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Introducciéon

Un sinntmero de estudios sociales se concentraron en los métodos de
produccion y las experiencias acumuladas en el espacio de trabajo, con
el objetivo de indagar los factores que conformaron la conciencia obre-
ra y popularizaron las reivindicaciones y los objetivos huelguisticos. Se
ha sostenido que los obreros calificados y los obreros sin calificacion
desarrollaron intereses sociales y modalidades de protesta divergentes,
reflejando sus diferentes experiencias en el lugar de produccion.

Harry Braverman, tal vez el autor mas representativo de esta pers-
pectiva, sostuvo que el pasaje del trabajo en el taller artesanal a la pro-
duccién industrial otorgd a los empleadores la oportunidad de reestruc-
turar las operaciones laborales, a los fines de obtener un mayor control
sobre los métodos de producciéon como asi de su mano de obra.' De

1. BRAVERMAN, H. (1975). Trabajo y Capital Monopolista. La degradacién del traba-
Jjo en el siglo XX. México DF: Editorial Nuestro Tiempo.
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esta manera, la introduccion de nuevas tecnologias y el consecuente
proceso de cambios operados en la produccion fabril y en sus servi-
cios estratégicos acarrearon nuevos problemas para las organizacio-
nes sindicales. La divisiéon y simplificaciéon de las tareas en la orga-
nizacion del trabajo industrial permitié quebrantar el poder de los
obreros calificados sobre la produccion. Asi, la mecanizacion y el re-
emplazo de los trabajadores con oficio por una mano de obra sin cali-
ficacion profesional le otorgd a la patronal la potestad de reemplazar
a los huelguistas por desocupados, en un corto plazo. Podemos citar
como un ejemplo de este hecho lo que sucedi6 en los Estados Unidos,
en 1892. La unién de trabajadores del acero decidi6é una huelga que
comprometid a sus trabajadores calificados. Después de un enfren-
tamiento de varios meses, éstos perdieron su status de varias mane-
ras: por un lado, la patronal no concedi6é ninguna de sus demandas;
por el otro, las fabricas fueron mecanizadas para emplear una mano
de obra sin calificacion, que fuera facil de explotar y reemplazable a
discrecién.? A partir de éste y otros casos, muchos historiadores con-
cluyeron que los obreros sin calificaciéon no tenian los recursos, ni la
experiencia o la influencia necesarias para hacer pesar eficazmente
su opinién sobre los intereses reivindicativos. En consecuencia, las
huelgas libradas por este tipo de trabajadores industriales se caracte-
rizaron por su espontaneidad, por contener reivindicaciones a corto
plazo y por su brevedad.s

Ahora bien, esta representaciéon de las actividades y los intere-
ses de los obreros industriales, a partir de su grado de calificacion,
es cuanto menos problematica, ya que esta explicacion depende de

2. BRECHER, J. (1972). Strike! San Francisco: Straight Arrow Books. (p. 329).

3. SHORTER, E. and TILLY, Ch. (1974) Strikes in France, 1830-1968. Cambridge: Cam-
bridge University Press.
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un modelo de transformacién industrial que no fue homogéneo. Los
historiadores han demostrado que la transicion hacia la produccion
industrial no sigui6 un calendario preciso, ni un esquema particular.
Al contrario, consistié en un proceso complejo y aleatorio en el cual
los métodos de produccion capitalistas no transformaron todas las
industrias de la misma manera. En otros términos, los industriales
contrataron simultaneamente mano de obra calificada, semi califica-
da, y sin calificacidon, de modo que los obreros tuvieron experiencias
disimiles segin sus lugares de trabajo. Por lo tanto, no es posible
considerar un “ataque generalizado” sobre las prerrogativas de los
trabajadores con oficio. Ademés, debemos tener en cuenta que el
desarrollo industrial cre6 nuevas categorias de obreros calificados,
donde muchos de ellos poseyeron la independencia y la autonomia
caracteristica de los artesanos.

De esta manera, una comparacion entre la industria del automévil
(ejemplo clasico de descalificacion en las tareas productivas) y la cons-
truccion naval, podria ser un buen ejercicio para repensar la relacién en-
tre el espacio de trabajo y la actividad reivindicativa de los obreros.+ Una
breve descripcién comparativa de la evoluciéon de la produccion auto-
motriz en Coérdoba, y del Astillero Rio Santiago, en Ensenada, durante el

4. La nocidn condiciones de trabajo, no debemos reducirla solamente al conjunto de ele-
mentos que caracterizan a la situacion de trabajo y que influyen sobre su realizacion;
sino que va mas alla de la misma actividad laboral, abarcando cuestiones relacionadas
con las condiciones materiales de existencia de los trabajadores. Esto es, la salud, la
capacitacion, el salario, la exigencia en los ritmos de trabajo, la seguridad, la recrea-
cion, la calidad del medio ambiente, las relaciones familiares, los espacios de encuen-
tro, las instancias colectivas de decision, la participacion politico-gremial, el derecho
a la representacion y a la informacion y el asesoramiento sobre todo lo atinente a su
espacio de trabajo. De este modo, las condiciones de trabajo se constituyen en un
derecho irrenunciable, ya que encierran aspectos relacionados con las condiciones de
vida que hacen a la integridad de las personas.
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periodo 1958-1973, podria mostrar la complejidad de la transformacion
industrial y la multiplicidad de experiencias encontradas en los lugares
de trabajo.5

La hegemonia de los obreros no calificados
en la industria automotriz cordobesa

Exceptuando el caso de DINFIA,® que operaba una pequeiia plan-
ta automotriz en Coérdoba, la fabricacion local de automoéviles comenzo
en 1954 con la instalacion de Industrias Kaiser Argentina (IKA). Esta
firma puso en venta primeramente la Estancieray el Jeep Willys; y algo

5. Eduardo Basualdo denominé a esta etapa la “segunda fase de industrializacién por
sustitucién de importaciones”. Esta se caracterizé por la creciente diversificacién e
integracion de la estructura industrial argentina. A comienzos de la década del sesen-
ta, la incorporacién de Argentina al mercado mundial de alimentos se vio favorecida
por el incremento en los precios de los productos primarios. Esto posibilité que, entre
1958 y 1962, ingresaran capitales extranjeros que financiaron la instalacion de em-
presas industriales. En el desarrollo de esta segunda etapa del proceso sustitutivo, las
industrias alimenticias y/o textiles le cedieron su lugar a las industrias de los sectores
automotrices, quimicos y petroquimicos, constituyéndose, asi, en los nicleos dindmi-
cos del crecimiento industrial. Recapitulando, en el marco de este proceso, compren-
dido entre 1958 y 1973, se registraron transformaciones que modificaron la naturaleza
de la industrializacién en Argentina. Se consolid6 un determinado predominio sobre
el desarrollo econémico a partir de la propiedad de las grandes firmas de la produccién
industrial. Pero también debemos sumar los grandes cambios sociales que acompafia-
ron a estas transformaciones econémicas. Las empresas industriales transnacionales
comenzaron a demandar una determinada mano de obra que se cristaliz6 en los incre-
mentos poblacionales de los grandes centros urbanos y la composicion de una nueva
clase obrera. BASUALDO, E. (2010). Estudios de Historia Econémica argentina. Des-
de mediados del siglo XX a la actualidad. Buenos Aires: Siglo XXI.

6. Direccion Nacional de Fabricantes e Investigaciones Aeronauticas, nombre que toma
el IAME luego del golpe de estado de 1955.

138



CarLOS GASTON MIGNON

mas adelante, los automéviles de pasajeros Kdiser Caravella, Bergan-
tin y Renault Dauphine.

