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Resumen

A partir del ano 2004, y hasta el inicio de la crisis internacional de 2008, el accionar
gremial de los trabajadores de las empresas terminales en Argentina crecid en
visibilidad. A través de la creciente negociacion colectiva pero también de, asambleas
en los lugares de trabajo, manifestaciones publicas, movilizaciones y huelgas, la
reactivacion de los conflictos gremiales encabezados por los trabajadores fue dando
forma al freno que experimentd la tendencia decreciente que presentaban tanto el
empleo como los salarios en el sector.

Sin embargo, a pesar de esta creciente movilizacion y sus resultados en términos de
empleo y salarios, las bases de las negociaciones no parecen haberse modificado de
modo sustancial. Es decir, el conjunto de condiciones flexibilizadas de compra y uso de
la fuerza de trabajo mantienen su vigencia (y en algunos casos se profundizaron).

De modo que el trabajo que se presenta a consideracion busca, mediante el andlisis del
accionar de los trabajadores de las automotrices en Argentina desde el 2004 hasta el
inicio de la crisis en 2008, aportar al conocimiento de sus perspectivas y limitaciones.

Palabras calves: Industria automotriz — reactivacion sindical — organizacion gremial en
los lugares de trabajo.
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REACTIVACION DE LOS CONFLICTOS OBREROS EN LA
INDUSTRIA TERMINAL AUTOMOTRIZ: RECUPERACION
SALARIAL CON PERSISTENCIA EN LA FLEXIBILIZACION
LABORAL.

Desde principios de la década de 1990, los capitales que realizan su valorizacion a
través de la producciéon de vehiculos automotores en Argentina protagonizaron una
reestructuraciéon 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 la region. Un cambio que tendio, a través de la flexibilizacion, a
la reduccion de costos laborales y a la intensificacion en la explotacion de los
trabajadores, configurando, de este modo, la determinacion general del avance, por
parte de los capitales que se valorizan dentro de estos &mbitos nacionales, sobre el valor
de la fuerza de trabajo de los obreros que explotan. 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 constituyd en un componente permanente de su valorizaciéon'.

En este marco, muchas empresas automotrices instalaron nuevas fabricas en el pais”. 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
negociacion colectiva el proceso de flexibilizacion laboral que se estaba desarrollando
de manera general en Argentina.

Los nuevos convenios colectivos de trabajo firmados, a partir de mediados de la década
de 1990, entre las empresas y la principal® organizacion sindical de los trabajadores
automotrices (el Sindicato de Mecanicos y Afines de la Transporte Automotor -SMATA-)
incluyeron, de este modo, cldusulas que implementaban la polivalencia, el trabajo en
equipo, las remuneraciones variables atadas a la consecucion de metas®, la modulacion
de la jornada de trabajo con compensacién de horas (el banco de horas)’, haciendo uso
ademas (616 distintas modalidades de contratacion que tienden a reducir los costos
laborales”.

Mientras todo esto se implementaba en las nuevas plantas, en las viejas se producia un
fenomeno relativamente diferente. En éstas las acciones desarrolladas por parte de las
empresas encontraron una importante resistencia de los trabajadores automotrices’.

La recesion, y posterior crisis, que se desarrolld entre 1998 y 2002 cambio6 la relacion de
fuerzas entre la clase de los compradores y la clase de los vendedores de fuerza de
trabajo. En ese nuevo contexto las empresas de antigua radicacion fueron logrando
introducir la nueva regulacion de las relaciones laborales, sin necesidad de realizar
mayores concesiones".

La abrupta caida del salario —producida a través de la devaluacion de la moneda-pagado
a los obreros automotrices, sumado a la intensificacion del trabajo que significo el
avance de la flexibilizacion y la reduccion del numero de trabajadores contratados, se



constituyeron en las bases sobre las que se asento el ciclo de crecimiento “récord” que
se inicio a partir de 2003.

El nuevo ciclo expansivo 2004-2008: reactivacion sindical, recuperacion salarial y
profundizacion de la flexibilidad.

El ciclo de crecimiento general, que se inicidé como una recuperacion de la abrupta caida
anterior pero continu6é mas allad de ese punto empujado por el aumento sostenido de los
precios internacionales de las materias primas, que se abri6 a partir de 2003 tuvo entre
sus sectores destacados a la industria automotriz. Protagonista de un alza acelerada de la
produccion de vehiculos, este sector alcanzd en los afios 2007 y 2008 marcas muy
superiores a las del mejor momento del ciclo de crecimiento anterior (en 1998 se
produjeron cerca de 460.000 unidades, mientras que en 2008 se llegd casi a las
600.000).

Este ciclo de crecimiento general fue acompafnado por un fuerte proceso de reactivacion
sindical. La cual se fue manifestando a través de la recuperacion del peso politico de las
organizaciones sindicales, tanto al nivel del sistema politico (manifiesto en que la CGT
se transformé en uno de los pilares del partido de gobierno) como al de las relaciones
laborales.

Esta ultima dimension de la reactivacion sindical se realizd, a su vez, mediante una
creciente movilizacion de los trabajadores y el despliegue de una muy variada gama de
acciones. De este modo se fue dando forma tanto al movimiento de freno en la caida de
los salarios como a la posterior recuperacion de los mismo (un comportamiento similar
se evidencio en términos de empleo).

Este crecimiento de la accion politica (incluyendo a la gremial dentro de ésta) de los
trabajadores se manifesto tanto en el aumento constante de la negociacion colectiva (la
renovada visibilidad y sistematicidad desarrollada por las discusiones paritarias, etc.)
como por la reactivacion de la conflictividad en los lugares de trabajo.

