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Resumen

El presente trabajo analiza el impacto que la crisis mundial en curso
tuvo sobre los trabajadores de la industria terminal automotriz del
MERCOSUR, asi como sobre el sector en general. Se sistematiza y
analiza la informacién generada por las asociaciones empresariales
y por las organizaciones sindicales, tanto sobre el impacto de la crisis
en términos de produccion, ventas y empleo, como sobre los distin-
tos conflictos gremiales desplegados desde el inicio evidente del im-
pacto en octubre de 2008 hasta junio de 2009. Se destacan: el uso
que las empresas hicieron de las herramientas que flexibilizan las re-
laciones laborales para amortiguar el impacto de la crisis sobre sus
danancias, y la resistencia que desplegaron los trabajadores. En el
mismo sentido se destacan las diferencias existentes entre las estra-
tegias desplegadas por las organizaciones sindicales de Argentina y
de Brasil.
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Workers in the MERCOSUR Automotive Finishing
Industry: Actions in the Light of the New Stage
in the Worldwide Capital Superproduction Crisis

Abstract
The work presented herein analyzes the impact that the current
global crisis is having on workers in the MERCOSUR auto industry and
on the sector in general. The study will systematize and analyze infor-
mation generated by business and union organizations on the effect
of the crisis in terms of production, sales and employment and on the
various conflicts (corporate actions and employee actions) developed
since the evident beginning of the impact in October, 2008, until
June, 2009. The study highlights the use of tools by the companies
that flexibilize labor relations in order to absorb the effect of the crisis
on their earnings and the resistance displayed by workers. It likewise
emphasizes differences among the strategies displayed by labor un-
ions in Brazil and Argentina.
Keywords: Global crisis, labor relations, labor flexibilization, work-
ers’ resistance, automotive production, union fragmen-
tation.

En la segunda mitad del ano 2008 el estallido de la crisis en la industria
terminal automotriz en el mundo puso en evidencia el desarrollo de una nueva
etapa en la crisis de superproduccién de capital.

En los paises que conforman el MERCOSUR, esta crisis vino a interrumpir
el ciclo de crecimiento “record” que la industria protagonizé en los ultimos
anos. Ciclo en el que coincidieron tanto la recuperaciéon econémica argentina
-posterior a la crisis de 2001-2002- como la recuperacién del crecimiento sos-
tenido del proceso nacional de Brasil.

El fin de éste ciclo de crecimiento “record” implicé un proceso de reaco-
modamiento de la produccién, que por parte de las empresas tuvo como prin-
cipal accion la reduccién abrupta de la produccion y la consiguiente reduccién
de stocks.

Frente al cambio de escenario los trabajadores del sector se encontraron
inmersos en un proceso que incluy6: adelantamiento de vacaciones, las sus-
pensiones, retiros voluntarios, no renovacion de contratos y despidos.
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El presente trabajo se propone analizar las respuestas que los trabajado-
res de la industria automotriz en ambos paises desplegaron frente a este nuevo
escenario de crisis.

A través de la informacion recogida desde las camaras que nuclean a las
empresas terminales, la vertida por las organizaciones sindicales de los traba-
jadores (Confederacion Nacional de Metaltirgicos, CNM-CUT y Sindicato de Me-
canicos y Afines del Transporte Automotor, SMATA-CGT) y la divulgada por la
prensa, se sistematizany analizan distintas acciones adoptadas por los trabaja-
dores, por las empresas, asi como las intervenciones de los Estados nacionales
frente a la crisis.

En el tratamiento de la informacion relevada se destaca la existencia de
una limitacién comun en la accién de los trabajadores automotrices del MER-
COSUR. A pesar del crecimiento experimentado en los dltimos anos, en cuyo
marco se reactivo el proceso de negociacion colectiva, los trabajadores auto-
motrices no lograron avanzar sobre las condiciones, de contrataciény uso de la
fuerza de trabajo, implementadas por la reforma laboral aplicada durante la
década del 90°. En el nuevo escenario, abierto por la crisis, este limite se puso
plenamente de manifiesto. Es decir que, como no se modificaron (y, por el con-
trario, si se ratificaron) las condiciones flexibles de contratacién (contratos a
plazo determinado, contratos para tareas eventuales) y de uso de la fuerza de
trabajo (banco de horas, condiciones de suspension de actividades, polivalen-
cia, etc.) en cuanto la producciéon automotriz dejé de crecer las empresas pu-
dieron hacer uso de estos mecanismos para resguardarse de la crisis y trasla-
dar sus efectos sobre los trabajadores.

Flexibilizacion laboral, reestructuracion
e integracion regional, bases de la industria
automotriz del MERCOSUR.

Desde principios de la década de 1990, los capitales que realizan su valori-
zacion a través de la produccion de vehiculos automotores en la region protago-
nizaron una reestructuracién productiva en concordancia con la posibilidad de
integrarse en el espacio regional del MERCOSUR que se estaba conformando!.

Esta reestructuracion fue simultanea al cambio de forma en la regulacion
de las relaciones laborales en ambos paises. Un cambio que tendid, a través de
la flexibilizacion, a la reduccién de costos laborales y a la intensificacion en la

1 En Guevara (2007) se puede encontrar un analisis de la relacién entre la rees-
tructuracion productiva y la integracién regional en el MERCOSUR.
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explotacion de los trabajadores, configurando, de este modo, la determinacion
general del avance, por parte de los capitales que se valorizan dentro de estos
ambitos nacionales, sobre el valor de la fuerza de trabajo de los obreros que ex-
plotan. Es decir, le dio forma a la posibilidad de que estos capitales compren,
de manera sistematica, la fuerza de trabajo a un precio que se ubica por debajo
de su valor, extrayendo de este modo una plusvalia extraordinaria que se cons-
tituy6 en un componente permanente de su valorizacién?2.

En este marco, muchas empresas automotrices, que estaban presentes
hasta entonces en solo uno de estos paises, instalaron nuevas fabricas en el
otro pais miembro del MERCOSURS. En todas estas nuevas plantas rigieron,
desde el comienzo mismo de la produccion, las nuevas normas que regulan las
relaciones laborales, implementando a través de la negociacién colectiva el
proceso de flexibilizacion laboral que se estaba desarrollando de manera ge-
neral tanto en Argentina como en Brasil.

Los nuevos convenios, convenciones y acuerdos colectivos de trabajo fir-
mados, a partir de mediados de la década de 1990, entre las empresasy las or-
dganizaciones sindicales de los trabajadores automotrices del MERCOSUR (en
Argentina por el Sindicato de Mecanicos y Afines de la Transporte Automotor
-SMATA- y en Brasil por los distintos sindicatos metaltrgicos que intervienen en
las distintas regiones?®) incluyeron, de este modo, clausulas que implementa-

2 Elanalisis detallado de esta determinacion, asi como su fundamentacién em-
pirica pueden encontrarse en Inigo Carrera (2007).

3  EnelcasodeArgentina, General Motors regreso al pais e inauguré una planta en
la provincia de Santa Fé, Fiat también retomo la produccién con una nueva plan-
ta en la provincia de Cérdoba, donde también se instalo la recién llegada Chrys-
ler, mientras que Toyota hizo lo propio en la provincia de Buenos Aires. En el
caso de Brasil, a partir del proceso de integraciéon productiva en el MERCOSUR,
se instalaron por primera vez Honda en el interior de San Pablo, Chrysler y Re-
nault abrieron sus fabricas en el estado de Parana, Iveco lo hizo en Minas Gerais y
Peugeot -PSA- en Rio de Janeiro. Ademas en Brasil las empresas que ya estaban
radicadas abrieron nuevas plantas fuera del nacleo tradicional de la industria en
San Pablo. En el marco de esta descentralizacion geografica Volkswagen abri6
nuevas fabricas en el interior de San Pablo, otra en Rio de Janeiro —fabrica de ca-
miones que recientemente la empresa vendié a MAN- y una tercera en el estado
de Parand, Toyota instal6 una segunda fabrica en el interior de San Pablo, Merce-
des Benz abri6 otra fabrica en Minas Gerais, General Motors instal6 su tercer
planta brasilena en Rio Grande do Sul y Ford, su segunda fabrica, en Bahia.

4 En Brasil la unicidad sindical esta vinculada con la jurisdiccién en la cual el
sindicato acttia, y ésta no puede ser menor que el Aambito municipal. De modo
que soélo puede haber un sindicato por rama en cada zona, éstos luego se en-
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ban la polivalencia, el trabajo en equipo, las remuneraciones variables atadas a
la consecucién de metas5, la modulacién de la jornada de trabajo con compen-
sacién de horas (el banco de horas)8, haciendo uso ademas de distintas moda-
lidades de contratacién que tienden a reducir los costos laborales?.

cuadran (o no) en federaciones que sélo pueden ser estaduales, las cuales
luego se pueden encuadrar en confederaciones nacionales y por ultimo éstas
confederaciones nacionales se pueden adherir (0 no) a una central nacional.
Esta estructuracion de las organizaciones gremiales pone en el centro del sis-
tema a los sindicatos de base, éstos son los que tienen la personeria gremial
(juridico-sindical) y los que reciben la mayor parte de los recursos obtenidos
por el descuento sindical (imposto sindical) que se les realiza a todos los tra-
bajadores de la rama (independientemente de si estan afiliados o no). Esta
estructuracion permite que los sindicatos existan y se sostengan mas alla de
la voluntad y la movilizacién de los trabajadores. Pero ademas, al ubicarse
como la base de todo el sistema sindical, las federaciones, confederacionesy
centrales se constituyeron, en muchos casos, en érganos burocraticos y sin
poder real de negociacion con los patrones (Moreira Cardoso, 2007:91).

