientos.

Resultados

Retomaremos los principales puntos de la descripcion de los conflictos en relacion a
los a) periodos, b) los objetivos y ¢) las alianzas.

a) Por la intensidad de la conflictividad en el sector, medida por cantidad de huelgas
y huelguistas, podemos observar que se destacaron los periodos 1991-1994 y 2005-
2006. En los afos intermedios, se observaron pocos conflictos y trabajadores
movilizados publicamente. Pero el relevamiento interno en lo ocurrido en una fabrica
sin conflictos publicos, nos muestra la presencia de conflictos “puertas adentro”. Este
conflicto no se puede subestimar, en tanto implicé medidas de accion directa que
afectaron la produccion y movilizaron el conjunto de los trabajadores de la planta. Esta
observacion “puertas adentro” de la fabrica nos permite ver a su vez el proceso de
movilizacion molecular previo (2004) a las huelgas y movilizacién de las terminales en
mayo de 2005,

b) En cuanto a los objetivos, si bien todos son de caracter econdmico se pueden
distinguir claramente aquellos defensivos (pago de salarios atrasados, contra despidos y
suspensiones, cierres) de aquellos por aumentos salariales. Nuevamente vemos una
estrecha relacion con los periodos. Hasta la reactivacion industrial que da pie a los
conflictos de 2005-2006, todas las medidas de fuerza tenian objetivos defensivos,
mientras que las Ultimas se realizan en pedido de aumentos salariales.

Los objetivos de las movilizaciones por el “Acuerdo Automotor” pueden
caracterizarse como objetivos econdmico-politicos, pero en sentido acotado. Se tratd de
demandas politicas en tanto exigen la implantacion de una politica al Estado, pero en
defensa del grupo de trabajadores de la rama en comunidad de intereses con los
empresarios de la misma rama.

c) Los objetivos de las luchas nos introducen en la cuestion de las alianzas. La
movilizacion por el “Acuerdo Automotor” implicO luchas politicas pero no la lucha de
“clase contra clase”. Esto sugiere una estrategia obrera basada en la alianza entre
obreros ocupados y capitalistas en las ramas mas productivas de la economia.

Sin embargo, la reiterada participacion en las huelgas generales pone un contrapeso
a la anterior politica econdmico profesional. La vinculacién de los trabajadores de la
rama con la movilizacion nacional pone un limite a la tendencia hacia las politicas
particularistas (corporativas) en el movimiento obrero. En este sentido, tratandose de
una capa “acomodada” de la clase trabajadora, este vinculo en las acciones de fuerza,
permite disipar la caracterizacion de “aristocracia obrera” usualmente difundida.

En el marco de relaciones laborales capitalistas que sitGan a los sindicatos en una
relacion de fuerzas en conflicto permanente — dinamica de la que no escapan los
gremios “acomodados” —, la vinculacion con la movilizacion nacional refuerza al
sindicato particular y su posicion de negociacion en el seno de la alianza sectorial que
los contiene.

Por ultimo, a diferencia del periodo anterior, los conflictos de 2005-2006 se
dirigieron directamente y principalmente contra los empresarios automotrices, a

"2 Tomamos “movimiento molecular” de la investigacion sobre la huelga general de 1936 de Nicolés
Ifiigo Carrera, La estrategia de la clase obrera. 1936, PIMSA-La Rosa Blindada, Buenos Aires, 2000, pp.
269. Este concepto permite observar la génesis del movimiento de masas que irrumpi6 en la huelga de la
construccion de 1935 y especificamente la confrontacion de masas en la huelga general del 6 y 7 de enero
de 1936.
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diferencia de 1991-1994. Sin embargo, en tanto se realizaron sobre la base del “acuerdo
sectorial” no podemos afirmar que estamos en presencia de una estrategia nueva en la
movilizacion de los trabajadores automotrices.