Sin embargo, fue a partir de 1958, con la iniciacién del proyecto
desarrollista, el momento en que esta industria experiment6 su despe-
gue. En ese ano, IKA produjo 26.000 unidades anuales.” Como sostuvo
Moénica Gordillo, con la instalacién de IKA y la creacién de las condicio-
nes estatales necesarias para la viabilidad del proyecto, para esta época
puede sostenerse la persistencia del fordismo en Cérdoba en cuanto a
la organizacion del trabajo y la politica de incentivacion econémica “(...)
pero adaptado ya a una estrategia de diversificacion mas flexible de
los modelos producidos para que pudieran responder a la competen-
cia entablada con las otras firmas automotrices”.®

La produccion metalmecanica de “series largas”, requeria de una
profunda estandarizacién y normalizacién de productos, procesos de
fabricacion y métodos de trabajo. El riguroso planeamiento de la linea
de fabricaci6n hasta el nivel de los micromovimientos, el desarrollo y la
sincronizacion con subcontratistas especializados, el control de calidad
interno y externo a la firma terminal, entre otros; constituyeron condicio-
nes sine qua non para una adecuada captacion de las economias de escala
que subyacian bajo este tipo de industrias, que usaban intensivamente
equipos “dedicados” costosos (por ejemplo, las maquinas transfer). En

7. Industrias Kaiser Argentina (1958). La construccion automotor. Buenos Aires.

8. GORDILLO, M. (1996). Cérdoba en los 60: La experiencia del sindicalismo com-
bativo. Cérdoba: Direccion General de Publicaciones, Universidad Nacional de Cor-
doba. (p. 158). En la misma pagina, la autora agrega respecto a la otra gran empresa
automotriz, en este caso FIAT: “Si bien en la empresa Fiat predominaba la misma
concepcion, siguiendo el modelo que habia arraigado en Europa donde la resistencia
al fordismo fue mayor, se puso mas énfasis en los sistemas de incentivacién a través
de los ‘premios a la produccién’ que reforzaban la sensacién de un mayor control
obrero sobre el trabajo”.
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funcion de todo esto, los departamentos de ingenieria (diseno de produc-
to, tecnologias de fabricacion, organizaciéon de métodos, etc.) adquirieron
una gran importancia en esta clase de plantas industriales.

A medida que IKA crecia y aumentaba su produccion, se fue ha-
ciendo necesario, a los fines de aumentar la capacidad de la linea de
produccion, contar con un mayor espacio y contar con mas proveedores
relacionados al grupo. Primero fueron las cajas de velocidades y luego
las transmisiones (la divisién 300), que en 1963, se trasladaron a un
predio nuevo ubicado en el camino a San Carlos en el km 3V2. Sin trans-
formarse en otra empresa, se llamo6 Transax (Transmisiones Axiales).
Luego, el departamento 514 Matriceria, el cual fue trasladado al predio
que IKA tenia sobre el Camino a Pajas Blancas (hoy Monseiior Pablo
Cabrera), donde funcioné una Divisién autarquica de la empresa: la
Direccién de Productos Industriales (DPI). Alli se fabricaban grandes
maquinas de soldar, grupos electrégenos, compresores para tareas via-
les, etc. Cuando la DPI fue desmantelada, sus trabajadores fueron tras-
ladados a Santa Isabel. De esta manera, surgid Perdriel, luego, Division
Planta de Matrices (DPM) y, posteriormente, Matriceria Austral. Final-
mente, la necesidad de algunos componentes criticos que la industria
autopartista local no producia, llevé a IKA crear otra empresa, ILASA
(Industria Latinoamericana de Accesorios S.A.). Esta estuvo destinada
a fabricar mazos de cables, carburadores, entre otros.

El cumplimiento de las leyes que rigieron la industria automotriz
argentina, que requiri6 la paulatina nacionalizacion de los componen-
tes del automévil hasta llegar a un 95 %, llevaron a las empresas insta-
ladas en Cérdoba a establecer industrias auxiliares, dentro del Aambito
local. Esto provocoé la configuraciéon de un alto nivel de integracion ver-
tical, dado el altisimo coeficiente de autofabricacion de partes y piezas.?

9. Segin FIAT, en 1963 el 75% de los componentes de sus automoéviles, el 70% de los de
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Este nivel de verticalidad, sumado al tamafio mas reducido de las plan-
tas industriales, encareci6, necesariamente, los costos de produccion.*®

De todas maneras, debemos tener en cuenta el “clima de merca-
do” en el que se produjo la implantacion local de la industria metalme-
canica. A diferencia de lo observable en sociedades mas desarrolladas
industrialmente, tanto Kaiser como FIAT iniciaron su actividad en el
mercado local como monopolistas, en el marco de una fuerte demanda
excedente y con prohibicion de importacién. Esto gener6 que, durante
largos afios, su preocupacion principal no estuviera en la esfera de los
costos de produccion, sino, primordialmente, en el volumen de produc-
cion alcanzado.*

tractores, el 70% de los motores diesel y el 55% de los del material ferroviario eran de
origen nacional. Véase, FIAT CONCORD. Memoria y balance general, Afio 1956. Para
el afio 1966, el porcentaje de componentes nacionales de los automdviles ascendio al
93%. FIAT CONCORD. Memoria y balance general, Afio 1966.

10. “El iinico factor que, bdsicamente, siempre es mas barato en nuestros paises, que
en los desarrollados, es la mano de obra, mucho mds barata, pero en industrias en
donde son mucho mds capital intensiva que mano de obra intensiva, esto va a pa-
recer un factor poco relevante”. Entrevista realizada por Daniel Chudnosky a Carlos
Correa. (1990).

11. Siguiendo a Jorge Katz, la historia econémica argentina nos muestra que, en distintas
etapas de nuestro desarrollo productivo, vivimos procesos de rapida expansion, en base
a lo que este economista denomina “estrategias extensivas” de desarrollo econémico.
Asimismo, Katz sostiene que “algo parecido vuelve a ocurrir en la segunda post-gue-
rra y ya en plena etapa de sustitucion de importaciones, cuando el pais implanta
la industria automotriz y en el lapso de veinte afios —1955/75— quintuplica el peso
relativo de esta industria en el conjunto de la producciéon manufacturera y pasa de
ser una sociedad con demanda excedente en el campo automotriz que sélo exhibe un
vehiculo cada 50 habitantes, a ser un pais con un mercado automotriz ‘relativamente
saturado’ en el que se observan tasas europeas de abastecimiento, esto es, del orden
de un vehiculo cada 6 o 7 habitantes. También en este caso resulta factible identi-
ficar una fase inicial de rapido crecimiento ‘horizontal’, fundamentalmente basado
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A pesar de sus diferencias de escala y de integracion vertical, los
procesos de produccion en las plantas de FIAT e IKA-Renault compar-
tieron las caracteristicas generales de la fabricaciéon de autos, encontra-
das en la época, por otras parte del mundo. Al igual que en las plantas
europeas, de Japon y de los Estados Unidos, las filiales locales y la so-
ciedad cordobesa experimentaron una metamorfosis de la composicion
técnica de la clase obrera. Aparecieron nuevas “figuras” proletarias,
producto de las nuevas formas de trabajo en la fabrica moderna. Se tra-
t6 de una fuerza de trabajo joven y de inmigracion reciente.

En cuanto a la clase de trabajadores que estas empresas contrata-
ban, existian tres grandes estratificaciones, relacionadas a las tareas de
fabricacion de los componentes del automotor; esto es, trabajadores ca-
lificados, semi-calificados y, finalmente, una mayoria de no calificados u
operarios.’? Luego de que Renault adquiri6 IKA en 1967, lo cual significd
un proceso de racionalizacion muy importante por parte de la compafia
francesa, siguiendo los datos dados por William H. Form, podemos decir

en la presencia de un gran stock de demanda excedente Guida de ser abastecida sin
mayores exigencias de calidad y costos. Dicho proceso se ‘satura’ dos décadas mds
tarde”. KATZ, J. (1991). “Reflexiones en torno al modelo de largo plazo de la Argentina
Contemporanea”. Paper presentado en el Bloque Tecnologia y Bienes de Capital, Semni-
nario Ventajas competitivas de la Nacion. Buenos Aires: Presidencia de la Republica
Argentina. (p. 7.)