En el caso de la industria terminal automotriz las negociaciones salariales de los afos
2005 y 2006 marcaron los puntos mas altos de esta conflictividad. Y fue precisamente a
raiz de los aumentos obtenidos a través de esos conflictos que el precio de venta de la
fuerza de trabajo de los obreros automotrices logrd recuperar el poder adquisitivo que
venia perdiendo desde el inicio de la abierta avanzada de la flexibilizacion laboral’.

Conflictividad laboral encabezada por los trabajadores:

En mayo 2005, cuando se iniciaron las discusiones sobre salarios, se desato el conflicto
que marco6 el punto destacado en la lucha por el precio de la fuerza de trabajo, tanto por
su duracion (del 2 de mayo al 14 de junio), como por la variedad de acciones obreras
desplegadas (asamblea, huelga, movilizacion y corte de rutas), y por la superacion de la
fragmentacion de los conflictos por planta, su confluencia en una accion de alcance
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nacional y por la presion ejercida desde las bases sobre la organizacion sindical que en
distintas ocasiones se encontrd desbordada.

En el marco de esa discusion salarial SMATA lanzé un plan de lucha nacional, que
involucr6 a los trabajadores de Mercedes Benz, Volkswagen (plantas de Pacheco, Pcia.
de Bs.As. y Ciudad de Cordoba), Ford y General Motors. Mediante la realizacion de
asambleas generales se resolvio llevar adelante paros escalonados incrementales hasta la
paralizacion total de la produccion. El Ministerio de Trabajo intervino, propiciando la
negociacion y el sindicato suspendi6 la medida por unos dias.

En los lugares de trabajo la reaccion frente a la suspension no necesariamente respondiod
al sindicato. En Ford se resolvi6 la continuidad del plan de lucha a través de quite de
colaboracion y paros escalonados. En General Motors a la discusion salarial se le agregd
el conflicto por el vencimiento de los contratos por tiempo determinado de un conjunto
de trabajadores. De forma tal que el reclamo por la renovacion de los contratos se
realiz6 presionando con la paralizacion total de la planta.

En ese contexto SMATA acord6 con GM (Acu-293-2005-E) un aumento de la escala
salarial, la incorporacién sin absorcion del aumento por decreto del poder ejecutivo, la
creacion de 2 nuevas categorias, la renovacion de 264 contratos a plazo fijo y el
compromiso de efectivizar a 100 trabajadores contratados. En dicho acuerdo se explicitd
que, la renovacion de los contratos temporales se realizd en virtud de sostener
temporariamente el segundo turno de produccién, de forma tal de poder alimentar (lo
mas barato posible) el crecimiento de la produccion'’.

También en el medio del desarrollo del conflicto, SMATA Coérdoba y Volkswagen
acordaron el aumento salarial y el pago de una bonificacion extraordinaria por Unica
vez, para el personal del Centro Industrial Cordoba.

Mientras tanto, a pesar del desgranamiento de la unidad inicial, SMATA realiz6 una
movilizacion general, el 1° de junio para presionar publicamente sobre las
negociaciones que se desarrollaban en el Ministerio de Trabajo.

Nuevamente el método que se impuso fue el de asambleas generales en las fabricas. En
éstas se resolvio lanzar un paro de 48 para los dias 6 y 7 de junio en Ford, Volkswagen
(Pacheco) y Mercedes Benz (DaimlerChrysler). Durante la segunda jornada de paro, el
dia 7, la accion de los trabajadores se desplegd mediante una nueva accion de fuerza, se
realizaron cortes de ruta en Panamericana (Pacheco, Ford y Volkswagen) y en Ruta 3
(Gonzalez Catan, Mercedes Benz) (Santella, 2008:272; FeTIA, 2005: 7; La Verdad
Obrera, 16/6/05; Prensa Obrera, 9/6/05).

Ante el crecimiento y la convergencia parcial de las acciones obreras, el 14 de junio se
firm¢ el acuerdo que otorgd los aumentos salariales en el conjunto de las empresas en
conflicto (Acu 222-2005-E). Tanto en Volkswagen, como en Ford y Mercedes Benz se
tendié a hacer confluir los salarios basicos''. En el acuerdo ademas se fijaron los
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incrementos de los tickets, los subsidios de transportes, asi como pagos extraordinarios
por unica vez.

El movimiento de la produccion automotriz reflejé el impacto del conflicto. En el caso
de Volkswagen de 2.500 unidades mensuales producidas antes del conflicto, se paso a
casi 1.700 unidades en los meses de mayo y junio (creciendo luego a un promedio de
2.800u.). En el caso de Mercedes Benz no se verificaron variaciones significativas
durante el conflicto, aunque si acus6 un crecimiento de casi el 30% posterior al acuerdo.
En el caso de Ford la caida de la produccion también fue pronunciada, de 5.700
unidades producidas por mes antes, se pasé a 3.800 en mayo, retomando el crecimiento
en el segundo semestre del afo con una produccion promedio de 6.800 unidades por
mes (ADEFA, 2008).

Nuevamente en mayo de 2006, las luchas desplegadas en los lugares de trabajo
volvieron a aparecer en ocasion del vencimiento del acuerdo salarial anual.

Los trabajadores presionaron principalmente a través del quite de colaboracion. Desde
el 6 de mayo redujeron las horas extras y, ademas organizaron la deliberacion y toma de
decisiones en asambleas que se desarrollaron en los lugares, y durante el horario, de
trabajo.