5 Los trabajadores automotrices reciben una parte de sus remuneraciones
(que no forman parte del salario, en tanto no constituyen un “derecho adqui-
rido”, no aporta a la seguridad social ni al calculo del salario anual comple-
mentario) que varia de acuerdo al alcance de ciertos indicadores. Los cuales,
ademas de los “clasicos” vinculados al volumen de produccidn, incluyen otros
mas “flexibles” como son los referidos a: calidad, presentismo, satisfacciéon
del cliente, indice de defectos, participacién en circulos de calidad o progra-
mas de mejora continua, etc.

6  El sistema de modulacién anual de la jornada laboral le permite al capital
compensar las mayores jornadas laborales diarias, semanales o mensuales
transitorias con menores jornadas en otro momento del ano, sin necesidad
de pagar horas extraordinarias por esa prolongacion.

7  Porunlado las empresas incorporaron nuevos trabajadores a través de la uti-
lizacién de contratos por tiempo determinado, los cuales les permiten com-
prar fuerza de trabajo por un plazo de tiempo especifico durante el cual no
deben pagar la totalidad de las contribuciones a la seguridad social ademas
de no contraer responsabilidades indemnizatorias (cuando se termina el
contrato el trabajador no tiene derecho a indemnizacién alguna). Por el otro
lado las empresas recurrieron al mecanismo de suspension de contrato de
aquellos trabajadores a quienes les habian comprado su fuerza de trabajo
por tiempo indeterminado. La suspension de contratos le permite al capital
reducir sus costos laborales ya que no sélo paga una parte equivalente al sa-
lario (de entre el 40% y el 80%, seguin la negociacién), sino que mientras dura
la suspension de los contratos no debe pagar los componentes indirectos del
salario.
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Mientras todo esto se implementaba en las nuevas plantas, en las viejas
se producia un fenémeno relativamente diferente. En Brasil se produjo la de-
nominada “reestructuracién negociada” (Praun, 2005) o “cooperacién conflic-
tiva” (Arbix-Rodrigues, 1996). Es decir que los sindicatos negociaron8 con las
empresas las condiciones para efectivizar la implementacion de la reestructu-
racion productiva que incluy6 la incorporacion de las nuevas condiciones “flexi-
bilizadoras”. Mientras, en el caso de Argentina, las acciones desarrolladas, de
un modo menos negociado, por parte de las empresas encontraron una impor-
tante resistencia de los trabajadores automotrices®.

La recesion, y posterior crisis, que se desarroll6 entre 1998 y 2002 cam-
bio larelacién de fuerzas entre la clase de los compradores y la clase de los ven-
dedores de fuerza de trabajo. En ese nuevo contexto las empresas de antigua
radicacion fueron logrando introducir la nueva regulacion de las relaciones la-
borales, sin necesidad de realizar mayores concesiones!0,

La abrupta caida del salario -producida a través de la devaluacién de las
monedas-pagado a los obreros automotrices, sumado a la intensificacién del
trabajo que signific6 el avance de la flexibilizacién y la reducciéon del niimero de
trabajadores contratados, se constituyeron en las bases sobre las que se asen-
to el ciclo de crecimiento “récord” que se inicié a partir de 2003.

8 Esta negociacion no estuvo exenta de importantes conflictos como lo mani-
festaron las huelgas protagonizadas por los trabajadores de la planta que
Mercedes Benz tiene en San Bernardo del Campo (SP) en 1992y 1995 o, los
distintos conflictos que jalonaron el proceso de reestructuracién de la planta
que Volkswagen tiene en esa ciudad, a fines de 1997, en 1998, en 2001 en
2003 y en 2006.

9 Asambleas, paros, movilizaciones, ocupaciones de planta y otras acciones,
ocurridas principalmente entre 1995 y 1996, lograron, si no impedir, por lo
menos frenar, postergar y parcializar la avanzada flexibilizadora de los capita-
les en la industria terminal automotriz (Guevara, 2010: 123).

10 Sibien en Brasil continuaron con la estrategia de la negociaciony, en Argenti-
na comenzaron a aplicarla de hecho, sus resultados para los trabajadores
fueron bastante magros. Los mayores logros obtenidos se limitaron a trans-
formar los despidos masivos que las empresas comenzaron a implementar
en suspensiones de contrato o en retiros voluntarios. Mientras las empresas
lograron extender el uso del banco de horas, la contratacién por tiempo de-
terminado y la diferenciacion de los salarios de ingreso de los nuevos trabaja-
dores (Guevara, 2010: 127-130).
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Los numeros del “récord historico”!

Desde el ano 2003 hasta el tercer trimestre de 2008, la industria automo-
triz del MERCOSUR experimenté un fuerte proceso de crecimiento que fue mar-
cando, a partir de 2006 y hasta 2008 inclusive, sucesivos “récords histéricos”
tanto en ventas como en produccion de vehiculos automotores. En Brasil el
crecimiento global de la produccion durante este periodo fue de casi un 70%,
pasando de poco mas de 1.700.000 unidades en el afno 2003 a 2.880.000 uni-
dades en el 2008. Superando en un 45% el pico de produccién anterior, cuan-
do se produjeron casi 2 millones de vehiculos en 1997. El mismo proceso de
crecimiento “histérico” se reprodujo en cuanto a las ventas, que crecieron un
110% entre 2003 y 2008, pasando de 1.350.000 unidades vendidas a
2.800.000 el ultimo ano. En cuanto a la fuerza de trabajo utilizada se observa
también el crecimiento del nimero de trabajadores empleados en un 30% pa-
sando de 79.000 trabajadores empleados en 2003 a 104.274 en 2007.

En cuanto al curso del crecimiento de la industria en Argentina presenta
proporciones mas impactantes atin, ya que se parte de una escala de produc-
cién mucho mas pequena. La produccién de vehiculos automotores en la Ar-
dentina dio un salto de mas del 250% entre los afios 2003 y 2008, pasando de
una produccién de casi 170.000 unidades en el inicio del ciclo de recuperacién
a casi 600.000 unidades cuando se interrumpio dicha recuperacion. Este creci-
miento superé en un 30% el pico histérico anterior del sector, alcanzado en
1998 cuando se produjeron 457.000 vehiculos. El mercado interno de auto-
motores protagonizé un crecimiento mayor aun, al pasar las ventas de poco
mas de 155.000 unidades en 2003 a mas de 611.000 unidades en 2008
(293%). El mismo sentido tuvieron tanto las ventas al exterior -que crecieron
casi un 240% pasando de 108.058 unidades vendidas en 2003 a 351.092 ex-
portadas en 2008-, como las importaciones -éstas crecieron mas de un 300%
pasando de 92.038 unidades a 373.305 importadas en 2008. El namero de tra-
bajadores empleados por las empresas automotrices se multiplicé por dos,
pasando de poco mas de 12.000 trabajadores a 24.000 en 2007.

Una primera observacion, que surge de la simple presentacion de los da-
tos, es que en el ano 2008 la produccion alcanzé su punto histérico maximo
empleando menos trabajadores que en el pico anterior. En Brasil la produccién
crecié un 45% respecto del maximo anterior en 1997, mientras que el nimero

11 Los datos sobre produccion, ventas, empleo, facturacion e inversion fueron
extraidos de los anuarios e informes de prensa de la Asociacion Nacional de
Fabricantes de Vehiculos Automotores (ANFAVEA) de Brasil y de la Asociacién
de Fabricas de Automotores (ADEFA) de Argentina.
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de empleados se mantuvo en el mismo nivel. En Argentina la produccién en
2008 super6 en un 30% a la de diez anos antes, mientras que la fuerza de tra-
bajo empleada cay6 un 8% respecto de la utilizada en 1997. Los salarios recibi-
dos por los trabajadores, si bien, aumentaron durante este periodo de creci-
miento histérico, no lo hicieron a la misma velocidad que la produccién que,
crecié un 250% mientras los salarios nominales crecieron un 150%. Lo mismo
pasa al comparar el movimiento de la facturacién que declaran las empresas
con los salarios que cobraron los trabajadores12, en 2003 la facturacién fue de
$7.000 millones mientras el salario promedio era de $1.600, en 2007 la factu-
racion subié a $37.450 millonesy los salarios a $3.500, es decir un crecimiento
del 230% contra un 120%. Estos datos dejan en claro cémo se distribuyeron los
resultados del proceso de crecimiento “record” en Argentina.

En el caso de Brasil, al analizar el movimiento de las inversiones realiza-
das por los capitales del sector se observa una disminucion relativa de las mis-
mas en él ultimo periodo. El promedio anual de inversiones realizado durante
el proceso de reestructuracion y crecimiento (1994-2000) fue de 1.870 millo-
nes de délares, mientras que las inversiones realizadas en el periodo 2001-
2007 fueron de 1.230 millones en promedio por ano. Es decir que el proceso
de crecimiento de la industria automotriz en Brasil se realiz6 sin aumentar el
numero de trabajadores empleados y sin aumentar las inversiones (mas bien
éstas cayeron un 35%). Por lo que, atiin debiendo profundizar el analisis con da-
tos relativos a la evolucién salarial, en Brasil la intensificacion del uso de la fuer-
za de trabajo también parece estar entre las bases del crecimiento.