12. Cabe aclarar que aqui no se termina el universo de la vida en la fabrica. Tal como sos-
tuvo Jacques Frémontier, en la planta fabril, en torno al nicleo duro de los “obreros
tradicionales”, “(...) flota una nebulosa imprecisa de trabajadores de nivel superior,
unos formados cientificamente (los ingenieros), otros con una actividad comercial (los
empleados comerciales) situados fuera del circulo de los obreros de la fabrica para los
cuales éstos no son mas que agregados”. A los ingenieros y empleados, debemos sumar
alos supervisores, capataces y guardias. Véase, FREMONTIER, J. (1971). La Forteresse
ouvriére: Renault. Une enquéte a Boulogne-Billancourt chez les ouvriers de la Régie.
Paris : Librairie Arthéme Fayard. (p. 25.). Traduccion del autor.
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que James Brennan estimd, en 1969, que los escalafones, en la planta de
Santa Isabel, estuvieron compuestos aproximadamente por: “(..) 48 %
en los puestos no calificados, 35 % en los semi calificados y 16 % en las
tareas calificadas. Seguia siendo joven y de origenes proletarios solo re-
cientes: en 1969 la edad promedio de los trabajadores no calificados era
de 27 anos; la de los semi calificados, 29; la de los calificados 32”.'3 Para
el caso de FIAT, podemos establecer las clasificaciones de los trabajado-
res, instauradas por la empresa de la siguiente manera: “Oficial superior,
oficial, medio oficial adelantado, operario especializado de produccion,
medio oficial, operario calificado, operario y peén”. 4 Segtin los datos
trabajados por José Arico publicados en el namero 9 de la revista Pasado
y Presente de 1965, en la empresa italiana, con excepcion de Grandes
Motores Diesel que tuvo personal altamente calificado, “(...) en la fabrica
de tractores Concord, sélo el 20 % del personal tiene un alto nivel de
calificacién mientras que el resto es personal especializado (en linea de
montaje, etc.). En la fabrica de Materfer (vagones para ferrocarriles)
sobre un total de 1000 operarios el 10 % es personal calificado, el res-
to lo constituye personal especializado y no especializado”.’> Y para

13. BRENNAN, J. (1996) El Cordobazo. Las guerras obreras en Cérdoba. Buenos Aires:
Sudamericana. (p. 417).

14. D.LL. Servicio de Documentacién e Informacién Laboral. Informe N° 137. Buenos
Aires. (pp. 77-78).

15. ARICO, J. (1965) “Informe preliminar sobre el conflicto FIAT”. Pasado y Presente.
Afio III, N° 9. Cérdoba: Abril-Septiembre. (pp. 63-64). Por otra parte, en una encuesta
realizada en el afio 1971 a delegados de planta en FIAT, ante la pregunta del entrevis-
tador sobre los requisitos que imponia la empresa para tomar personal, la respuesta
fue: “Por el tipo de trabajo yo creeria que ningiin requisito. Para apretar dos botones,
sacar una pieza y volverla a poner no hace falta tener experiencia previa”. Entrevis-
tas de Pasado y Presente a dirigentes y activistas de gremios clasistas, 26 de octubre
de 1971, Archivo del SITRAC, Subarchivo 12, ficha 3.
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complementar, el Convenio Colectivo 120/65 para la rama metalmeca-
nica, con vigencia complementaria para los trabajadores de FIAT hasta
1971, defini6 de la siguiente manera las escalas de los obreros compren-
didos en el acuerdo:

“ArTicuLo 6°: Se establecen para el personal las siguientes categorias:

RAMA SIDEROMETALURGICA, MECANICA Y ELECTROMECANICA

OriciaL: Es el operario que ha realizado el aprendizaje teérico y prac-
tico de un oficio determinado y que ejecuta con precisién y rapidez,
sobre la base de planos, dibujos o indicaciones escritas o verbales,
cualquier trabajo dentro de su especialidad. El operario que desee
ser promovido a esta categoria, debe rendir la prueba técnica de su-
ficiencia y reunir las siguientes condiciones: a) Saber hacer las cua-
tro operaciones aritméticas y tener nociones de geometria, b) Saber
interpretar los planos que requiera su tarea, ¢) Conocer los metales
usados en la industria (acero, bronce, aluminio, fundicién maleable,
etc.), d) Saber manejar las herramientas de medicion (calibre, micré6-
metro, compas, transportador, etc.).

Mebio OriciaL: Es el operario que terminé el periodo de apren-
dizaje y que se encuentra en condiciones de efectuar tareas de esta
categoria, pero que no ha adquirido la competencia necesaria para
ejecutar cualquier trabajo dentro de su especialidad con la rapidez y
precision exigible al oficial.

OrerARIO Espicianizapo: Quedan comprendidos en esta catego-
ria, los obreros mayores de 18 afios, con 18 meses de antigliedad en
una de las tareas que exclusivamente se determinan a continuacion,
y cuya realizacion, que no requiere la universalidad de conocimientos
que demanda un oficio es realizada correctamente en produccion y
calidad (...)
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OperArIO CaLIFIcADO: Operario mayor de 18 afios, con 18 meses de
antigliedad en una tarea determinada, que por su productividad y capa-
cidad realiza correctamente una o varias operaciones en un determina-
do tipo de maquinas, o ejecuta ciertos trabajos dentro de su especiali-
dad, sin tener la universalidad de conocimientos que requiere un oficio.

OpErARIO: Obrero sin oficio, mayor de 18 afios, destinado a tra-
bajos manuales o en maquinas, o bien en tareas auxiliares que no
exijan aprendizaje previo y que no sean establecidas para la categoria
de peon.

PeON: Obrero mayor de 18 afios que se emplea en los trabajos
mas simples que no demandan especialidad o practica, ante todo re-
quiriendo solamente esfuerzo y atencién, como ser: carga y descarga,

acarreo y almacenamiento de material y mercaderia, limpieza, etc.”.1®

Este convenio establecid, efectivamente, el umbral que dividié a los
obreros calificados de los sin calificacion: la posesion o no de los cono-
cimientos teérico-practicos especificos, necesarios para la ejecucion de
determinada tarea. Los trabajadores calificados eran los electricistas y
reparadores de maquinarias, los encargados del mantenimiento, y los
constructores de herramientas e instaladores que hacian y montaban las
matrices, guias, elementos fijos y herramientas especificas destinados
a las maquinas herramienta especializadas en la producciéon de partes.

Después de los talleres de herramientas y matrices, la producciéon
pasaba por los otros departamentos. Alli trabajaban los operarios se-
mi-calificados que amolaban, perforaban, taladraban y desempefiaban
otras tareas en los bloques de motor, cabezas de cilindros, cigliefiales y
otros componentes mecanicos.

16. Convencion Colectiva de Trabajo 120/65. (26 de agosto de 1965). Ministerio de Traba-
joy Seguridad Social, Poder Ejecutivo Nacional. (pp. 3-5).
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Se llevaban las matrices de las carrocerias a las prensas mecénicas,
se las acoplaba y empleaba para curvar y perforar secciones de la carro-
ceria del rodado. Después, pasaban a los departamentos de submonta-
je, en los que los soldadores y montadores unian el casco de la misma,
utilizando sopletes para ensamblar las juntas. Luego, las alisaban con
herramientas manuales en la linea de montaje. El chasis terminado in-
gresaba, entonces, a los tineles de pintura, en donde las carrocerias
pasaban por un fosfatizado y se limpiaban. Posteriormente, se las cu-
bria con pulverizadores manuales y se las pintaba, antes de que pasaran
por otras lineas que efectuaban el acabado interior y las terminaciones.
Finalmente, se las introducia en la cabina de horneado.