El resultado de estas acciones se hizo visible en las caidas de produccién que
experimentaron las distintas empresas, en Ford se contrajo un 15% en relacion al mes
anterior, en Volkswagen la caida fue del 11%, en Toyota bajo el 13%, mientras que en
General Motors la baja fue del 8%.

De esta forma, el 9 de junio se sello el acuerdo 407-2006-E entre SMATA, Ford,
Volkswagen, Mercedes Benz y General Motors. En €l se establecié un aumento inicial
del 20% (15% remunerativo méas 5% no remunerativo) hasta marzo de 2007, y las
empresas solicitaron al sindicato el mayor esfuerzo posible para, a través de la extension
de las horas extras, recuperar la produccion caida durante el conflicto. En los dias
siguientes a este acuerdo general, las empresas fueron firmando separadamente
acuerdos con SMATA (MB-609-2007-E, VW-203-2007-E, Toyota-738-2006-E y 1157-
2007-E, Ford-1580-2007-E) en los que se establecio el nuevo incremento salarial hasta
alcanzar un crecimiento del 40%, ampliando la vigencia del acuerdo hasta marzo de
2008.

Sin embargo, el contenido de los acuerdos firmados en este contexto de reactivacion de
los conflictos encabezados por los trabajadores en sus lugares de trabajo, expreséd
también otras dimensiones de los intereses antagonicos de sus firmantes. Los
representantes directos del capital desarrollaron, en ese marco, una estrategia de
intercambio similar a la desarrollada por el sindicato durante el periodo de recesion y
crisis, aunque en este caso sin tener ningin golpe importante del cual mitigar sus efectos
adversos. A través de esta estrategia fueron intercambiando los aumentos salariales
mientras consolidaban las practicas flexibles que habian utilizado durante la crisis. De
este modo continuaron acercando las condiciones de compra y uso de la fuerza de
trabajo de las empresas de mas antigua radicacion, a las que rigen en las mas nuevas.
Mientras que los trabajadores centraron —exclusivamente- la tan mentada reactivacion
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de la conflictividad laboral en la recomposicion parcial del precio de su fuerza de
trabajo.

Manifestaciones del continuo avance de la flexibilizacién

El primer acuerdo que firm6 Mercedes Benz con SMATA, en abril de 2004 (Acu- 212-
2005-E), hizo explicita apelacion a la crisis y al caracter variable del sector como
justificativo para consolidar las medidas flexibles adoptadas hasta entonces de modo
extraordinario. En ese acuerdo se establecid que, en pos de garantizar el empleo la
empresa quedaba facultada para: contratar, en caso de necesitar expandir la produccion,
trabajadores bajo la modalidad de plazo fijo (por un periodo de 2 afios y con una
extension del 45% del personal'?) y aplicar cuando considerase conveniente la
modalidad de reduccion de jornada con aplicacién del banco de horas. Ademas se
establecieron las condiciones para los trabajadores que la empresa necesitase suspender
(subsidio y banco de horas) asi como la vigencia de la estabilidad laboral y paz social
mientras se aplicasen estas medidas, todo supeditado al cumplimiento del programa
minimo de produccioén, bajo amenaza de iniciar el proceso preventivo de crisis. En el
intercambio, los trabajadores recibieron un aumento de salarios del 10%, la
incorporacion definitiva del concepto variable que la empresa aplicaba al salario basico
y el pago de una bonificacion extraordinaria equivalente a 99 horas a pagar en 12
cuotas.

Dicho avance en la incorporacion de las clausulas de flexibilidad laboral, Mercedes
Benz lo termind de consolidar cuando firm6 el acuerdo en el cual se establecio el
aumento salarial del afio 2008 (Acu-591-2008-E). Alli se establecid la incorporacién en
el convenio colectivo de trabajo de: el banco de horas, de la reduccidon de jornada con
banco de horas, la contratacion por tiempo determinado en un méximo del 15% del
personal -excepto cuando se trata de un lanzamiento o nuevo producto donde el méximo
puede ser el 45%- pero, ademads se establecid que toda nueva contratacion se haria en la
categoria 3 durante un afio, independientemente de las tareas realizadas por el
trabajador.

Volkswagen, por su parte canceld el incremento de los salarios en 2004, a través del
pago de un bono excepcional de $1.470, condicionado por metas de produccion (Acu-
737-2006-E). Luego, ese mismo afio, ante el anuncio del lanzamiento de un nuevo
modelo a producirse en la planta de Pacheco avanzo en la transformacion de la
regulacion de las relaciones laborales. El 23 de diciembre firmé con SMATA el acuerdo
111-2005-E en el cual se explicitod que, para desarrollar la produccion del nuevo modelo
debian incorporarse un conjunto de innovaciones en el proceso productivo. Es decir,
después del proceso de crisis la empresa anuncid que reiniciaria el crecimiento de la
produccidon pero que, a cambio, debia incorporar las nociones flexibilizadoras que
regian los convenios colectivos de las nuevas radicaciones'’. En sintesis todas las
innovaciones flexibilizadoras que introdujeron en los afios 90 los convenios colectivos
de las nuevas radicaciones empresariales, que, si bien no pudieron en este caso aplicarse
al conjunto de los trabajadores, si se establecieron para los nuevos trabajadores que se
incorporasen a partir de ese momento. Es decir que se avanzo, aun mads, en la



fragmentacion del colectivo de trabajo, distinguiendo entre nuevos ingresos y viejos,
sumandose a la diferencia entre contratados y efectivos.