En este contexto de crecimiento la dinamica de la lucha de clases se fue
modificando. Aunque las posiciones obreras se fueron fortaleciendo y los sindi-
catos lograron negociar aumentos salariales, las empresas lograron continuar
con la avanzada flexibilizadora (mayormente intercambiaron los aumentos sa-
lariales por la consolidacion de los instrumentos de flexibilidad incorporados
de un modo “excepcional” durante la crisis de 2001-2002).

En esta situacion fue que, el nuevo momento de la crisis de superproduc-

cién de capital mundial, encontré a los capitales que operan en la industria au-
tomotriz del MERCOSUR.

12 Eldato de salarios esta tomado del Boletin de Remuneraciones del Ministerio
de Trabajo Empleo y Seguridad Social.
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El fin del crecimiento

En el cuarto trimestre del afno 2008 se puso de manifiesto que este perio-
do de crecimiento record se estaba interrumpiendo. La produccién de vehicu-
los automotores en Argentina pas6 de 52.760 unidades promedio por mes
hasta octubre, a 34.730 en los ultimos dos meses del ano, es decir una caida
del 35%. Mientras que, en Brasil, la produccién promedio mensual cay6 de
285.600 unidades hasta octubre, a 142.000 unidades en noviembre y diciem-
bre, es decir una caida del 50%.

Las empresas redujeron la producciéon para ajustar sus stocks, a través
de distintas medidas que les permitieron deshacerse de parte de los costos
que les genera la explotacion de la fuerza de trabajo. Este desprendimiento
tuvo distintas formas y alcances que les permitieron realizar tanto una reduc-
cion de costos parcial y transitoria (suspension de contratos, adelantamiento
de vacaciones, suspension de horas extras y aplicaciéon del banco de horas)
como una reduccién permanente (no renovacion de contratos y despidos).

Frente a este accionar de las empresas los trabajadores respondieron
desplegando distintas acciones en defensa tanto de sus empleos como de sus
salarios. Algunas de alcance general (nacional o estadual) como fueron la mo-
vilizacion de los trabajadores metalmecanicos argentinos en noviembre de
2008, cuando convocados por el sindicato que los nuclea, SMATA, marcharon
por el centro de la ciudad de Buenos Aires reclamando el fin de las suspensio-
nes y los despidos!3; o la jornada de movilizacién y protesta organizada en
enero de 2009 por los sindicatos metaldrgicos de la region industrial de San
Pablo en defensa del empleo y el salario, donde 20.000 trabajadores marcha-
rony realizaron actos frente a las plantas automotrices; o la convocatoria reali-
zada en febrero por la Central Unica de Trabajadores (CUT) de Brasil al Dia Na-
cional de Lucha por el Salario y el Empleo; o la jornada nacional de paro y movi-
lizacién convocada en abril por la Central de Trabajadores Argentinos (CTA)
bajo la consigna de: iqué la crisis no la paguen los trabajadores!

Del mismo modo, tanto el Estado nacional en Argentina como el de Brasil
intervinieron otorgando beneficios para las empresas a cambio de amortiguar
en lo posible las reducciones de empleo. En el caso de Brasil, en diciembre se
redujo la tasa del impuesto que el Estado federal cobra a los productos indus-
trializados (IPI), la reduccion fue distinta segun el tipo de motorizaciéon -0%
para los denominados “carros populares” de hasta 1.000 cm3- y con validez

13 Junto con el reclamo de aumento salarial para los trabajadores de la rama de
concesionarias de venta de automoéviles.
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hasta fines de marzo de 2009. De esta forma el precio de venta de los autos se
redujo proporcionalmente, fomentando el aumento de las ventas y por tanto
de la produccion. A partir del mes de febrero el mercado interno de Brasil ma-
nifest6 el impacto positivo de la medida a través del aumento de las ventas, re-
duciendo los stocks acumulados por las empresas que en el mes de marzo vol-
vieron a producir al mismo ritmo -e incluso a uno mayor- que en marzo de
2008. Pero debe destacarse que esta reactivacién de la industria automotriz fue
pagada por el Estado brasileno, ya que la recaudacién del impuesto de los au-
tomoviles cayo significativamente (91%). Mientras en enero de 2008 se recau-
daron por este impuesto 378 millones de reales, en enero de 2009 se recauda-
ron sélo 34 millones. Es decir que para que la industria automotriz en Brasil re-
dujera los efectos de la crisis internacional, el Estado federal dejé de recibir (o
pago desde otro punto de vista) 344 millones de reales. Al llegar el final del pla-
zo de vigencia, la medida fue renovada por otros 3 meses, hasta fines de junio,
con la incorporacién del compromiso de las empresas de no producir nuevos
despidos mientras durase la exencién impositiva.

En Argentina el Estado nacional desplegé distintos instrumentos para
sostener la produccién de la industria metalmentecanica. En diciembre se lan-
zo un plan de financiamiento para la compra de autos cero kildmetro intentan-
do estimular las ventas. Luego a través del Banco Nacién se abri6 una linea de
créditos para estimular la compra de camiones de fabricacion nacional, es de-
cir Iveco. En mayo aporté 30 millones de pesos a través de la compra de un
bono emitido por la empresa Mercedes Benz, con el objetivo de financiar a sus
consumidores para estimular las ventas. Ademas de financiar parte de las in-
versiones necesarias para el lanzamiento de nuevos productos de General Mo-
tors y Peugeot-Citroén. Por otro lado, y a través del Ministerio de Trabajo, el Es-
tado argentino asiste a las empresas automotrices a través del programa de re-
conversion productiva (Repro). Por medio de este programa el Estado aporta
600 pesos al subsidio que reciben los trabajadores que son suspendidos por
las empresas, con la condicién de garantizar el vinculo laboral mientras dure la
asistencia. Debe destacarse que el origen de los recursos con los que el Estado
argentino asiste a la industria automotriz es el producto de los mismos trabaja-
dores, ya que se trata del manejo de los fondos de la Administracién Nacional
de la Seguridad Social (ANSeS).

En Brasil también son los trabajadores los que financian su suspensién y
aportan a la reduccion de costos de las empresas, ya que cuando son suspendi-
dos reciben un subsidio conformado en parte por una contribucién empresa-
rial y en parte con el aporte del Fondo de Amparo del Trabajador (FAT), fondo al
que los trabajadores tributan una fraccién de su sueldo regularmente.

Este escenario general de la industria automotriz -entre fines del ano
2008 y principios de 2009- se fue desarrollando a través de un conjunto de
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conflictos, accionesy respuestas desplegados por los trabajadores y los capita-
listas (0 sus representantes) en cada una de las empresas que componen el
sector. A continuacién se presentan algunos de estos conflictos 14,

General Motors

La primera manifestacion del freno que sufri6 el sector se hizo visible en
el conflicto desarrollado en la planta que General Motors tiene en las cercanias
de la ciudad de Rosario, en Argentina. La produccién habia llegado a su pico
maximo en el segundo trimestre del ano al producir un promedio de 11.800
unidades por mes, en el cuarto trimestre la producciéon de GM cay6 un 54%,
produciendo menos de 5.500 unidades por mes.

Frente a este cambio de escenario la empresa decidi6, en el mes de octu-
bre, no renovar el contrato a un trabajador, planteando un conflicto que fue
desplegandose por méas de dos meses. Los trabajadores de GM respondieron
(a través de la comision interna de reclamos) con la paralizaciéon de la produc-
ciéon. La empresa adelantd una parada técnica -ya anunciada- quedando la
planta cerrada por dos semanas, y envi6é 435 telegramas de despido (tanto a
trabajadores efectivos como a contratados). Frente a este nuevo punto del con-
flicto el sindicato llamé al paro, los trabajadores bloquearon los accesos a la
planta y amenazaron con la toma del establecimiento. El gobierno de la provin-
cia de Santa Fe dict6 la conciliacion obligatoria, volviendo por tanto la situacion
al punto anterior al estallido del conflicto. Entonces la empresa, obligada a per-
mitir el ingreso de los trabajadores que ya estaban informados de su intencion
de despedirlos, los separ6 del conjunto de los trabajadores al no asignarles ta-
reas productivas y reunirlos en la seccion conocida como “chevy club” con el ar-
gumento de dictarles cursos de capacitacion.

El primero de diciembre, mientras regia la conciliacion obligatoria y se
negociaba con el sindicato, la empresa impidi6 el ingreso a la planta de los tra-
bajadores a los que se les vencian los contratos. Como respuesta, en el interior
de la fabrica, los trabajadores del turno tarde en asamblea decidieron paralizar
la produccién por tiempo indeterminado.