Por dltimo, para las tareas de armado final y la realizacién de ope-
raciones simples (montajes, ajustes, clasificacion y, demas tareas re-
petitivas) se abocaban un sinntimero de obreros no calificados. Para
los trabajadores semi y no calificados se establecieron rendimientos
estandar y se utilizo el cronometraje para tomar el tiempo de las ac-
tividades y determinar las cuotas de produccién requeridas. Por esta
razon, las tareas consistentes en perforar, taladrar, soldar y amolar se
configuraron como actividades con importantes costos laborales para la
salud, dado que se habia profundizado su caracter repetitivo y se habian
intensificado los ritmos de produccién. Asi, dos operarios entrevistados
por este autor nos pueden graficar su experiencia laboral en los talleres
de la época:

“Avrio TAvERNA: Tengo la anécdota de un balancin, que fallaba el
balancin éno? Repetia el golpe, pero ya se lo conocia y no habia peli-
gro... Y viene un compaiiero y se corta un dedo, no porque el balancin
repetia el golpe, sino que se distrajo, y lo bajé y no sacé la mano. En-

tonces le secciond el dedo completo.
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Hecror MENENDEZ: Los balancines tenian botonera, que exigian asen-
tar las dos manos cuando bajaba, pero le cerraban una de las puntas
con una llave, el capataz se la cerraba, para que entonces, ponias la
pieza y apretaba, ponias la pieza y apretaba, y por ahi, ponias la pieza
y no sacabas la mano y apretaba... Y la misma repeticién del trabajo

te hacia cometer el error...”."”

Ademas del problema de los ritmos de produccion y los perjuicios que
implicé su aumento, debemos tener en cuenta algo caracteristico del
espacio fabril en la industria metalmecanica: la problematica relacion
de obreros y capataces, en la cotidianeidad del trabajo en el taller y el
fastidio permanente de los primeros ante un sistema jerarquico y, por
demas, autoritario, representado en la disciplina fabril. El capataz de-
cidia si los trabajadores cumplian las tasas de produccion necesarias
para recibir el premio y, ademaés, asignaba las tareas extras. Entre las
necesidades de la empresa y las expectativas de los trabajadores, los
capataces siempre estuvieron mas comprometidos con la primera; un
hecho para nada sorprendente.*®

17. Entrevista a Alfio Taverna y a Héctor Menéndez, realizada por el autor, 23 de sep-
tiembre de 2007.

18. “Es continuo el roce agrio con el capataz, mds atin con el jefe de equipo. En cada
seccién hay aproximadamente 30 a 50 operarios y hay dos o tres que se llevan bien
con el encargado por una cuestion de antigiiedad. Estan desde que se inicié FIAT en
Cérdoba, llevan una antigiiedad de 10 a 12 afios. Entonces a esa gente se la nombra
de encargados, y la gente que también se han iniciado con ellos pero no han sido
Jfavorecidos con el puesto de encargado tienen que llevarse bien porque se conocen
todo el tratamiento entre planta. Yo he ido dentro de la planta el mismo dia, tenemos
la misma fecha de ingreso y a través de diez afios yo conozco todo el tratamiento que
han tenido dentro de la empresa. Para colmo aqui dentro de la planta se lo cataloga
al que es encargado como fiel alcahuete a la empresa. Que no es otra cosa porqte vos
te das cuenta que en estos mismos momentos le estas pidiendo un plan de produccion
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Los trabajadores de los talleres de maquinaria realizaban cientos
de operaciones de mandrilado, rectificado, taladrado, enroscado y fre-
sado. En la planta de FIAT, y en especial en las de IKA, se realizaban una
cantidad inhabituadamente alta de tareas informales y no automatiza-
das. Esto se evidenci6 en el gran nimero de herramientas de usos mul-
tiples en los departamentos de maquinarias de las plantas, los pobres
controles de calidad y la incidencia de defectos por encima de lo nor-
mal.” Podemos ejemplificar estas précticas de produccion, en la planta
de Concord, a través de un sistema conocido como acople de mdquina,
pensado para asegurar el maximo de productividad obrera, sin conside-
rar el estrés fisico y mental a la que era sometida la mano de obra. Esta
practica consistio, esencialmente, en duplicar la responsabilidad de
cada obrero en la atencién de las maquinas. De este modo, al operario
que controlaba la prensa cortadora de tornillos, se le podia asignar una
maéaquina adicional, una afiladora u otra herramienta, que no guardaba
ningan tipo de relaciéon con la funcién que estaba realizando. Esto se
debib a que, los estudios de tiempos y movimientos, calcularon tiempos
muertos en los trabajadores que operaban las maquinas de produccion.
Por eso, los ingenieros laborales estimaron que estas lagunas, en el pro-
ceso laboral, podian completarse con responsabilidades adicionales. La

a un encargado, que le estds pidiendo un ciclo de produccion o le estds pidiendo un
plano al mismo encargado jefe de equipo y no te sabe responder en absoluto. Es decir
completamente intitil en el aspecto de la profesion o del oficio”. Entrevistas de Pasado
y Presente a dirigentes y activistas de gremios clasistas. (26 de octubre de 1971). Archi-
vo del SITRAC, Subarchivo 12. Ficha 4.

19. Esto no significa que estamos hablando de un trabajo de oficio o con alguna califi-
cacion especial. Como sostuvo James Brennan, estas herramientas de uso multiple
utilizadas en las plantas de autos “(...) eran llamadas ‘herramientas de chacareros’,
dado que los obreros novatos e inexpertos trabajaban mejor y mds rapido que los
mecanicos calificados”. BRENNAN, J. El Cordobazo... Op. cit. (p. 125).

148



CarLOS GASTON MIGNON

exigencia a la empresa para que “desacoplara” las maquinas fue una de
las primeras reivindicaciones de la conduccion clasista del Sindicato
de Trabajadores de Concord (SITRAC) en 1971, debido a las quejas por
agotamiento fisico y mental que se fueron generalizando en la planta:

“La maquina se descompone, a veces por desperfectos propios de la
misma o porque se encuentra deteriorada. En consecuencia, el jefe de
linea tiene que justificar la falta de produccion. Lo hace con las horas
de economia. Al operario que suele trabajar en la maquina parada se
le asigna otra tarea. Ocurre que ese compafiero puede no tener prac-
tica suficiente en la nueva labor, y, por logica se reduce la produccion.
Y la falta de produccion se debe justificar con horas de economia. Re-
sultado: el obrero ve reducido su jornal en aplicaciéon de un coédigo o
reglamento, llameselo como quiera, por la rotura de su maquina y por

razonable falta de practica en la nueva tarea que se le encomend6”.2°

Esta practica estuvo vinculada con el sistema de remuneracion imple-
mentado por la empresa: el premio a la produccién que asociaba los
salarios a la productividad obrera. Mediante este régimen se establecie-
ron metas de produccidn, revisadas mensualmente. Por lo tanto, el sa-
lario de bolsillo de los operarios de FIAT dependi6é del cumplimiento de
los objetivos de productividad. Por ende, les pagaron salarios minimos
por alcanzar los ritmos a un “100 %” y les otorgaron una bonificacién
por cualquier trabajo realizado, dentro del limite del 30 % agregado.*

20. Boletin del Sindicato de Trabajadores Concord. (13 de enero de 1971). Afio 1, N° 1.
Cérdoba. Archivo del SITRAC, Subarchivo 1. Ficha 1.