Esta diferenciacion se profundizo en 2005 cuando firmé con SMATA el acuerdo 247-
2006-E en el cual se establecid que, el personal a ingresar a partir de enero de 2006 lo
haria en una categoria especial -“categoria ingreso”- con un salario reducido en un 20%
y una asignacion vacacional igualmente disminuida, después de estar seis meses en esa
categoria pasarian a la categoria 3, independientemente de las tareas que realice y,
después de otros seis meses, recién se le asignaria la categoria y por tanto el salario
acorde a las tareas realizadas.

A estas herramientas desplegadas para aumentar su capacidad productiva disminuyendo
relativamente sus costos laborales Volkswagen sumd: la contratacion de 150
trabajadores temporales en 2006 en la nueva categoria abaratada (Acu-731-2007-E), asi
como la extension de la jornada diaria a Shs.y la realizacion de horas adicionales los
sabados en 2007 para no tener que implementar un segundo turno de produccion (Acu
1147-2007-E).

En 2008, cuando incorpord el tercer turno de produccion, a cambio de la
implementacion de la modalidad de turnos rotativos, efectivizo a los 1.221 trabajadores
contratados que pasaron a cobrar (después de 10 meses) el salario correspondiente a las
tareas que venian realizando (Acul203-2008-E y Acu 1202-2008-E).

En el caso de General Motors también apeld, en 2004, a la contratacion de trabajadores
por plazo determinado para ampliar la produccion en un segundo turno de trabajo
abaratado. A cambio otorg6 el aumento salarial del 13%, mas un pago extraordinario de
$638 (Acu-45-2005-E). Luego en septiembre la empresa anuncié —en el marco de la
visita del entonces presidente Néstor Kirchner- la implementacién de un segundo turno
de produccion a llevarse adelante mediante la contratacion (en la modalidad de plazo
fijo) de 320 empleados, con la intencion de elevar la produccion un 35% de 190 a 250
unidades diarias'*. La informacion sobre la produccion mensual muestra que, el
incremento de la produccion super6 lo anunciado, llegando a crecer un 50%, pasando de
un promedio de 4000 unidades mensuales a mas de 6000. De forma tal que la
produccion anual super6 en un 30% la de 2003.

Del mismo modo actuaron los representantes de Ford, quienes en el acuerdo firmado en
2004 con el sindicato (Acu-254-2005-E), a cambio del aumento del 10% en el salario
basico no solo contrataron 152 trabajadores a plazo'’, sino que establecieron que toda
nueva incorporacion de personal se haria en la categoria bdasica (4), obviamente,
independientemente de las tareas realizadas'®.

En 2005 estos trabajadores fueron efectivizados, pero a cambio la empresa acordd con
SMATA (Acu 761-2006-E) la contratacion de trabajadores para tareas eventuales, la
tercerizacion de partes del proceso de trabajo vinculadas a las exportaciones y se



modificé el convenio colectivo —CCT 8-89-E- incorporando la posibilidad de
fragmentar las vacaciones.

Luego en 2006, acordaron la contratacion de 220 trabajadores a plazo con salarios de la
categoria inicial de forma tal de aumentar la produccion diaria sin necesidad de
incorporar un segundo turno de trabajo (Acu-506-2006-E).

La crisis de 2008-2009, la respuesta de los trabajadores y la vigencia de la
flexibilizacion laboral.

La manifestacion de la llegada de la crisis internacional a nuestro pais, en el Ultimo
trimestre de 2008, puso de manifiesto que uno de los pilares del “crecimiento record”
que se habia experimentado en los ultimos afios era la vigencia de la flexibilizacion
laboral. Y en el mismo momento dejo en evidencia los limites presentes en el proceso
de reactivacion sindical.

En cuanto la velocidad del crecimiento de las ventas comenzo a disminuir, los capitales
que se valorizan a través de la produccion de vehiculos automotores en la Argentina,
redujeron violentamente sus niveles de produccion, trasladando los costos de esta
reduccion sobre a los hombros de los trabajadores.

Las herramientas utilizadas para efectivizar dicho traslado fueron las de la
flexibilizacion laboral, tanto las que se implementaron en el momento de retroceso de la
accion sindical durante la década de 1990 (agudizadas al final de ésta y comienzos de la
siguiente en el marco de la crisis) como aquellas que lograron conquistar a cambio de
los aumentos salariales durante el reciente proceso de reactivacion sindical.

Las suspensiones con reduccion salarial y aplicacion del banco de horas, los despidos
abiertos y la no renovacion de los contratos temporales (ademas de los planes de retiro
voluntarios), se combinaron con la intensificacion del trabajo de aquellos obreros que
quedaron en produccion (haciendo gala de la polivalencia de los trabajadores), para que
las empresas terminales enfrentasen la crisis con el menor nivel posible de amenaza
sobre sus ganancias.

Los conflictos laborales, a través de los cuales se procesd la crisis, manifestaron
también los limites y las posibilidades del proceso de reactivacion sindical. Por un lado,
como ya mencionamos, dejo al descubierto la limitacion de la estrategia implementada
por la direccion del SMATA (y no cuestionada, de manera abierta, desde ninguna
instancia organizativa de los trabajadores) de limitar la negociacion colectica casi
exclusivamente en la cuestion salarial durante el favorable contexto de crecimiento
record. También puso en evidencia, en el desarrollo mismo de los distintos conflictos
desatados a partir de octubre de 2008, los resultados de la estrategia de negociacion y
fragmentacion desarrollada desde la direccion nacional y de las distintas instancias
regionales del sindicato (en este caso si aparecieron diversos cuestionamientos al modo
de conducir los conflictos). Ya que a pesar de los reclamos realizados desde distintas
asambleas y movilizaciones de los trabajadores de distintas empresas del sector, el
sindicato mantuvo las negociaciones separadas empresa por empresa.