14 Toda la informacién que se presenta a continuacion fue extraida de un con-
junto de fuentes, principalmente de prensa. Fueron consultadas: Agencia Fe-
deral de Noticias DERF, Periédico Hoy (PCR), Prensa Obrera (PO), La Verdad
Obrera (PTS), Noticias y Novedades de SMATA, Brasil Metal Diario 6rgano de la
Confederacién Nacional de Metaltirgicos -CUT, Diario Gremial, Argenpress,
Critica, Clarin.
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Finalmente el 29 de diciembre GM y SMATA firmaron un acuerdo en el que
se estableci6 la suspension de los trabajadores que iban a ser despedidos, con
el pago de un subsidio equivalente al 80% del salario y se garantiza la estabili-
dad laboral hasta diciembre de 2009 para los trabajadores efectivos y hasta ju-
nio para los contratados.

La firma del acuerdo aunque bajé la intensidad del conflicto no logré
clausurarlo. Desde entonces la empresa continud con su politica de reduccion
de personal aunque, eso si, bajo una forma negociada. A través de planes de
retiro voluntario el niimero de trabajadores efectivos suspendidos se redujo, a
principios del mes de abril, de 235 a 85 obreros. Mientras que los 200 trabaja-
dores contratados continuaron suspendidos con la estabilidad garantizada
hasta fines de junio de 2009. Los trabajadores denunciaron que, frente al rela-
tivo crecimiento de la produccién desde el mes de marzo, la empresa exigio la
realizacion de horas extras por parte de los trabajadores que quedaron dentro
de la planta, en lugar de convocar a los suspendidos. Efectivamente la produc-
cién de vehiculos en la planta de GM pasé6 de un poco mas de 3.000 unidades
por mes en promedio entre diciembre de 2008 y febrero de 2009 a casi 6.800
entre marzo y mayo ultimos.

En Brasil la situacién productiva de GM también expresoé el nuevo escena-
rio abierto por la crisis internacional. Mientras en el tercer trimestre del ano la
produccion de vehiculos llegaba al pico maximo de 62.000 unidades por mes,
el cuarto trimestre caia mas de un 50%, produciendo menos de 30.000 en el
promedio de los 3 tltimos meses del afno.

Sin embargo, aqui la empresa comenz6 a realizar el ajuste de un modo
mas suave. En el mes de octubre GM suspendi6 por diez dias la actividad de sus
plantas de San Pablo, ubicadas en Sao Caetano do Sul (donde emplea 6.000
trabajadores) y en Sao José dos Campos. En noviembre otorgd licencias colec-
tivas para los trabajadores del tercer turno de la fabrica de Sao Caetano y para
los del segundo turno de Sao José. En ésta tiltima planta la situacién se empe-
z6 a endurecer en enero de 2009 cuando la empresa comunicoé al Sindicato de
Metallrgicos de Sao José dos Campos la decision de despedir a 744 trabajado-
res, 600 de los cuales tenian contrato por tiempo determinado con vencimien-
to previsto para el mes de junio.

Si bien en febrero comenzé a vislumbrarse un proceso de recuperacion
de la produccién, esto no impidié que GM continuase con el proceso de ajuste
-ya violento- sobre los trabajadores. La planta de Sao Caetano despidié 300
trabajadoresy la de Sao José otros 600. Ademas se desligé de 1600 trabajado-
res contratados a los que no renovo los contratos.

La tendencia a la recuperacién de la produccién se mantuvo, en el mes
de marzo GM de Brasil produjo 50.500 unidades, de forma tal que convocé a
300 trabajadores de la planta de Sao Caetano que estaban suspendidos. En
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abril el proceso de renovado crecimiento de la produccion (47.000 unidades en
abril) hizo visible la ausencia de trabajadores como resultado del ajuste de los
meses anteriores. La intensificacion de la produccion, resultante del aumento
de los ritmos de trabajo individuales al no aumentar paralelamente el nimero
de trabajadores, se expreso en una creciente presion acumulada por los obre-
ros ocupados. Expresada cuando, en Sao Caetano do Sul, un trabajador subi6 a
los techos de la entrada de la planta en protesta por la intensificacion de los rit-
mos de trabajo.

Es conveniente destacar que, todos estos movimientos de ajuste y reajuste
de la fuerza de trabajo empleada se realizaron en las plantas que GM tiene en el
Estado de San Pablo, mientras que en la planta de Gravatai -en el Estado de Rio
Grande do Sul- los 4.500 trabajadores realizaron horas extras. La suspension de
la produccién se dio bajo la forma de parada técnica en el mes de diciembre de
2008. Esta divergencia en el accionar de la empresa en cada regién responde a
las diferencias que presenta el movimiento sindical en cada uno de los Estados.
Mientras el movimiento obrero tiene una mayor tradicion, organizacion y por
tanto fuerza en San Pablo, el desarrollo alcanzado en Rio Grande do Sul es mu-
cho menor. Estas diferencias en la organizacién y fuerza de los trabajadores se
expresan, obviamente, a nivel de los salarios que se pagan y las condiciones en
que se emplea la fuerza de trabajo en cada uno de los Estados.

Renault

La produccién de la fabrica que la empresa francesa tiene en la localidad
de Santa Isabel, provincia de Cérdoba, evidenci6 una caida del 60% en el mes
de noviembre respecto del mes anterior, la produccién pasé de 7.300 unidades
por mes a 2.800. Para realizar ese ajuste en la producciéon Renault anuncié el
despido de 620 trabajadores a fines de octubre. Frente a la intervencion del
SMATA se inicié una negociacion que dejé como saldo la reduccién de los des-
pidos a 300 trabajadores. Pero en el mes de noviembre la empresa avanzé con
un plan de suspensiones de tareas, 1.000 obreros -de los 1.400 que tenia la
planta- fueron suspendidos por un total de 10 dias de manera rotativa a lo largo
de los ultimos dos meses del ano. En enero SMATA y Renault firmaron un nuevo
acuerdo en el que se garantizo la estabilidad laboral hasta el 30 de junio de
2009, tanto para los trabajadores contratados como efectivos, a cambio de la
suspension de tareas -con la consiguiente reduccion de salarios- y la posterga-
cién de la discusion salarial hasta fin de afno; ademas se anuncio el cierre de la
planta por vacaciones en el mes de febrero.

Lareapertura de la fabrica después de las vacaciones elevé la produccion
a un promedio de 4.400 unidades en los meses de marzo, abril y mayo. En ese
contexto de relativa reactivacion, los trabajadores lograron abrir la discusién
salarial. Reclamaron un aumento del 25% mas una bonificaciéon de 150 horasy
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que se garantice la estabilidad laboral hasta fin de ano. La empresa respondi6
negativamente al reclamo, provocando la paralizacion de la planta por parte de
los trabajadores. Renault cerré la fabrica y amenazé con nuevos despidos
(planteando que no sélo no podia satisfacer las demandas obreras sino que
continuaba sobrando gente). A inicios de junio la empresa ofrecié un aumento
de 1.200 pesos no remunerativo para los primeros 6 meses de 2009 momento
en el se reabriria la negociacién, mas un bono mensual de 600 pesos hasta fin
de ano y la estabilidad laboral de todos los trabajadores hasta diciembre. El
sindicato llevo la propuesta a la asamblea que los trabajadores realizaron en la
fabrica, donde fue rechazaday se elaboré un plan de lucha que se inicié con un
paro de 2 horas por turno para el dia el 3 de junio, con la amenaza de ampliar
una hora por dia. El 8 de junio en una nueva asamblea el sindicato logré la
aprobacion de la propuesta de Renault dando un cierre provisorio al conflicto,
ya que se acordo reabrir la discusion salarial en la sequnda mitad del ano.

En el caso de la planta que Renault tiene en la ciudad de Curitiba, en el Es-
tado brasilefio de Parana, el freno de la produccién fue abrupto en diciembre de
2008. La fabrica que produjo un promedio de 11.000 unidades por mes entre
enero y noviembre, produjo sélo 300 unidades en el mes de diciembre. Situa-
cién que llevo a la empresa a cancelar el sequndo turno de produccién suspen-
diendo los contratos de 854 trabajadores. Pero desde el inicio del ano 2009 la
produccién comenzé a crecer, en enero se produjeron 4.300 vehiculos, en febre-
ro 5.580, en marzo 7.332 y en abril 9.828. Para realizar este crecimiento de la
produccion la empresa comenz6 a discutir en el mes de febrero, con los delega-
dos sindicales la reincorporacion de trabajadores. En marzo 500 de los 854 tra-
bajadores que se encontraban con el contrato suspendido volvieron al trabajo.

Mercedes-Benz

La produccién de la fabrica que la empresa alemana tiene en la provincia
de Buenos Aires pas6 de un promedio mensual de 3.000 unidades hasta no-
viembre de 2008, a producir menos de 600 unidades desde entonces, es decir
una caida del 80% en su produccién. En el mes de noviembre SMATA firmo un
acuerdo con MB donde se estableci6 la licencia rotativa del personal por todo el
ano 2009, la eliminacion del turno noche (tercer turno) y a cambio los trabaja-
dores tenian garantizado su puesto de trabajo hasta diciembre, recibiendo
cuando fuese afectados por las suspensiones un subsidio (no remunerativo)
equivalente al 80% del salario. La empresa, ademas anunci6 el inicio de pro-
gramas de retiros voluntarios y de acuerdos pre-jubilatorios, para reducir su
planta de personal.

En mayo cuando la produccién se incrementé en un 60%, alcanzando las
1.000 unidades mensuales, SMATA y MB firmaron el acuerdo salarial de 1.200
pesos para el primer semestre. Acuerdo que abarcaba tanto a los 800 trabaja-
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dores que se encontraban en actividad como a los 800 que continuaban sus-
pendidos y que percibian el subsidio equivalente.