21 “El premio a la produccién, esta supuesta motivacién al trabajo, se convierte de he-
cho, en una explotacion feroz e implacable. ¢Por qué? Por esto: cuando el proveedor
manda el material que no se encuentra en condiciones de elaboracién con las veloci-
dades y avances presupuestados en las maquinas, y para ejecutar dicho material se
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Las clasificaciones, las tareas y las remuneraciones de los obreros
conocieron, entonces, una evolucién importante. Dos de sus principa-
les rasgos residieron precisamente, en la decadencia innegable de los
viejos oficios y el crecimiento de la productividad del trabajo debido
a la introduccion de nuevas maquinas, nuevas normas y técnicas de
medicién del trabajo. La modernizacién productiva en estas fabricas
trajo como principal consecuencia un aumento considerable de obre-
ros no calificados. La mayoria de estos operarios, contratados en los
primeros escalafones de la jerarquia fabril, trabajaron en los talleres
en los que se realizaron las tareas mas penosas: estampado (chapa),
forja, carroceria y pintura. El ruido (de 95 a 100 decibeles en los ta-
lleres de prensa, cuando las normas en materia de intensidad sonora
fijan el limite de dolor en 110 decibeles), el calor y las emanaciones t6-
xicas fueron parte del ambiente cotidiano de los obreros de estas sec-
ciones. Estas cuestiones laborales fueron algunas de las causas predo-
minantes de los paros relampagos, que se hicieron corrientes en los
departamentos de Santa Isabel, a principios de la década del setenta.

La instauracion de los métodos de trabajo acordes a la fabricaciéon
del automotor, no s6lo modific6 sustancialmente la composiciéon de la
clase obrera cordobesa, sino que transformo sus formas de protesta y
sus reivindicaciones. La hegemonia de operarios no calificados en el
ambito industrial de la ciudad de Coérdoba, alentd la emergencia de
nuevas formas de lucha. Estas trastocaron las relaciones conflictivas y
el poder capitalista en la fabrica, reorientando la accién de masas por
fuera del campo organizacional y, a su vez, adquiriendo un caracter

tienen que reducir al minimo dichos avances y velocidades, lo que se logra, aparte de
la reduccién de la produccion, es una real reduccion del salario del obrero que elabo-
ra el material (...) La falta de herramientas y material son causas que, a criterio de la
empresa, debemos pagar nosotros, los obreros, por lo menos en parte, con el salario
de miseria que percibimos”. ibidem.
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movilizador y desestabilizador. En definitiva, estos trabajadores jove-
nes y sin calificacion fueron los protagonistas de histéricas jornadas
como el Viborazo o las “huelgas salvajes” de los afios 1970-1971, y con-
figuraron una rebeldia generalizada a las organizaciones “tradiciona-
les”, partiendo desde su propio terreno y organizandose desde la lucha
inmediata; es decir, desde su lugar de explotacion.

La construccion naval y la persistencia del oficio

La industria naval abarca dos grandes ramas. Estas difieren en orga-
nizacion, infraestructura, la magnitud de las inversiones necesarias y
su operativa financiera. En primer lugar, la rama encargada de la fa-
bricaciéon de un buque u otra embarcacion, es la de la construccion,
que se realiza en determinados establecimientos denominados astille-
ros. Segundo, la reparacion es la rama que se ocupa especificamente
de efectuar arreglos y mantenimiento de buques. No necesita realizarse
en astilleros, sino en talleres que dispongan de instalaciones y equipa-
miento adecuados.>?

La industria naval constituye una de las actividades manufacture-
ras mas antiguas del pais. Sus origenes se remontan al siglo XVI, con
el astillero del Fuerte de Sancti Espiritu instalado en Santa Fe en 1527
y en particular con el establecimiento de los talleres navales en el “Ria-
chuelo de los Navios” en 1536, actual barrio de la Boca en Buenos Aires.
A partir de alli esta industria comenz6 a desarrollarse paulatinamente y
creci6 fuertemente desde fines del siglo XIX.23

22. ARMADA ARGENTINA. (2007). Manual de Intereses Maritimos Nacionales. Buenos
Aires: Departamento de Estudios Histéricos Navales. (p. 85).

23. Segtn el Manual de Intereses Maritimos Nacionales de la Armada Argentina, “(...) en
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Hacia fines de la década del 20 y principios del ’30 del siglo XX,
la fundacién de la Sociedad Colectiva Hansen y Pucchini, antecesora
de Astilleros Argentinos Rio de la Plata (ASTARSA); la creacion de los
Talleres Generales de la Base Naval de Rio Santiago, que luego pas6
a llamarse Asociacion de Fabricas Navales del Estado (AFNE) y que
posteriormente se convirti6 en Astillero Rio Santiago (ARS), reflejaron
—aunque todavia de manera incipiente— el desarrollo de los nuevos
materiales de construccién asi como la renovacién de las funciones de
los navios. En efecto, el reemplazo de los antiguos talleres navales por
instalaciones industriales que reagrupaban decenas de departamentos
que utilizaban miles de trabajadores, signific6 un fuerte cambio en la
morfologia de los espacios de trabajo.

Fue a principios de los afios ’60 cuando comenz6 un proceso en el
cual la industria alcanz6 su mejor desempeiio, gracias a la implemen-
tacion de politicas de promocién naval. Dicho esquema permitio la ad-
quisicién sostenida de equipamiento y el avance tecnolégico, basados
fundamentalmente en la creacion de la carrera de Ingenieria Naval en
la Universidad de Buenos Aires (UBA), la formacion de técnicos navales
en las escuelas industriales y la financiacién del sector a través del cré-
dito naval, administrados por ese entonces por el Banco Industrial. Asi,
un grupo de investigadores sostuvieron que:

“Los afios de 1960 y 1970 suelen ser caracterizados como de desarro-
llo para esta industria. Segiin datos de la Federacion de la Industria
Naval Argentina (FINA), mas de 10 astilleros medianos construian

unos 25 buques medianos, facturando alrededor de 35 millones de

1866 se registra la existencia de 38 astilleros, estimandose la produccién en la época
de unos 20 vapores, 13 goletas, 23 pailebotes, 2 balandras, 2 queches, 18 balleneras,
2 faluchos y un centenar de embarcaciones menores”. En ARMADA ARGENTINA.
(2007). Manual... Op. cit. (p. 86).
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doélares en contratos y empleando alrededor de 4.000 obreros nava-
les. Por su parte, la etapa que va desde principios de los 70 hasta
los primeros afios de los ’90 fueron de consolidacion: se llegaron a
fabricar 15 buques anuales, lo que generaba 9o millones de dolares

en ingresos, empleando a 9.000 obreros”.?

Durante la segunda fase de la ISI, el Estado, a través de su funcion de
demandante por medio de las empresas publicas, consolidd los princi-
pales astilleros publicos y privados. Es decir, que mediante sus organis-
mos y empresas (como la Armada Argentina, Yacimientos Petroliferos
Fiscales, Yacimientos Carboniferos Fiscales, Empresa Flota Fluvial del
Estado Argentino y la Empresa Lineas Maritimas Argentinas), el Esta-
do promovib un entramado de regulaciones que sostuvieron la expan-
si6n del sector durante esta etapa.?

24. BURGARDT, C.; CAREDIO, J.; CUARTANGO, C.; NAUM, G.; SANDOVAL, L. y PA-
RIS, R. (2007). “Astilleros Rio Santiago. Trabajadores industriales y condiciones de
trabajo”. Equipo Federal de Trabajo, Facultad de Ciencias Sociales, UNLZ, Afio II,
nimero 23. (p. 42).