Anexos
Tabla 5. Huelgas generales 1992-2002 y participacion de SMATA.
Fecha | Convocantes Reclamos Aliados y | SMATA
opositores
9 nov.|CGT En defensa de los CCT y de | Apoyo de parte de | Participa
1992 los jubilados, educacién y CTAyde UCR,y
salud oposicion de
CTERA, PJ
2 ago. | CTA-MTA Contra politica econémica Oposicion de No participa
1994 CGT, declarada
ilegal por el
gobierno
21 abril | CTA-MTA Contra politica econdmica, UOM participa, No participa
1995 repudio muerte Victor CGT no adhiere
Choque
6 sept. | CGT-CTA-MTA | Contra politica econémica, | Adhieren CAME, | Participa
1995 plena ocupacién, contra CGE, FG, parte de
desempleo UCR.
8 ago.| CGT-CTA-MTA | Contra reduccion de Adhieren UCR, Participa
1996 asignaciones familiares, Frepaso, FUA
politica impositiva en
relacién al pago de sueldo en
tickets.
26 y 27| CGT (MTA)-CTA | Contra plan econémico y Adhieren Madres | Participa
de sept. medidas contra la de Plaza de Mayo,
1996 desocupacion. sectores de PJ,
FUA.
26 dic. | CGT-MTA-CTA | Contra decretos de Oposicion de Participa
1996 flexibilizacion laboral. dirigentes
menemistas
14 ago.| CTA-MTA-CCC- | Contra politica econémicay | Oposicion de CGT | No Participa
1997 UOM-62. flexibilizacion.
6 julio|CTA Contra politica econémica, | Apoyo FUA, FAA, | No participa
1999 trabajo para todos, reduccion | IMFC. No
de la jornada laboral y participa CGT-
subsidio para desocupados. | MTA.
5 mayo | CGT Moyano- Por Consejo de Salario No participa CGT | Participa, con la sola
2000 CTA-CCC Minimo, CCT, eliminacién | Daer. excepcion de Fiat;
de IVA al consumo popular, realiza corte de
subsidio a desocupados y Panamericana.
jubilaciones.
9 junio| CGT Daer-CGT | Contra politica econémica, | Apoyan CAME. Participa
2000 Moyano-CTA- ajuste y desregulacion de
CCC obras sociales.
23 y 24| CGT Moyano- Contra mision del FMI, Participa, con cortes
nov. CTA-CGT Daer | cambio de modelo de ruta
2000 (24 horas) econdmico, incentivos a la
produccion.
21 mar. | CGT Moyano- Contra ajuste y cambio de No adhiere CGT | Participa
2001 CTA-CCC modelo econémico Daer. Apoyan
CAME.
8 jun.|CGT Moyano- Contra modelo econdmico, | No participa CGT | Participa
2001 CTA-CCC aumento salario, subsidio Daer.

desocupados, salud publica y
salvataje de Aerolineas.
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19 jul.| CGT Daer-CGT | Contra reduccién salarial en | Apoyan Diputados | Participa
2001 Moyano-CTA- el estado. PJ

CCC
8 ago.|CTA No participan otros | No participa
2001 gremios
13 dic. | CGT Daer-CGT | Renuncia Ministro Cavallo, Participa
2001 Moyano-CTA- contra bancarizacion y

CCC corralito.
20 dic. | CTA (48 hs), CGT | Contra estado de sitio Participa
2001 Moyano-CGT

Daer (12 hs)
22 mayo | CGT Moyano Contra politica econdmicay | No adhiere UOM | Participa
2002 (12hs) el FMI

Fuente: Ifiigo Carrera PIMSA 2001; Memoria y Balance SMATA, La Nacion.

Resumen

Este documento se propone realizar una aproximacion a la conflictividad obrera en el sector automotriz

argentino en los Gltimos quince afios. Partimos de una periodizacion basada en las fases del ciclo

industrial, deteniéndonos en ellas y en las respuestas obreras a la crisis de la desocupacion en particular.
En la parte final, caracterizamos la relacion del conflicto con la periodizacién econémica, los objetivos y
las alianzas en las luchas.

This document is proposed to provide an approach to labour conflicts in the Argentinian automotive
sector in the last fifteen years. We start from a temporal division based on the phases of industrial
fluctuations. We examine each time and workers’ responses to unemployment in particular. In the last
paragraph, we sustain some hypotheses about protests and their relations with economic fluctuations,

Abstract

goals and social alliances in the struggle.
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