En el caso de la produccion de Mercedes Benz en Brasil el freno también
se hizo visible en €l ultimo mes del ano, cuando se produjeron 3.000 unidades
representando una caida del 70% respecto del pico alcanzado en octubre
(10.000 vehiculos fabricados). Si bien en el 2009 la produccién volvi6 a crecer,
hasta alcanzar 6.000 unidades en abiril, el ajuste de personal continué desple-
gandose. En la planta que MB tiene en San Pablo, en la ciudad de Sao Bernardo
do Campo, se otorgaron vacaciones colectivas a los cerca de 7.000 trabajado-
res entre fines de febrero y principios de marzo. En la segunda quincena de
abril suspendi6 a 1.200 trabajadores, ademas de iniciar un plan de retiro vo-
luntario. Mientras que en la planta localizada en Juiz de Fora, en Minas Gerais,
1.700 trabajadores fueron suspendidos al empezar el mes de junio.

Volkswagen

El ajuste de los stocks de vehiculos de VW en Argentina se realiz6 a través
del cierre completo de la produccién durante los meses de enero y febrero de
2009, suspendiendo a todo el personal de la fabrica de autos. En estos meses
la empresa no produjo ni una sola unidad, retomando a partir de marzo un rit-
mo de produccién un poco mas reducido que en el ano 2008. En el mes de
mayo de 2009 la planta que la empresa tiene en la localidad bonaerense de Pa-
checo produjo 5.500 vehiculos, mientras la produccién de 2008 tuvo su pico en
6.500 unidades en los meses de septiembre y octubre.

La planta de fabricacién de cajas de velocidad que VW tiene en las afueras
de la ciudad de Cérdoba también tuvo que ajustar su produccion. A fines de no-
viembre anuncié que no renovaria los contratos de 368 trabajadores eventua-
les, que realizaban los turnos de los sabados, domingos y feriados. El primero
de diciembre los trabajadores empleados por VW abandonaron sus actividades
y se movilizaron a la secretaria de trabajo de la provincia, donde el sindicato se
encontraba reunido con autoridades de la empresa, con la intencién de frenar
las desvinculaciones. Debe destacarse que en esa movilizacion los trabajado-
res de VW confluyeron con los trabajadores en conflicto por las suspensiones
de la fabrica de camiones Iveco y con los de la autopartista Gestamp. Finalmen-
te se acord6 un régimen de suspension con el pagé de un subsidio equivalente
al 75% del salario.

En enero las suspensiones se renovaron, alcanzando a 1.500 trabajado-
res. En febrero a los 350 trabajadores contratados suspendidos hasta fines de
marzo, se agregaron 750 trabajadores efectivos que fueron suspendidos hasta
marzo. Momento en el que no s6lo no retomaron el trabajo sino que la empresa
anuncié que 250 deberian ser despedidos. SMATA acordé mantener el régimen
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de suspensiones rotativas a cambio del subsidio por el equivalente del 75% del
salario y la empresa inicié un plan de jubilaciones anticipadas.

Lareactivacion en la industria brasilefa aumenté la demanda de cajas de
cambio de la empresa y en abril reincorporé a 650 de los trabajadores suspen-
didos.

En el mes de mayo en las dos plantas de VW se acord6 con SMATA la pauta
de aumento salarial de $1.200 por los primeros 6 meses, con reapertura poste-
rior de la discusion salarial y la estabilidad laboral hasta diciembre de 2009. La
planta de Cérdoba acordé con el gobierno nacional su ingreso al Repro, es de-
cir que parte de los salarios los pag6 con el subsidio estatal.

La produccién de Volkswagen en Brasil sinti6 el impacto de la crisis des-
pués de alcanzar, también, el punto maximo de produccion. En diciembre se
fabricaron 27.000 unidades, es decir un 70% menos que las 86.000 fabrica-
das en octubre. Como en el conjunto de la produccién automovilistica brasi-
lefia, VW retomo el crecimiento de la produccién después de la intervencion
del gobierno. De forma tal que al mirar los niveles de produccién alcanzados
en los meses de marzo y abril, se encuentran cifras similares a las del mismo
periodo del ano anterior, es decir alrededor de las 75.000 unidades mensua-
les. El ajuste de producciéon de los meses de noviembre y diciembre se hizo a
través del otorgamiento colectivo de vacaciones adelantadas -escalonadas-
para los trabajadores de las plantas que VW tiene en San Pablo -Sao Carlos y
Sao Bernardo do Campo- y en Parana -Sao José de Pinhais-. Ademas la em-
presa negocio la suspension de contratos, la reduccion de la jornada semanal
de trabajo, con acuerdos de reduccion salarial y de utilizacién del banco de
horas. Esta proposicién de la empresa fue resistida por los trabajadores de
Sao José con el argumento de que ya habian flexibilizado la jornada durante
los anos de crecimiento (trabajando horas extras, sabados y domingos) y por
tanto que en el nuevo escenario no era necesaria la reduccién salarial. La em-
presa respondié amenazando con despidosy el acuerdo fue sellado. Al térmi-
no de las vacaciones colectivas en enero VW abri6 un plan de retiros volunta-
rios con la intencién de desligarse de 100 trabajadores de la planta de Tauba-
té y 250 en la de Sao Bernardo.

Frente al cambio del escenario de ventas, y ante la necesidad de aumen-
tar la produccion, a mediados de enero, VW empez6 a implementar horas extra
los dias sabados. En febrero convocé a mas trabajadores para realizar horas
extra los dias sabados (en enero eran 5.600 de los 8.000 obreros de produc-
cion, en febrero ya eran 7.000). En la planta de Taubaté, en enero se efectiviza-
ron 650 trabajadores que estaban contratados a plazo, en marzo se renovaron
los contratos de los trabajadores temporarios y se aumenté la produccién con
horas extras.
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Fiat

La empresa italiana, que reabri6 su planta industrial en la localidad de Fe-
rreyra -Coérdoba- en diciembre de 2007, redujo su produccion a partir del mes
de noviembre de 2008. Pasando de un maximo de 4.300 vehiculos por mes en
octubre a menos de 250 en diciembre. La reactivacién de la industria en Brasil
a partir de marzo de 2009 llevé a que la produccién de Fiat en Cérdoba no sélo
recuperara su nivel anterior al estallido de la crisis, sino que los supero larga-
mente en mayo. Volviendo a producir casi 5.000 unidades en marzo y alcan-
zando las 7.300 en mayo.

El ajuste de produccion se realiz6 adelantando la parada técnica de fin de
ano y las vacaciones de los 3.200 trabajadores en diciembre. Ademas la em-
presa suspendio a parte del personal reduciendo la produccién de acuerdo a la
seccion: los sectores de montaje y pintura trabajaron 2 6 3 dias a la semana, el
sector mecanica trabajé sélo por la manana, en total hubo 1.000 empleados
que vieron suprimida a la mitad su jornada laboral.

Frente al repunte de la produccion Fiat acordé con SMATA la incorpora-
cién de 240 nuevos trabajadores con un contrato temporal de 3 meses, para
responder al aumento necesario del ritmo de produccién diario de 200 a 350
unidades. En mayo ademas firmaron el acuerdo de aumento salarial de 1.200
pesos para el primer semestre.

La situacién de Fiat de Brasil presenté movimientos mas abruptos. La
planta que la empresa tiene en Bentim, Estado de Minas Gerais, emplea alrede-
dor de 15.000 trabajadores a quienes se les dieron vacaciones colectivas en los
meses de noviembre, diciembre y en la primer mitad de enero de 2009. Este
ajuste en el empleo de la fuerza de trabajo permitié6 que la empresa ajustara
sus stocks de vehiculos al bajar la produccién de un promedio mensual de mas
de 65.000 unidades a lo largo del ano a menos de 30.000 durante los meses de
vacaciones. Pero ademas de las vacaciones Fiat no renovoé los contratos de 350
trabajadores temporales cuyos contratos vencieron en diciembre. En enero
despidi6 a 503 trabajadores y en conjunto con las empresas autopartistas que
la proveen despidieron 4.100 trabajadores desde el octubre hasta febrero.

Cuando en marzo la produccién aceleré la recuperacion, alcanzando las
64.000 unidades producidas, comenzé a implementar horas extra los dias sa-
badosy a alargar 45 minutos por dia la jornada del sequndo turno de trabajo.

Al mantenerse el buen ritmo de produccién en abril, con 59.000 unida-
des producidas, tanto Fiat como sus proveedores anunciaron la intenciéon de
recontratar a 1.200 trabajadores que habian sido despedidos durante el perio-
do anterior. Ademas de generalizar la realizacién de horas extra, aunque eso si
intentando contabilizarlas como compensacion del banco de horas. Esta ulti-
ma situacién y el contexto de reactivacion productiva permitieron que la pro-
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testa del sindicato prosperara y las horas extra se contabilizaran como efecti-
vas, y por tanto, la empresa debi6 pagarlas.

Iveco

En Ferreyra, Cordoba, el grupo Fiat tiene también la planta donde se pro-
ducen los camiones Iveco. La produccién en 2008 habia crecido hasta alcanzar
las 900 unidades mensuales al iniciar el segundo semestre, pero cay6 un 50%
en noviembre (460 unidades) y desde entonces no supera las 100 unidades
mensuales.