25. “Ast, por la ley n° 15761/1960 el gobierno nacional aprobé un plan de renovacion y ex-
pansién para la flota de empresas estatales y en 1969 sancioné la ley 18.250 de Reserva
de Cargas que establecia que las importaciones oficiales y privadas, financiadas o bene-
ficiadas por cualquier organismo del sistema estatal, debian ser transportadas en bu-
ques de bandera argentina. En ese esquema regulatorio, astilleros y Marina Mercante
eran polos de un binomio virtuoso. Por un lado, ELMA se beneficiaba con este régimen
de reserva de cargas que le aseguraba una participacién en los fletes de comercio ex-
terior, y por otro, la demanda de la Marina Mercante argentina se convirtié en uno de
los impulsos principales para los grandes astilleros. En consecuencia, desde su creacion
hasta la década del 8o, ELMA fue el principal armador del pais, con una flota que re-
presentaba aproximadamente el 25% de la Marina Mercante nacional y le seguia YPF,
con 15%, liderando los fletes petroleros”. RUSSO, C. (2011). “El Estado y la industria a la
vuelta del siglo XXI: el caso del sector naval pesado en Argentina”. Catamarca: Ponen-
cia presentada en las XIII Jornadas Interescuelas/Departamentos de Historia. (pp. 3-4).

153



CaRrLOS GASTON MIGNON

En este contexto el Astillero Rio Santiago experiment6 su mejor
desempeio. Esta empresa inici6 sus actividades el 15 de junio de 1953,
por el decreto 10.627, que establecia la creacidon de Astilleros y Fabricas
Navales del Estado (AFNE), empresa integrada por el Astillero Rio San-
tiago (ARS) y por la Fabrica Naval de Explosivos Azul (FANAZUL), con
dependencia del Ministerio de Marina.?® Situado en la ciudad de Ense-
nada, provincia de Buenos Aires, sobre el Rio Santiago, frente a la Es-
cuela Naval Militar, el ARS comprendia en sus inicios un predio de 229
hectareas y 55 areas, pero la superficie afectada al complejo industrial
era de aproximadamente 100 hectareas. Los diferentes edificios se ha-
Ilaban unidos por un circuito de tineles para la alimentacion de energia
eléctrica, de vapor y de aire comprimido, que alcanzaba una longitud
mayor a 5 kilometros. Las playas de almacenamiento de materiales y
estacionamiento abarcaban una superficie recubierta de capa asféltica
de 40.000 metros cuadrados. Ademaés contaba con 7 kilometros de vias
férreas internas, llegando a conectarse con el ramal de Ensenada del
Ferrocarril General Roca.?”

En sus inicios, el complejo fabril contaba con talleres de caldereria,
herreria, mecénica (torneria y ajuste), cobreria, electricidad y veleria,
fundicién, galvanoplastia, galvanizado a fuego y acumuladores, carpin-
teria de blanco y de ribera, depositos de madera y pintureria. Asimismo,
para la adecuada ejecucion de las tareas, se contaba con griias en gradas
y muelles, playas de materiales, central de fuerza (usina eléctrica, vapor,
aire), servicio de combustibles, planta purificadora y servicio general de
agua potable, almacenes, laboratorios quimico y fisico, graa flotante y

26. MONTES, J. (coord.). (1999). Astillero Rio Santiago, su historia y su lucha relatada
por sus trabajadores. Buenos Aires: Ed. La Verdad Obrera.

27. BURGARDT, C.; CAREDIO, J.; CUARTANGO, C.; NAUM, G.; SANDOVAL, L. y PA-
RIS, R. (2007). “Astilleros Rio Santiago.”... Op. cit. (p. 46).

154



CarLOS GASTON MIGNON

escuela de aprendices, entre otros elementos de apoyo logistico.?® Por
ello, segtin el ya citado Manual de Intereses Maritimos, el ARS tenia
la siguiente capacidad operativa mediante las siguientes instalaciones:

“« Dique seco flotante con capacidad de izado de 12.000 toneladas,

largo maximo de 170 metros y manga maxima de 26 metros.

« 3 Gradas de 140 a 220 metros de largo para la construcciéon de buques.

» Muelle de reparaciones con un largo total de 1.000 metros y una
profundidad de 31 pies.

« Capacidad de izado con grias desde 20 a 259 toneladas, mas una
gria flotante de 10 toneladas.

« Taller de preparacion de chapas con una tasa de produccion de

360 toneladas por dia”.?*

El Astillero estaba capacitado para construir buques de las siguientes
dimensiones en términos de Toneladas de Porte Bruto (TPB):

« Buques tanque y de carga general, de hasta 60.000 TPB.

 Buques de pasajeros de hasta 35.000 T. de desplazamiento.

« Fragatas y otros buques escolta, y barreminas de hasta 5.000
T. de desplazamiento.

« Cruceros de hasta 12.000 T. de desplazamiento.

« Portaaviones de hasta 27.000 T. de desplazamiento.3°

28. http://www.astillero.gba.gov.ar.
29. ARMADA ARGENTINA, Manual..., op. cit., p. 92.

30. ABOVSKY, L. Conflictividad obrera en el Gran La Plata: El caso Astillero Rio Santia-
go durante 1975 (en linea). Trabajo final de grado, Universidad Nacional de La Plata,
Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educacion. Disponible en: http://www.
memoria.fahce.unlp.edu.ar/tesis./te.490/te.490.pdf
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De lo mencionado anteriormente podriamos subrayar que la organiza-
cién de la produccion en ARS se baso en la division socio-técnica del
trabajo propio de la gran industria. El modo de produccion constituido
a partir de la organizacion de diversos sectores de trabajo (como co-
breria, galvanoplastia, arenado, soldadura, electromecanica, manteni-
miento, pintureria, aislamiento, dique seco, etc.) implicaba un proceso
de trabajo ejecutado por numerosos operarios en cooperacion, entre
las cuales se dividian las diversas operaciones parciales productivas.
Este basamento en el maquinismo, podria inducir a pensar que en la
construcciéon naval oper6 el mismo proceso de descalificacién obrera
que experimento la industria automotriz. Sin embargo, en los astilleros
subsistio el trabajo manual y el oficio, los cuales sirvieron como instru-
mentos de autonomia y de defensa obrera en el lugar de trabajo.

A pesar de que la modernizacion en las técnicas de construccion
de los navios significo, l6gicamente, la desaparicién de ciertas técnicas
productivas, los astilleros mantuvieron una fuerza de trabajo calificada
que poseia cierto grado de autonomia como asi también un conjunto de
maquinaria que necesitaba que la opere una mano de obra con talento y
experimentada. Es por ello que el Estado, en tanto propietario de ARS,
se preocupd por la formacion del personal a través de la creaciéon en Rio
Santiago de una Escuela de Artesanos. En ella ingresaban aprendices
entre los 14 y 16 afios de edad, y egresaban a los cuatro afios con el
grado de “Ayudante Obrero”. Ademés, por fuera del horario laboral, el
personal recibia la instruccion técnica impartida por maestros de ense-
fanza primaria y técnicos del establecimiento, y aprendian la artesania
de su predileccion bajo la guia de un capataz de taller correspondiente
designado para tal efecto.3

31. MONTES, J. (coord.). (1999) Astillero Rio Santiago, su historia... Op. cit. (p. 57).
Notese la diferencia con la declaracién de este operario de FIAT-Concord:
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Segtin Leslie Schuster, esta persistencia del oficio se debid, pro-
bablemente, a los rasgos propios de la construcciéon naval. En primer
lugar, la fabricacién de un producto tinico obstaculizaba toda forma de
estandarizacién y hacia imposible la utilizacién de un gran namero de
trabajadores no calificados. Los buques eran disefiados individualmen-
te segln sus propias particularidades en materia de tamafio, potencia
y equipamientos interiores; lo cual dificultaba, de la misma manera,
estandarizar el trabajo, la preparacion y el montaje. Por ende, la diver-
sidad de tareas que integraban el proceso de trabajo hacia imposible la
utilizacion de técnicas de producciéon en masa. Por otro lado, el caracter

“PyP: ¢No los capacita la empresa?