En esos conflictos también se manifestaron las posibilidades de desarrollo de estos
cuestionamientos. Ya que, como veremos a continuacion, en muchos de los conflictos
surgieron desde las organizaciones en los lugares de trabajo intentos de avanzar en la
coordinacion, independientemente de la empresa a la cual le venden su fuerza de trabajo
o de las condiciones contractuales en que lo hacen (contratados o efectivos), de las
acciones del conjunto de los trabajadores automotrices. Es decir, se manifestaron
intentos de darle un curso diferente a la movilizacion desplegada por los trabajadores.

Los conflictos durante la crisis

Cuando la crisis ya se habia presentado abiertamente el SMATA llevé adelante la tnica
accion centralizada para enfrentarla. En noviembre de 2008 se realizé una movilizacion
convocada por el SMATA a nivel nacional para exigir el fin de las suspensiones y de
los despidos.

Mientras que el resto de los conflictos que se desarrollaron en el marco de la crisis se
mantuvo (o se intentd mantener) limitado al interior de cada una de las empresas.

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

Frente a este cambio de escenario la empresa decidid, en el mes de octubre, no renovar
el contrato a un trabajador, planteando un conflicto que fue desplegandose por mas de
dos meses. Los trabajadores de GM respondieron (organizados desde la comision
interna de reclamos) con la paralizacion de la produccion. La empresa adelantd una
parada técnica -ya anunciada- quedando la planta cerrada por dos semanas, y envid 435
telegramas de despido (tanto a trabajadores efectivos como a contratados). Frente a este
nuevo punto del conflicto la direcciéon seccional del sindicato llam6 al paro, los
trabajadores bloquearon los accesos a la planta y amenazaron con la toma del
establecimiento. El gobierno de la provincia de Santa Fe dictd la conciliacion
obligatoria, volviendo por tanto la situacion al punto anterior al estallido del conflicto.
Entonces la empresa, obligada a permitir el ingreso de los trabajadores que ya estaban
informados de su intencion de despedirlos, los separ6 del conjunto de los trabajadores al
no asignarles tareas productivas y reunirlos en la seccidon conocida como “chevy club”
con el argumento 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 trabajadores 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 produccion por tiempo indeterminado.

Finalmente el 29 de diciembre GM y SMATA firmaron un acuerdo en el que se
establecid la suspension de los trabajadores que, previamente, iban a ser despedidos,
con el pago de un subsidio equivalente al 80% del salario y se garantiza la estabilidad
laboral hasta diciembre de 2009 para los trabajadores efectivos y hasta junio para los
contratados.



La firma del acuerdo aunque bajo la intensidad del conflicto no logré clausurarlo.
Después de la firma la empresa continudé con su politica de reduccion de personal
aunque, eso si, bajo una forma negociada. A través de planes de retiro voluntario el
numero de trabajadores efectivos suspendidos se redujo, a principios del mes de abril,
de 235 a 85 obreros. Mientras que los 200 trabajadores contratados continuaron
suspendidos con la estabilidad garantizada hasta fines de junio de 2009. Los
trabajadores denunciaron que, frente al relativo crecimiento de la produccion 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 produccion de vehiculos en la planta de GM pasé 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 el caso de Renault, la produccion de la fabrica que la empresa francesa tiene en
Santa Isabel, provincia de Cordoba, evidencid una caida del 60% en el mes de
noviembre respecto del mes anterior, la produccion pasd de 7.300 unidades por mes a
2.800. Para realizar ese ajuste en la produccion Renault anuncié el despido de 620
trabajadores a fines de octubre. Frente a la intervencion del SMATA Cordoba se inicio
una negociacion que dejé como saldo la reduccion de los despidos a 300 trabajadores.
Pero en el mes de noviembre la empresa avanzd 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 afio. 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 postergacion
de la discusion salarial hasta fin de afio; ademas se anuncio el cierre de la planta por
vacaciones en el mes de febrero.

La reapertura de la fabrica después de las vacaciones elevo 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 discusion salarial. Reclamaron un
aumento del 25% mads una bonificacion de 150 horas y que se garantice la estabilidad
laboral hasta fin de afio. La empresa respondi6 negativamente al reclamo, provocando la
paralizacion de la planta por parte de los trabajadores. Renault cerro la fabrica y
amenaz6 con nuevos despidos (planteando que no sélo no podia satisfacer las demandas
obreras sino que continuaba sobrando gente). A inicios de junio la empresa ofrecid un
aumento de 1.200 pesos no remunerativo para los primeros 6 meses de 2009 momento
en el se reabriria la negociacion, mas un bono mensual de 600 pesos hasta fin de afio y
la estabilidad laboral de todos los trabajadores hasta diciembre. El sindicato llevé la
propuesta a la asamblea que los trabajadores realizaron en la fabrica, donde fue
rechazada y se elabor6 un plan de lucha que se inici6 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 logr6 la aprobacion de la propuesta de Renault dando
un cierre provisorio al conflicto, ya que se acordd reabrir la discusion salarial en la
segunda mitad del afio.

La planta de fabricacion de cajas de velocidad que VW tiene en las afueras de la ciudad
de Cérdoba también tuvo que ajustar su produccion. A fines de noviembre anuncid que
no renovaria los contratos de 368 trabajadores eventuales, que realizaban los turnos de
los sabados, domingos y feriados. El primero de diciembre los trabajadores empleados
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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 intencion de frenar las desvinculaciones. Debe destacarse que en esa movilizacion los
trabajadores de VW confluyeron con los trabajadores en conflicto por las suspensiones
de la fabrica de camiones Iveco y con los de la autopartista Gestamp. Finalmente se
acordd un régimen de suspension con el pagd de un subsidio equivalente al 75% del
salario.