El ajuste de personal realizado por la empresa desaté uno de los conflic-
tos mas duraderos. Comenz6 con la suspension rotativa de 350 obreros duran-
te todos los jueves y viernes de noviembre y diciembre. A fines de noviembre
profundizo el ajuste con el despido de 42 trabajadores contratados, el primero
de diciembre los trabajadores cortaron la ruta 9 y luego se movilizaron hacia la
secretaria de trabajo de la provincia donde el sindicato se reunia con las autori-
dades de la empresa. En la movilizacién los trabajadores de Iveco confluyen
con los de VW y de Gestamp que también se encontraban en conflicto. Frente al
nuevo paso en el conflicto el gobierno dict6 la conciliacién obligatoriay las par-
tes acordaron el reingreso de los trabajadores en la condicién de suspendidos,
es decir cobrando el equivalente del 70% del salario.

Las suspensiones se extendieron durante los meses de enero, febrero y
marzo, en los cuales la planta tuvo actividad s6lo una semana por mes. De este
modo, a mediados de enero el sindicato firmé un nuevo acuerdo en el que se
estableci6 la estabilidad laboral hasta el 31 de marzo de los trabajadores a los
que se les vencian los contratos a cambio de una suma fija de $1.350, mientras
se mantuvieron las suspensiones de los trabajadores efectivos. Una parte de
los trabajadores se opuso al acuerdo y dos de los delegados se negaron a fir-
marlo, ya que reclamaban un ingreso equivalente al 75% del salarioy el reparto
de trabajo. En febrero se realiz6 una asamblea en la puerta de la empresa don-
de se decidi6 una movilizacion a la sede del sindicato para reclamar la realiza-
cion de una asamblea general de los metalmecanicos, de forma tal de unificar
las luchas que se desarrollaban en Cérdoba; a su vez se denuncio la existencia
de una clausula que fue ocultada al firmarse el acuerdo en enero. En esa clau-
sula se establecia que si bien los contratos se extendian hasta fines de marzo,
vencido ese plazo no habia opcién de negociarlos. En la misma movilizacién se
denuncié la situacién de los delegados que se negaron a firmar el acuerdo, a
los cuales la empresa les impedia el ingreso a la planta, impidiéndoles por tan-
to la realizacién de sus actividades gremiales.

Al vencer el plazo del acuerdo, el sindicato negocié la estabilidad laboral
hasta fin de ano de los trabajadores efectivos y hasta mitad de ano de los con-
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tratados. Negociacion que se vio reforzada por el gobierno al poner como con-
dicién el fin de los despidos al lanzar un plan de créditos via Banco Nacién para
la compra de camiones de fabricacién nacional, es decir Iveco.

A principios de abril, cuando la empresa volvié a convocar a una parte de
los trabajadores suspendidos para reactivar la produccién, se realizé una
asamblea en reclamo por la situacién de los delegados que, a pesar de contar
con un amparo judicial, seguian teniendo vedado su ingreso a la fabrica.

A fines de mayo SMATA e Iveco acordaron, taly como aconteci6 con el res-
to de las automotrices, el pago de un aumento de $1.200 por los primeros seis
meses del ano y retomar la discusion paritaria en el mes de julio.

En cuanto a la produccién de camiones Iveco que se realiza en la locali-
dad de Sete Lagoas, Minas Gerais, también debi6 sufrir un violento ajuste des-
de que se manifest6 la crisis. De producir 1.800 unidades en octubre de 2008
pasoé a producir un promedio de 600 unidades durante los primeros meses de
2009, alcanzando su punto mas bajo en diciembre cuando salieron de la pro-
duccion solo 100 unidades.

El ajuste de personal se realiz6 a través de la aplicacién del banco de ho-
rasy del licenciamiento colectivo que se fue extendiendo de acuerdo a cobmo se
desenvolvian las ventas. A mediados de diciembre la empresa otorg6 las vaca-
ciones a sus 1.700 trabajadores, hasta mediados de enero. Al llegar este mo-
mento, las licencias fueron renovadas para casi todo su personal hasta princi-
pio de febrero. Sélo volvieron a la actividad 350 trabajadores avocados a prepa-
rar la linea de montaje de los nuevos productos que la empresa lanzaria en fe-
brero. Al no haber retomado el ritmo de ventas que la empresa consideraba
conveniente, el 2 de febrero los trabajadores volvieron a quedar licenciados
hasta el mes de marzo. Momento en el que el crecimiento parcial de la produc-
cién -600 y 800 unidades en marzo y abril- mas la aplicacion del banco de ho-
ras permitio el fin de las sucesivas renovaciones vacacionales.

Ford

En el caso de Ford Argentina, la produccion bajoé de casi 10.000 unidades
en octubre de 2008 -punto maximo de su crecimiento “histérico”- a poco mas
de 5.000 unidades entre los meses de febrero y mayo de 2009. La empresa
realiz6 parte del ajuste de su stock a través del cierre de la produccién con va-
caciones colectivas en el mes de enero, en el que no se produjo ni una unidad.
A fines de marzo anuncié que se desprenderia de 330 trabajadores, al no reno-
varle sus contratos a partir del primero de mayo. Frente a la protesta del sindi-
cato la empresa se mostré permeable a dar marcha atras con los despidos a
cambio de que los trabajadores suspendiesen la discusion paritaria. Finalmen-
te al comenzar el mes de mayo se firmé un acuerdo entre SMATA y Ford, en el
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que se estableci6 el aumento de 1.200 pesos por el primer semestre y la esta-
bilidad de todos los trabajadores hasta el 31 de diciembre de 2009, es decir in-
cluyendo a los trabajadores contratados. En el acuerdo la empresa obtuvo su
inclusion en el programa de recuperacioén productiva (Repro), a través del cual
el gobierno otorga un subsidio de 600 pesos para cubrir los sueldos de los tra-
bajadores temporarios.

La situacion de Ford en Brasil también dista de ser de las mas conflictivas.
En septiembre de 2008 alcanzé el maximo de producciéon con 37.000 unida-
des, bajando apenas 2.500 vehiculos en octubre cuando la crisis empez6 a ha-
cerse visible. La respuesta de la empresa frente a la necesidad de reduccion de
stocks fue el adelantamiento de las vacaciones colectivas, la suspension de las
horas extra los sabadosy la cancelacion temporaria del segundo turno en su fa-
brica en la localidad de Sao Bernardo do Campo -San Pablo-. Este ajuste se ex-
preso en la produccién de diciembre que cay6 a 1.200 unidades. Pero en enero
cuando comenzaron a surtir efecto las medidas del gobierno federal la produc-
cién comenzo a recuperarse, llegando a las 33.000 unidades producidas en el
mes de marzo. Para lo cual, ya en el mes de febrero, debié empezar a cancelar
las licencias colectivas que habia otorgado a parte de sus empleados. La sus-
pension alcanzaba a 3.500 obreros de la fabrica de Camacari -Bahia-, 4.000 de
la planta de Sao Bernardo do Campo -San Pablo-y 1.500 de la ubicada en Tau-
baté -SP-. Abriendo, paralelamente a la cancelacién de las licencias, un progra-
ma de retiro voluntario en todas las plantas.

Resultados preliminares y la necesidad de seguir
indagando...

El estudio conjunto de un aspecto particular de los procesos sociales de
Argentina y Brasil, como es el comportamiento de las clases en el sector de la
industria terminal automotriz, deja a la vista diversos elementos, tanto comu-
nes como diferentes, que reclaman ser profundizados para aportar al conoci-
miento necesario para la accién politica efectiva.

Las condiciones flexibles de contratacién y uso de la fuerza de trabajo
que se establecieron formalmente en la década pasada fueron la base sobre la
cual las empresas desplegaron su “estrategia de expansién conservadora”.
Esta estrategia consistié en aumentar lo menos posible la contrataciéon necesa-
ria de nueva fuerza de trabajo para sostener la produccién, y cuando la contra-
tacion no pudo evitarse, hacerlas en condiciones precarias. Es decir que el cre-
cimiento de la produccion se sostuvo a través del aumento de la intensificacion
en el uso de la fuerza de trabajo empleada mediante la polivalencia, la multi-
funcionalidad y la aplicacion del banco de horas. Cuando las incorporaciones
de nuevos trabajadores se hicieron inevitables, éstas se realizaron a través de
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contratos a plazo determinado -temporarios- y para tareas eventuales!5 o, a
través de la contratacion de terceras empresas que proveen los trabajadores
que realizan las actividades dentro de la fabrica -tercerizacion-.

Cuando el estallido de la crisis mundial obligd a las empresas a reducir su
produccién, fueron estas mismas condiciones flexibles las que les permitieron
ajustarse y reducir sus costos. A través de la suspension de los trabajadores
efectivosyla caida de los contratos precarios, las empresas redujeron su planta
sin incurrir en costosas indemnizaciones. Mediante la polivalencia, la multifun-
cionalidad y la aplicacién del banco de horas sostuvieron sus nuevos valores de
produccién con menos personal en planta. Ejemplificado en el caso de Brasil
en los datos de empleo, publicados por la Confederaciéon Nacional de Metaltr-
gicos — CUT, en el mes de mayo de 2009 cuando la reactivacion de la produc-
cién ya alcanzaba los niveles de 2008 el niimero de trabajadores empleados
habia caido un 5%, de 126.500 en 2008 a 120.378 en 2009.