N: No, no tiene escuela de capacitacion.

—cTampoco para el obrero?

—Tampoco para el obrero. Nosotros se lo exigimos pero dicen que no hay presupuesto.
—En IKA hay.

—En IKA si. Esta el mejor instituto técnico aqui en Cérdoba. Pero te juro que le meten alli
la derecha inyectada. Claro, el capitalismo entra alli todos los dias en la conciencia.

—cLo consiguen?

—Si lo consiguen. Hay en gremios que lo consiguen. Todos los dias. A todos esos pibes de
ahi no hay que contarlos ni para invitarlos a una asamblea.

—déSon muchos los obreros de IKA que participan de la Escuela?

—No, la mayoria son extranjeros. Como salen de ahi con una capacitacioén perfecta no
hay campo de accién. Tal es asi que hace tres afios atrds la misma direccion de IKA
Jformalizé por un decreto de la direccion que todo aquel que saliese de la capacitacion
de la escuela no se le guardaba el puesto dentro de IKA. La empresa quedaba facul-
tada para llamarlos a tomar servicio. Pero no estaba obligada”.

En Entrevistas de Pasado y Presente a dirigentes y activistas de gremios clasistas. (20
de noviembre de 1971). Archivo del SITRAC, Subarchivo 12. Ficha 4.
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ciclico de la produccién impedia la introducciéon de equipos automati-
cos y una mano de obra sin calificacién. Las grandes fluctuaciones de la
demanda, ligadas a un mercado estrecho e imprevisible hacian que las
instalaciones de los astilleros estuvieran subutilizadas por largos pe-
riodos. En consecuencia, para los constructores navales la opcidon mas
loégica era no invertir en equipamientos automatizados que pudieran
quedar ociosos por un término prolongado de tiempo; en su lugar, era
preferible mantener una tecnologia basada en una mezcla entre instru-
mentos manuales y equipos mecanizados.3?

A diferencia de los obreros metalmecanicos, los operarios de la
industria naval que manipulaban la maquinaria poseian un alto nivel
de calificacion, ya que el trabajo en un astillero demandaba la flexibili-
dad y la aplicacién de los talentos manuales e intelectuales necesarios
para el ensamblaje de componentes considerados criticos. En efecto,
es necesario resaltar la importancia dada a la formacion de la mano
de obra dentro de esta industria, ya que ésta implicaba trabajos cali-
ficados con oficios especificos (soldadores, carpinteros, cobreros, cal-
dereros, electricistas, entre otros). De esta manera, estos oficios daban
cuenta de que la experiencia socialmente acumulada era la que dotaba
de las capacidades necesarias para llevar a cabo los trabajos. En otras
palabras, se requerian de conocimientos te6ricos imprescindibles para
la labor cotidiana, y a su vez, el trabajo mismo dependia de la aptitud y
la capacidad de los trabajadores en la utilizacion de los Gtiles manuales
y las maquinas.33 En consecuencia, muchas de las actividades laborales

32. SCHUSTER, L. (2002) A Workforce Divided: Community, Labor, and the State in
Saint-Nazaire’s Shipbuilding Industry, 1880-1910. Westport: Greenwood. (pp. 112-113).

33. En este sentido, Edgard H. Lorenz sostuvo que quienes pertenecian al grupo de
los obreros calificados, pasaban por un extendido periodo de formacién, debian
comprender los planos y podian utilizar su propio juicio en sus actividades coti-
dianas. LORENZ, E. H. (1987). “L’offre de travail et les stratégies d’emploi dans la
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debian ser evaluadas y certificadas de acuerdo a las normas vigentes,
que definian los procedimientos a utilizar y los requisitos de conoci-
mientos del personal.

Algunos ejemplos de oficios navales podrian clarificar lo sostenido
anteriormente:

“Sorpapura NavaL. El soldador naval suelda en toda posicion piezas
y/o conjuntos de acero de uso naval utilizando proceso de electrodo
revestido y proceso semiautomatico considerando la orden de traba-
jo, preservando la calidad y seguridad de personas, equipos y entorno
de acuerdo a las normas generales de la actividad. (...) El soldador na-
val realiza sus actividades bajo la supervision del encargado o jefe del
area. Trabaja en forma individual e interacttia con operarios de calde-
reriay mecénica. (...) La evaluacion y certificacion de esta actividad es
muy importante para el sector porque forman parte de las politicas de
calidad y seguridad requeridas para operar, ya que de ellas depende
la seguridad del usuario de transportes maritimos. Es por todo ello
que ésta debe ser una certificaciéon periddica, aunque signifique una
inversion importante para el trabajador, ya que es especifica.
CaLDERERIA NAVAL. El calderero naval organiza las actividades,
administra y controla el material base y los insumos, calibra y opera
las herramientas y maquinas a su cargo, asi como construye, repara,
y monta una amplia variedad de elementos y estructuras asociadas
al buque, aplicando criterios de calidad y seguridad de bienes y per-
sonas a su cargo. (...) El calderero naval trabaja bajo supervision del
encargado o jefe del area de caldereria, realiza sus actividades tra-

bajando en forma individual y/o en equipo, asigna y supervisa las

construction navale en France et en Grand-Bretagne, 1890-1970”. Le Mouvement
social, n° 138. (p. 21-39).
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actividades realizadas por los ayudantes a su cargo e interactia con
operarios de soldadura, mecanica y logistica.

MEecinica DE MonTaJe. El mecédnico montador repara e instala
equipamiento mecanico de artefactos navales, organiza los recursos
materiales y las actividades de personal a su cargo, desmonta, desar-
ma, ajusta, arma y prueba el funcionamiento de equipamiento me-
canico e instala el equipamiento mecénico aplicando los criterios de
calidad y seguridad para personas, equipos y entorno. (...)

ELecTrICIDAD NavaL. El electricista naval realiza las actividades
de montar, reparar y mantener los sistemas eléctricos a bordo de
buques considerando la orden de trabajo (...) El electricista naval
trabaja bajo supervision de encargado de area segin tipo de organi-
zacion, interactia en equipo con pares de la misma especialidad o de
otras especialidades, asigna trabajos y supervisa tareas de personal

a su cargo”.3+

La produccion naval sigui6 dependiendo de la habilidad y polivalen-
cia de sus trabajadores, a pesar del aumento del nimero y potencia de
las maquinas. Mientras que algunos talleres utilizaban equipamientos
mecanizados como las perforadoras y las prensas, esta maquinaria no
reemplazé la mano de obra calificada. Es més, la introducciéon de nue-
va tecnologia exigia la direccion de obreros con oficio y talentosos. En
otros términos, las maquinas no lograron reemplazar al oficio. Esta si-
tuacion se present6 como una paradoja para los trabajadores, debido a
que, por un lado, en el mismo proceso se valoraba en toda su dimension
la mano de obra artesanal cualificada, y por el otro, se usufructuaba la

34. SALGUEIRO, F. (2009) Certificacién de competencias laborales: el caso del sector
de la Industria Naval de la ciudad de Mar del Plata. Tesis de grado, Licenciatura en
Economia, Facultad de Ciencias Econémicas y Sociales. Mar del Plata: Universidad
Nacional de Mar del Plata, Mar del Plata. (pp. 53-55).
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fuerza fisica de éstos, ya que el proceso y los medios de produccion re-
querian las habilidades de la fuerza de trabajo en su aspecto colectivo.3s