En enero las suspensiones se renovaron, alcanzando a 1.500 trabajadores. 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 so6lo
no retomaron el trabajo sino que la empresa anuncié que 250 deberian ser despedidos.
SMATA acordd mantener el régimen de suspensiones rotativas a cambio del subsidio
por el equivalente del 75% del salario y la empresa inicid un plan de jubilaciones
anticipadas.

La reactivacion en la industria brasilefia aument6 la demanda de cajas de cambio de la
empresa y en abril reincorporé a 650 de los trabajadores suspendidos.

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 posterior de la
discusion salarial y la estabilidad laboral hasta diciembre de 2009. La planta de Coérdoba
acordo con el gobierno nacional su ingreso al Repro, es decir que parte de los salarios
los pagd con el subsidio estatal'”.

Mientras que en el caso de los camiones Iveco, que se producen en la planta que el
Grupo Fiat tiene en Ferreyra, Cordoba, la produccion en 2008 habia crecido hasta
alcanzar las 900 unidades mensuales al iniciar el segundo semestre, pero cayé un 50%
en noviembre (460 unidades) y desde entonces no supera las 100 unidades mensuales.

El ajuste de personal realizado por la empresa desatdé uno de los conflictos mas
duraderos. Comenz6 con la suspension rotativa de 350 obreros durante todos los jueves
y viernes de noviembre y diciembre. A fines de noviembre profundiz6 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 autoridades de la empresa. En la movilizacion 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 dicto la
conciliacion obligatoria y las partes acordaron el reingreso de los trabajadores en la
condicion 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 firmo6 un nuevo acuerdo en el que se establecid 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 firmarlo, ya que reclamaban un ingreso equivalente al 75% del
salario y el reparto de trabajo. En febrero se realizd una asamblea en la puerta de la
empresa donde se decidié una movilizacion a la sede del sindicato para reclamar la
realizacion de una asamblea general de los metalmecanicos, de forma tal de unificar las
luchas que se desarrollaban en Cordoba; a su vez se denuncid la existencia de una
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clausula que fue ocultada al firmarse el acuerdo en enero. En esa cldusula se establecia
que si bien los contratos se extendian hasta fines de marzo, vencido ese plazo no habia
opcion de negociarlos. En la misma movilizacion se denuncid la situacion de los
delegados que se negaron a firmar el acuerdo, a los cuales la empresa les impedia el
ingreso a la planta, impidiéndoles por tanto la realizacion de sus actividades gremiales.

Al vencer el plazo del acuerdo, el sindicato negocié la estabilidad laboral hasta fin de
afno de los trabajadores efectivos y hasta mitad de afio de los contratados. Negociacion
que se vio reforzada por el gobierno al poner como condicion el fin de los despidos al
lanzar un plan de créditos via Banco Nacion para la compra de camiones de fabricacion
nacional, es decir Iveco.

A principios de abril, cuando la empresa volvid6 a convocar a una parte de los
trabajadores suspendidos para reactivar la produccion, se realizd una asamblea en
reclamo por la situacion 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, tal y como acontecid con el resto de las
automotrices, el pago de un aumento de $1.200 por los primeros seis meses del afio y
retomar la discusion paritaria en el mes de julio.

El retorno al ciclo expansivo en 2010 y el nuevo capitulo en el avance de la
flexibilizacion: ;crece el cuestionamiento a la direccion sindical?

Pasado el impacto mas inmediato de la crisis mundial de sobreproduccion en el sector
automotriz, ésta tomo nuevas formas en su desarrollo, lo que permitié que en 2010 la
industria automotriz argentina retomara la senda de los “record histdricos”.

Nuevamente la flexibilidad en el uso y consumo de la fuerza de trabajo se constituyo en
uno de los pilares del rapido crecimiento de la producciéon. Pero no se trato sélo de la
flexibilidad conseguida durante los 90’s y la crisis de 1999-2003, sino que, del mismo
modo que entonces, el capital hizo uso de la crisis 2008-2009 para profundizar mas atn
su avance flexibilizador.

Mientras el proceso de recuperacion en el precio de la fuerza de trabajo se estanco en
los afos posteriores a la manifestacion de la crisis (en 2009 el salario real retrocedié un
2% y en 2010 el acuerdo salarial fue por un aumento del 25% mientras que la inflacién
medida por el IPC elaborado por el departamento de estadisticas de San Luis'" fue del
25,6%), el capital negocid, continuando con la practica del intercambio, nuevas
clausulas flexibles en las empresas de antigua radicacion.

En el marco mismo de la crisis, cuando estaban discutiendo la continuidad en sus
puestos de trabajo de los trabajadores contratados a plazo, Ford acordd con SMATA en
junio de 2009 la implementacion del banco de horas hasta diciembre de ese afio a
cambio de garantizar la estabilidad laboral hasta entonces®® (ACU 1096-2009).

En el caso de Mercedes Benz en agosto de 2009 firmaron el acuerdo (1352-2009) en el

cual se establecid, ademés del aumento salarial para el afo, la necesidad de suspender a
parte de los trabajadores hasta fin de afio (de hecho la empresa plantea que tiene un
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excedente de 443 trabajadores). Para los suspendidos se establece el cobro de un
subsidio (por tanto no remunerativo) equivalente al 80% del salario®'. Simultaneamente
la empresa abre un plan de retiros voluntarios para los trabajadores suspendidos, al cual
adhieren 197 de los 443 trabajadores declarados excedentes.