En otros términos, la flexibilizacién laboral permite a los capitales que
operan en la industria automotriz aumentar la intensidad en la explotacién de
la fuerza de trabajo, reduciendo sus costos y, por tanto, aumentando sus ga-
nancias, tanto cuando crece la produccién como cuando ésta cae.

De modo tal que los capitales que se aplican a la produccién de vehiculos
automotores en el MERCOSUR, se reproducen sobre la base de consumir sin
pagar una parte de la fuerza de los trabajadores que emplean. Es decir, pagan-
do la fuerza de trabajo por debajo de su valor. De forma tal que cada mercancia
producida por los trabajadores porta un plus de valor extra respecto del que
normalmente rinden los trabajadores de la industria terminal automotriz.

Sin embargo, esta plusvalia extraordinaria, lejos de ser la base sobre la
cual la region sostiene su integracion en la division internacional del trabajo de
la industria automotriz, es apropiada como ganancia extraordinaria por los ca-
pitales que operan en el MERCOSUR. Los cuales cierran su ciclo de produccién
dentro del mercado regional, ya que la productividad del trabajo aplicada los
aleja considerablemente de las condiciones que imperan en el mercado mun-
dial (Quevara, 2007:161-167). Ello deja en evidencia que el proceso de trans-
formacién de las relaciones laborales que se vino desarrollando en los tltimos
30 anos a nivel mundial, tiene un contenido especifico en la region. Si bien, los
cambios que tendieron a bajar los costos laborales flexibilizando las condicio-
nes de trabajo para adecuarlas a las nuevas tecnologias y técnicas de produc-
cioén, son parte de un proceso “global” del capitalismo contemporaneo, en Ar-
gentina y Brasil expresaron tener caracteristicas distintivas. Por un lado, como

15 Solamente en Argentina ya que en Brasil no existe esta figura.
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dijimos recién, esta flexibilizacion fue la forma que tomé el desarrollo de la
nueva division internacional del trabajo de la cudl no participan los paises del
MERCOSUR. Quienes contintian produciendo automoéviles con destino para su
mercado interno (ahora regional) con una productividad del trabajo que expre-
sa la continuidad de las condiciones de atraso relativo. Por otro lado, la intensi-
ficacion del proceso de trabajo y la reduccién de los costos laborales globales
que resultaron de las transformaciones en las relaciones laborales fueron
acompanadas por el aumento de los salarios individuales o, en el peor de los
casos, de estabilidad de los salarios!6. De acuerdo con los datos elaborados
por el Bureau of Labor Statistics (2009) los salarios horarios de los trabajado-
res de la industria automotriz tuvieron esos comportamientos -entre 1996 y
2007- en todos los paises analizados excepto en Argentina y Brasil donde los
salarios oscilaron entre el descenso abrupto y la estabilidad!?.

Esta caracteristica, compartida por los capitales que operan tanto en Ar-
gentina como en Brasil, se vio agudizada por la coyuntura particular de la crisis
internacional.

Simultaneamente el nuevo escenario abierto por la crisis puso en evidencia
el limite portado por la accién politica desplegada por los trabajadores automotri-
ces en los ultimos anos. Durante el periodo de crecimiento “récord” del sector, la
actividad politica y sindical de los trabajadores también aumenté considerable-
mente. Movilizaciones, negociaciones colectivas, paros y cortes de calle protago-
nizados por obreros en actividad, volvieron a ocupar la escena politica. Sin embar-
go este aumento de la actividad politica y gremial se limit principalmente a discu-
tir cuestiones salariales, lo que result6 en que los trabajadores pudieron recuperar
parte de la capacidad de compra de sus salarios. Sin embargo, esta accion politica
no logré cristalizarse en un avance sobre las condiciones de flexibilizacién laboral.
Ello le permitié a los capitales aumentar la intensidad del proceso de trabajo, au-
mentando con ello el producto realizado por los trabajadores, sin pagar por ello
un mayor precio por esa capacidad de trabajo, aumentando el plusproducto que
rinden los trabajadores. Al comprar la fuerza de trabajo mediante los contratos fle-
xibles, el capital se ahorra de pagar la parte del valor de la fuerza de trabajo que se
destina como “aporte” a la seguridad social, aplicando la posibilidad de suspender
los contratos sin costo alguno o desprenderse de los trabajadores sin pagar in-
demnizacién. De este modo el capital paga por la fuerza de trabajo un precio que
se encuentra por debajo de su valor. Viabiliza, asi, la apropiacién de esta diferencia

16 Fendémeno que se constata tanto en los paises denominados “desarrollados”
como en los “emergentes”.

17 Ver los datos en el anexo.
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de valor que va a engrosar su tasa de ganancia individual, sosteniendo su pro-
ceso de valorizacion.

A pesar de que este limite a la accidén politica quedé manifiesto a partir
del estallido de la crisis y la accion desplegada por los capitales, se puede des-
tacar, también, la presencia de una tendencia (aunque pequena) a la unifica-
cién y coordinacién de la accién politica por parte de los trabajadores. Vimos
cémo frente a la accién desplegada por los capitales, en algunos casos, los tra-
bajadores buscaron coordinar su accionar superando las diferencias que exis-
tian entre ellos. En Brasil pudimos observar cémo en algunos casos los traba-
Jjadores buscaron desplegar acciones comunes desde distintitos sindicatos, in-
cluso afiliados a centrales sindicales diferentes. Mientras que en Argentina vi-
mos como en algunos conflictos los trabajadores intentaron superar la separa-
cién impuesta por empresa y por condicion en la que vendieron su fuerza de
trabajo (efectivos y contratados -permanentes y temporales-).

Esta tendencia, a su vez expresa las caracteristicas que distinguen los
modelos sindicales que histéricamente se han constituido en cada uno de es-
tos paises.

En el caso de Brasil existe, como mencionamos mas arriba, una limitaciéon
legal a la formacién de sindicatos de alcance nacional, de modo que el mismo
marco regulatorio presiona a los sindicatos a que coordinen sus acciones si nece-
sitan aumentar su fuerza. Pero a esta situacion se le agreg6 el proceso de descen-
tralizacion geografica que experiment6 el sector en los tltimos anos. Es decir, el
hecho de que los capitales automotrices hayan abierto sus nuevas plantas en dis-
tintas regiones del pais, profundizando la diferenciacion en términos de condicio-
nes de trabajo y salario entre los distintos sectores obreros, aprovechando las di-
ferencia de fuerza y organizacion que presentan los sindicatos en las distintas re-
giones, presiond a los sindicatos a que buscasen coordinar sus acciones en distin-
tos niveles para intentar, asi, contrarrestar los efectos negativos de la descentrali-
zaciony la diferenciacion. Esta necesidad de coordinacién se expresa en la consti-
tucién de los organismos sindicales donde los trabajadores automotrices brasile-
nos intercambian informacién tendiente a homogeneizar las practicas en las dis-
tintas plantas y a fortalecer la unidad de accién (como son el comité de los trabaja-
dores de VW -del que participan sindicatos de la CUT y de Forca Sindical- o, los en-
cuentros nacionales de trabajadores de Ford). Esta tendencia a la unificacion se
manifiesta, también, en una mayor participacion de los sindicatos brasilefios en
organizaciones internacionales de trabajadores automotrices, como son los co-
mités internacionales de los trabajadores de Mercedes Benz, Volkswagen y Ford,
asi como la participacion de las confederaciones metaltirgicas en la Federacion In-
ternacional de Trabajadores Metaltirgicos18 (FITIM).

En Argentina, por el contrario, existe una organizacién que actia a nivel
nacional y cuenta, histéricamente, con una importante capacidad de presion.
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En ese caso SMATA centré mas sus acciones en la obtenciéon de concesiones
vinculadas a recursos politicos para la propia organizacion sindical. Es decir
que, a cambio de aceptar la implementacién de la flexibilizacién laboral, el sin-
dicato obtuvo ciertos beneficios que le permitieron intervenir en el control dis-
ciplinario, en la movilidad de los trabajadores dentro de los lugares de trabajo y
hasta, en ocasiones, en temas vinculados con la contratacion y el despido de
trabajadores (Santella, 2008: 180).

La accion unitaria de la organizacion sindical nacional de los trabajado-
res de la industria automotriz en Argentina aparece mas esporadicamente, y
parece responder mas bien a movimientos ocasionales, mas vinculados a la
necesidad de presionar en una discusién salarial especialmente trabadal®,
que a una estrategia de largo plazo de la organizacion.

El SMATA, si bien establece una pauta nacional para negociar con todas
las empresas del sector, realiza las negociaciones empresa por empresa. Tanto
cuando se trata de discutir aumentos salariales como, y especialmente, a la
hora de resolver las formas de enfrentar la crisis. En los conflictos que se desa-
taron araiz de la caida en las ventas, no hubo acciones del sindicato tendientes
a unificar los reclamos, ni bajo un criterio geografico -accion comun de los tra-
bajadores cordobeses o bonaerenses frente a las empresas asentadas en esas
provincias-, ni bajo un criterio de empresa -unificar las acciones de los trabaja-
dores de VW para fortalecer las negociaciones tanto en la planta cordobesa
como bonaerense. Por el contrario tendio a la fragmentacion de los conflictos,
las negociaciones y los acuerdos, no s6lo empresa por empresa, sino diferen-
ciando al interior de los trabajadores segtin la modalidad a través de la cual fue-
ron contratados (efectivos o temporarios).