Ahora bien, la persistencia de una fuerza de trabajo altamente cali-
ficada no impidi6 el surgimiento de una vanguardia obrera combativa.
A partir de 1969, los trabajadores del ARS fueron activos protagonistas
de las principales luchas sindicales y politicas de la regiéon, en conso-
nancia con la experiencia de los sindicatos clasistas y las Coordinadoras
Interfabriles surgidas en el Gran Buenos Aires.3® De manera similar a

35. Es interesante constatar en otra industria relacionada a las actividades maritimas,
como las méquinas no reemplazan enteramente a los oficios. En el proceso de fileteado
del pescado, la incorporacién de tecnologia no pudo reemplazar la necesidad de contar
con el trabajo manual, entendido como un “saber hacer” adquirido a través de la expe-
riencia en el lugar de trabajo o por las ensefianzas de algiin amigo o familiar. A partir de
este rasgo, José Mateo, Agustin Nieto y Guillermo Colombo sostuvieron que el proceso
de trabajo en la rama pesquera: “(...) conserva elementos del régimen de manufactura
y cooperacion simple, dada la importancia del trabajo con herramientas manuales,
donde tiene valor el factor subjetivo. (...) No obstante, si bien este ‘saber hacer’implica
un conocimiento particular, decimos ‘semi-oficio’ porque no requiere el nivel de cono-
cimiento con el que podriamos definir otro tipo de oficio, por ejemplo el de marinero
que debe pasar por un periodo medianamente largo de aprendizaje. Por esto, la idea
de ‘semi-oficio’ es usada para hacer referencia a un trabajo diferenciado como es el de
filetero pero que si bien, por un lado, implica una especializacién que se desarrolla con
herramientas manuales (cuchillos) y que se va perfeccionando a lo largo del tiempo
con la practica, por otro lado, no requiere un gran periodo de aprendizaje y su califi-
cacién es relativamente poco relevante. (...) Es asi cémo en el proceso de trabajo de la
industria del pescado se entremezclan elementos de cooperacion simple, manufactura
y gran industria, haciendo dificil su caracterizacién”. MATEO, J. A., NIETO, A., CO-
LOMBO, G. (2010). “Precarizacién y fraude laboral en la industria pesquera marplaten-
se. El caso de las ‘cooperativas’ de fileteado de pescado. Estado actual y evolucion his-
térica de la rama. 1989-2010”. Concurso Bicentenario de la Patria: Premio Juan Bialett
Massé. Mar del Plata: Ministerio de Trabajo de la Provincia de Buenos Aires. (p. 34).

36. Véase LOBE, H. (2006). La Guerrilla Fabril. Clase Obrera e izquierda en la Coordi-
nadora de Zona Norte del Gran Buenos Aires (1975-1976). Buenos Aires: Ediciones
Raz6n y Revolucion.
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las fabricas automotrices de Coérdoba, los trabajadores de ARS expe-
rimentaron una dindmica asamblearia muy significativa, utilizando
ciertos elementos (como la democracia de base, por ejemplo) comple-
tamente opuestos a las estructuras organizacionales de los sindicatos
tradicionales (de caracter mas burocratico). Mediante el protagonismo
en estas luchas, los trabajadores del astillero lograron un Convenio Co-
lectivo de Trabajo que implicaba el aumento salarial automatico en re-
lacion al costo de vida, modulos por categoria y antigiiedad, suba direc-
ta por la suba del boleto, premio por produccion y botadura, conquistas
en las condiciones de trabajo y hasta el derecho de elegir los nombres
de los barcos.?”

Por ende, asignar la combatividad y clasificar el comportamiento
obrero segtn el nivel de calificacién adquirido, nos podria llevar a esta-
blecer una falsa dicotomia. Por el contrario, el proceso de produccién,
el grado de mecanizacién, la composicion social de la fuerza de trabajo,
los ciclos de contratacion y de rotacion del personal, la geografia de los
espacios de trabajo, asi como la localizacion de cada cuerpo de oficios
en el seno de las instalaciones, podrian ser parametros mas ajustados
para explicar la segmentacion, los fendmenos de reagrupamiento y los
movimientos de protestas obreras.

Conclusiones

Desde 1958, en Argentina, la organizacion del trabajo y los modos de
produccion industriales experimentaron importantes transformacio-
nes. El desarrollo de concentraciones industriales mas modernas traje-
ron aparejadas una baja general del nivel de calificacién de la mano de

37. Véase ABOVSKY, L., Conflictividad obrera... Op. cit. (p. 82).
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obra, el recurso a una fuerza de trabajo semi-calificada y no calificada,
la implementacién de nuevos sistemas mecanizados —que no deman-
daban mas que la presencia de un operario sin necesidad de su talento
o habilidad para manipularlos—, y la aparicion de nuevos procedimien-
tos laborales que implicaban una vigilancia creciente, cadencias acele-
radas y la estandarizacion de las tareas.

Sin embargo, la produccién en los astilleros no siguié este modelo
en sentido estricto, lo cual demuestra que en esta época, los procesos de
produccion no fueron homogéneos ni generalizados, sino que evolucio-
naron segun las especificidades propias de cada sector. La naturaleza
del producto, el mercado y la mano de obra son los elementos a tomar
en cuenta para dar fe de esta diversidad.

En el caso de la construccién naval se fabricaba un producto par-
ticular que no se prestaba necesariamente al empleo de una mano de
obra sin calificacién, a la utilizacién de componentes estandarizados y
ala mecanizacién. Por otra parte, las caracteristicas pronunciadamente
ciclicas del mercado impedian las inversiones en equipos estandariza-
dos que, como en la industria automotriz, habian provocado el arribo
de una fuerza de trabajo sin calificacion. La construccién de un navio
reposaba sobre un conjunto de trabajadores formados y con oficio, que
utilizaban, a su vez, maquinaria manual y utiles mecanizados. Las mé-
quinas necesitaban el empleo de obreros calificados con capacidad para
ajustar, guiar y leer los planos de diseno. En consecuencia, la construc-
cién naval continuaba exigiendo el empleo de una mano de obra mas
flexible; permaneciendo, de esta manera, reactiva a toda estandariza-
cion. Esto conllevo a que no existiera una clara division entre una fuerza
de trabajo calificada y otra sin calificacién, y, en vez de que se desarro-
llara una baja general a nivel de los oficios, se creara una mano de obra
diversificada que complejizé atin mas las relaciones sociales dentro del
espacio de trabajo. Sin embargo, esto no impidié que surgieran con-
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tingentes de obreros combativos, al igual que sus pares obreros “sin
calificacion” de Cordoba, que apelaron a modalidades organizativas,
reivindicativas y de protesta similares a ambientes fabriles disimiles.

Los origenes de la solidaridad y actividad obreras son explicables a
partir de un conjunto de factores que explican la relacién capital-trabajo:
la naturaleza de los espacios industriales, el proceso de trabajo y 1a comu-
nidad obrera. Ahora bien, contrastar el caso de la industria del automoévil
con la construccién naval, demuestra que éste no es un proceso “general”
ni “homogéneo”. Por el contrario, esta serie de factores debe tenerse en
cuenta a partir de las particularidades especificas de cada rama indus-
trial. El caso del ARS, nos indica que ciertos factores presentes en el lugar
de trabajo, que no fueron aquellos inherentes al nivel de la calificacion y
el oficio, definieron las elecciones y respuestas de los trabajadores a par-
tir de su propia experiencia en la fabrica. Entonces, seria util explorar el
medioambiente de los obreros, sus relaciones interprofesionales, como
asi también su vida cotidiana, teniendo en cuenta las especificidades de
los sitios industriales y del espacio donde desarrollan su labor.

Teniendo en cuenta esta divergencia de experiencias, tal vez po-
driamos acercarnos con mas fidelidad a los complejos y variados facto-
res que explican una comunidad del trabajo, que de ninguna manera es
interpretable a través de un modelo que uniformice la multiplicidad de
rasgos que conforman el espacio fabril.
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