A fines del afio 2009, el 29 de diciembre mas precisamente, Mercedes Benz firma
conjuntamente con SMATA y Volkswagen, el acuerdo tripartito 1215-2010, en el cual
se establece la posibilidad de realizar, por un plazo maximo de 8 meses, el traspaso de
trabajadores contratados por Mercedes Benz a la planta de Volkswagen para la
ejecucion de tareas en el area de reparacion final.

Volkswagen firma este acuerdo tripartito en el marco del lanzamiento de un nuevo
producto realizado en la planta Pacheco, la pick-up Amarok. Y fue con el argumento de
mantener y aumentar la competitividad de dicha planta, para asi poder “quedarse” con
esa produccion dentro del grupo VW, que se implementaron una serie de acuerdos
flexibilizadores. Por un lado se incorpord personal experimentado “a préstamo” de MB
para las tareas de reparacion final (a los 40 trabajadores incorporados en enero de 2010,
se agregaron otros 31 en el mes de marzo).

A la vez, en el mismo acuerdo (865-2010 firmado el 26 de febrero), se incorpor6 el
sistema de just in time para la provision de piezas en la linea por parte de personal
tercerizados?, asi como la contratacion de 31 trabajadores en condicién de eventuales.

En otro acuerdo (el 749-2010), firmado también ese dia, plantea la contratacion de 800
trabajadores con contrato a plazo, los cuales se incorporan con la categoria de ingreso,
es decir con un salario que se ubica un 15% por debajo de la categoria basica (categoria
3). A la cual pasan cuando se renuevan los contratos a plazo, dos meses después.

En el segundo semestre, incorpora a 200 trabajadores temporarios y tercerizados™, por
el plazo de un 1 afo, tal y como consta en el acuerdo 534-2011 firmado el 31 de agosto
de 2010.

En simultaneo con todas estas transformaciones en las condiciones de compra y uso de
la fuerza de trabajo, la produccion comenzé a recuperar el terreno perdido. En el altimo
trimestre de 2009, el nivel de produccion mensual volvié a ser similar al que se habia
alcanzado en 2008 (antes de la crisis) y durante 2010 la produccion automotriz alcanzé
una nueva marca de 716.540 unidades, realizada a través de un promedio mensual de
60.000 unidades. De modo que la produccién automotriz en la Argentina crecid,
después de la crisis, un 20% respecto del afio “record” anterior (2008), mientras el
precio que pagaron los capitales por usar la fuerza de trabajo que materializo dicho
“record” se mantuvo estancado (en términos reales) y las condiciones en las que se
utilizd esa fuerza de trabajo se flexibiliz6 mas aun, facilitando asi la intensificacion
mayor de su consumo.

Sin embargo, estos limites evidentes de la estrategia de negociacién encarada por la
direccion del SMATA, parecen estar potenciando los mencionados cuestionamientos
que surgen desde los trabajadores organizados en sus lugares de trabajo. Como vimos,
durante las distintas acciones que se desarrollaron para enfrentar la crisis hubo diversos
intentos de darle otra orientacidon a la movilizacion obrera. Sea que se realizaron sin
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esperar la intervencion de la direccion o sea que se llevaron adelante directamente
contra la direccidon misma, surgieron acciones que buscaron avanzar en la coordinacion
de trabajadores de distintas fabricas, que buscaron superar la fragmentacion impuesta
entre los trabajadores efectivos y los contratados, tercerizados, eventuales, etc.

Si bien se trata de un proceso que se encuentra todavia en curso, parece haber algunos
elementos que manifiestan este cuestionamiento a la direccion.

En las plantas bonaerenses de Ford y VW se produjeron algunos cambios en el cuerpo
de delegados después la crisis, evidenciando la oposicion al modo en que esta fue
encarada por el sindicato, asi como el rechazo a la negociacion salarial de agosto de
2009 (La Verdad Obrera N° 338, 13/08/09). Si bien esta negociacion se desenvolvid en
el marco de la posicion defensiva del SMATA, esto no impidié que los trabajadores
desarrollaran una accion de quite de colaboracion. Situacion que se reflejo en los datos
mensuales de produccion de estas empresas, la cual se redujo en torno al 10% respecto
del mes de julio, volviendo a crecer sostenidamente en los meses posteriores al acuerdo
(Adefa, 2009).

También en la planta de VW Cordoba se expreso el creciente cuestionamiento a la
direccion del SMATA, aqui el cuerpo de delegados quedo en manos de una lista
alternativa a esa direccion (Palabra Obrera N° 1178, 26/05/11).

En Cérdoba las asambleas realizadas para tratar las negociaciones salariales, resultaron
también expresivas de este proceso. Ya habiamos mencionado las dificultades que habia
encontrado la direccion del SMATA Cordoba para lograr que se aprobara la pauta
negociada con Renault en 2009, debido al sostenido rechazo de los trabajadores en la
planta.

A esto se suma, en la actualidad, un nuevo rechazo al acuerdo salarial firmado por
SMATA a nivel nacional. Tanto en la planta de Renault como en VW y en Iveco, la
direccidn de la seccional Cordoba no logréd hacer aprobar el acuerdo que fija el aumento
salarial para 2011 en un 25%. Este rechazo de las bases del sindicato obliga a esa
direccion a buscar acuerdos que superen al alcanzado por la direccidon nacional, como
quedo de manifiesto en el acuerdo alcanzado entre SMATA Cérdoba y la empresa Iveco
donde se pautdé un aumento del 31%, mientras continian las discusiones con VW y
Renault (Cadena 3, 6/6/11).