18 Si bien los sindicatos argentinos también participan de la FITIM, la relaciéon
que ésta tiene con el SMATA es bastante compleja. A raiz de la vinculacién del
histérico secretario general del sindicato con la desaparicién forzada de tra-
bajadores automotrices durante la tltima dictadura militar, el SMATA fue se-
parado de la FITIM. Recientemente el sindicato fue readmitido dentro de la fe-
deracion internacional pero su nivel de participacion en la misma es excesiva-
mente discreto. Con lo cual la participacion del sindicato en las distintas ac-
ciones internacionales coordinadas desde la federacién fueron casi nulas.

19 En el ano 2005 cuando la discusién salarial con las empresas parecia estan-
carse, SMATA convocé a un paro nacional que incluy6 el corte de la ruta Pan-
americana. Del mismo modo, en el ano 2006 cuando la rama de concesiona-
rios de autos no lograba cerrar el acuerdo salarial el sindicato llamé al paro
nacional en solidaridad.
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Pero como pudimos observar mas arriba, esta situaciéon no responde a la
fragmentacion existente en las bases del sindicato, sino que por el contrario,
desde distintas asambleas en los lugares de trabajo surgieron las presiones y
las acciones que buscaron desarrollar la tendencia a la unificaciéon. Las movili-
zaciones realizadas por los trabajadores (contratados y efectivos) de Iveco, VW
y Gestamp en la ciudad de Cérdoba, las pusieron de manifiesto.

Resulta claro que para aportar a la superacion de los limites presentes en
la accion politica de los trabajadores y sus organizaciones es necesaria la pro-
fundizacion de las indagaciones que aqui se fueron abriendo.

ANEXOS
1. Informacién seleccionada de la industria automotriz del MERCOSUR
1990-2008.
Produccion Ventas Empleo

Ano Brasil Argentina Brasil Argentina Brasil Argentina
1990 847.838 99.639 661.337 95.960 117.396 17.430
1991 887.912 138.958 732.444 165.806 109.428 18.317
1992 1.017.550 262.022 724.651 349.245 105.664 22.161
1993 1.324.665 342.344 1.081.386  420.850 106.738 23.027
1994 1.499.817 408.777 1.330.459 508.152 107.134 25.734
1995 1.536.866 262.401 1.652.278 327.982 104.614 21.362
1996 1.738.273 313.152 1.673.136 376.143 101.857 22.728
1997 1.984.403  446.306 1.873.665 426.326 104.941 26.286
1998 1.501.060 457.956  1.466.423 455.372 83.049 22.963
1999 1.286.503  304.834 1.195.609 380.102 85.100 18.522
2000 1.596.882  339.246 1.403.833 306.945 89.134 17.381
2001 1.716.522 235.577 1.511.187 176.667 84.834 14.250
2002 1.700.146 159.401 1.396.157 82.345 81.737 12.166
2003 1.721.841 169.621 1.346.330 155.666 79.047 12.051
2004 2.181.131 260.402 1.478.118 311.961 88.783 13.751
2005 2.375.142 319.755 1.626.683 402.690 94.206 16.485
2006 2.471.224 432.101 1.785.372 460.478 93.243 19.095
2007 2.801.011 544.647 2.185.645 564.926 104.274 24.164
2008 2.880.802 597.086  2.820.350 611.770 s/d s/d

Fuentes: ANFAVEA, ADEFA.
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2. Produccién mensual, empresas seleccionadas de Argentina y Brasil
2008-2009.
Fuente: ANFAVEA, ADEFA.

Ford
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 1.875 0 21.430 18.775
febrero 8.834 4.791 21.232 28.143
marzo 7.610 5.834 26.809 33.481
abril 8.375 5.373 30.776 24.244
mayo 7.742 5.107 30.651 s/d
junio 7.661 33.973
julio 6.839 33.909
agosto 6.534 30.486
septiembre 8.812 37.045
octubre 9.503 34.185
noviembre 6.273 24.357
diciembre 3.585 1.237
Total 83.643 21.105 326.090 104.643

General Motors
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 12.653 4.559 54.296 28.908
febrero 6.106 640 47911 32.968
marzo 10.199 6.690 53.928 50.584
abril 11.188 6.766 56.625 46.627
mayo 11.193 6.891 54.041 s/d
junio 8.679 63.321
julio 12.711 65.296
agosto 11.376 61.607
septiembre 11.420 58.985
octubre 6.713 48.825
noviembre 5.431 18.956
diciembre 4.242 20.028

Total 111.911 25.546 603.819 159.087
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Mercedes Benz

Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 833 6 5.445 3.725
febrero 2.518 848 5.397 4.702
marzo 2.830 915 7.092 5.955
abril 3.216 511 8.446 5.978
mayo 3.241 989 8.577 s/d
Jjunio 3.119 9.310
Jjulio 3.376 9.821
agosto 3.237 9.328
septiembre 3.482 8.475
octubre 3.288 10.057
noviembre 2.948 8.206
diciembre 582 2.929
Total 32.670 3.269 93.081 20.360

Toyota
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 3.214 3.070 4.783 3.213
febrero 4.967 4.807 1.532 4.660
marzo 6.580 5.449 4.401 5.899
abril 4.617 4.729 6.591 4.583
mayo 6.058 5.124 6.045 s/d
junio 4.550 6.969
julio 6.424 6.877
agosto 5.615 6.998
septiembre 6.587 6.689
octubre 4.922 7.047
noviembre 5.711 5.838
diciembre 5.294 3.213

Total 64.539 23.179 66.983 18.355
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Renault
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 7.988 5.712 11.001 4.333
febrero 1.062 46 11.975 5.579
marzo 5.811 4.571 11.599 7.332
abril 7.954 4.209 12.520 9.828
mayo 5.983 4.553 9.823 s/d
junio 5.717 8.293
Jjulio 9.005 13.844
agosto 7.842 13.854
septiembre 8.850 11.317
octubre 7.253 10.861
noviembre 2.791 6.767
diciembre 3.080 306
Total 735.336 19.091 122.160 27.072

Yolkswagen
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 890 (] 67.897 56.126
febrero 4.531 0 69.796 61.767
marzo 5.235 3.858 75.402 73.572
abril 5.028 4.697 77.684 73.826
mayo 5.530 5.449 77.537 s/d
junio 5.249 81.735
julio 5.701 81.442
agosto 6.215 78.582
septiembre 6.535 69.403
octubre 6.510 86.181
noviembre 6.145 56.350
diciembre 5.587 26.880

Total 63.156 14.004 848.889 265.291




trabajadores de la industria terminal automotriz del mercosur...
sebastian guevara 33

Fiat
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 183 1418 59.857 46.339
febrero 449 2700 62.766 48.336
marzo 720 4905 67.887 64.251
abril 1.619 4260 70.847 58.953
mayo 2.657 7.314 68.297 s/d
junio 3.400 69.156
Jjulio 4.090 69.558
agosto 3.872 69.276
septiembre 4.383 64.936
octubre 4.318 58.275
noviembre 2.775 37.582
diciembre 234 24.013
Total 28.700 722.450 217.879

Iveco
Argentina Brasil

2008 2009 2008 2009
enero 442 0 671 752
febrero 564 70 776 333
marzo 557 104 1.238 591
abril 629 84 1.206 822
mayo 694 97 1.654 s/d
junio 587 1.520
julio 778 1.789
agosto 723 1.601
septiembre 895 1.774
octubre 877 1.852
noviembre 458 1.399
diciembre 136 104

Total 7.340 355 15.584 2.498
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3. Costo laboral por hora, industria automotriz 1996-2007
Fuente: Bureau of Labor Statistics.

Costo laboral horario vehiculos y partes 1996-2007

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

United
States 30 30,3 30,5 3045 30,5 30,87 32,16 34,51 34,22 34,45 33,65 33,77

Argentina 9,57 9,38 9,82 11,41 11,04 10,96 3,92 4,54 5,08 655 7,70 9,34

Brazil 12,87 12,43 12,00 7,73 8,13 6,72 5,79 6,13 7,03 9,07 1091 13,08
Mexico 269 301 305 346 4,03 4,72 4,88 4,60 4,54 4,83 496 5,29
Corea 11,80 9,74 7,43 9,66 10,78 991 12,35 13,09 14,86 17,03 19,62 21,66
Czech

Republic 4 4 4 432 4,13 465 539 6,70 7,79 8,53 9,79 11,53

France 30,30 26,96 26,88 25,86 22,68 22,92 25,09 31,25 35,67 36,72 38,09 42,73

Germany 42 42 42,07 41,76 37,85 37,52 39,93 49,65 56,32 57,54 59,68 67,14
Slovakia 29 291 313 324 355 331 432 565 689 8,03 8,62 10,46
Spain 19,38 17,41 17,71 17,68 16,31 15,84 17,41 22,25 24,70 25,98 27,84 31,78
United

Kingdom 19,69 22,05 23,48 23,58 22,66 22,91 25,18 29,51 35,05 34,89 37,00 41,65
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