De modo que la pregunta que surge a partir del desarrollo de esta nueva etapa de
reactivacion sindical es, si estas diversas expresiones de la movilizacion de los
trabajadores, especialmente aquellas que manifiestan el cuestionamiento hacia las
direcciones sindicales tradicionales forman parte del desarrollo de una nueva
orientacion de la accion politica de los trabajadores, tendiente a superar las limitaciones
de las estrategias desplegadas en las ultimas décadas en el enfrentamiento permanente
contra el capital o si, por el contrario, son expresiones de una necesaria renovacion
dentro de la misma estructura de direccion, con el consecuente reacomodamiento
estratégico ante el cambiante escenario del proceso de acumulacion de capital en un
momento de superproduccion general al nivel de la unidad mundial.
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"El anélisis detallado de esta determinacion, asi como su fundamentaciéon empirica pueden encontrarse en
Ifiigo Carrera (2007).

* General Motors regresé al pais e inauguré una planta en la provincia de Santa Fe, Fiat también retomo6 la
produccién con una nueva planta en la provincia de Cérdoba, donde también se instalo la recién llegada
Chrysler, mientras que Toyota hizo lo propio en la provincia de Buenos Aires.

3 Si bien la Unién Obrera Metalurgica (UOM) también representa a parte de los trabajadores
automotrices, su representacion en las empresas terminales se limita a los trabajadores de Peugeot-
Citroen. Mientras que SMATA concentra la representacion gremial de los trabajadores del resto de las
empresas terminales.

* Los trabajadores automotrices reciben una parte de sus remuneraciones (que no forman parte del salario,
en tanto no constituyen un “derecho adquirido”, no aporta a la seguridad social ni al calculo del salario
anual complementario) que varia de acuerdo al alcance de ciertos indicadores. Los cuales, ademas de los
“clasicos” vinculados al volumen de produccion, incluyen otros mas “flexibles” como son los referidos a:
calidad, presentismo, satisfaccion del cliente, indice de defectos, participacion en circulos de calidad o
programas de mejora continua, etc.

5 El sistema de modulacion 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
afio, sin necesidad de pagar horas extraordinarias por esa prolongacion.

%por un lado las empresas incorporaron nuevos trabajadores a través de la utilizacion de contratos por
tiempo determinado, los cuales les permiten comprar 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
indemnizacion 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 salario (de entre el 40% y el 80%, segiin la negociacién), sino que mientras dura la
suspension de los contratos no debe pagar los componentes indirectos del salario.

7 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 capitales en la industria terminal automotriz (Guevara, 2010: 123).

¥ En la negociacion entre SMATA y las empresas, los mayores logros gremiales obtenidos se limitaron a
transformar 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
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contratacion por tiempo determinado y la diferenciacion de los salarios de ingreso de los nuevos
trabajadores (Guevara, 2010: 127-130).

? Si bien durante este ciclo de recuperacion econdmica el salario real de los trabajadores automotrices
continud recomponiéndose, no debe perderse de vista que el proceso de caida anterior venia manifestando
una tendencia de mas larga duracién. De modo que, al alcanzar el punto mas alto de la recuperacion
salarial, en 2008, el salario se ubicaba todavia un 15% por debajo del nivel de 1985.

1% Como paliativo de este proceso de crecimiento productivo con decrecimiento de costos laborales, en el
acuerdo se aclar6 que, para aquellos trabajadores temporarios que al vencer su contrato no fueran
efectivizados y que no les correspondiese indemnizacion, por haber estado contratados menos de un afio,
la empresa les otorgaria una gratificacion de $1500 en dos cuotas de $750.

"""En realidad, esta tendencia a la confluencia puso en evidencia las diferencias existentes hasta entonces
en los salarios. Mientras Ford pagaba $9,48 la hora, Mercedes $9,4 y VW $8,68, es decir un 10% menos.
A partir de la vigencia plena del acuerdo las tres empresas confluian a pagar $10,14, para el caso de la
categoria media.

"2 Obviamente estas condiciones aparecen redactadas bajo la forma de limitaciones a la flexibilidad.

B Explicitamente dice: “DECIMO SEGUNDO: Conforme lo expuesto en el los considerandos, y a
efectos de asegurar la sustentabilidad de la Planta Pacheco, lograr una mayor competitividad con respecto
al resto de la Plantas Volkswagen de la corporacion, adecuar la misma a los lineamentos del programa Hs
200, el cual tiene entre sus principios la variabilizacion de las remuneraciones, la polivalencia de los
trabajadores, adecuacion de la jornada laboral a las necesidades de produccion, todo lo cual redundaré en
la posibilidad de lograr mayores puestos de trabajo en nuestro pais, las PARTES se comprometen a
negociar de buena fe antes del 30 de abril de 2005 la adecuacién del Convenio Colectivo 8189 (sic), a
dicho nuevo sistema de trabajo para los nuevos trabajadores a Ingresar en la Planta Pacheco.”

' Ver la Informacién de Prensa publicada por la empresa en
http://www.generalmotors.com.ar/content_data/LAAM/AR/es/GMAGBP/press/Chevrolet Rosario_Sep
04.doc.

' Parte de los contratados eran en realidad reincorporaciones de trabajadores desvinculados durante la
crisis. A estos, aunque se les pagd menos, se les reconocio la antigiiedad.

' La firma de este acuerdo fue el resultado del disciplinamiento de un conflicto gremial dentro de la
planta de Pacheco. Disciplinamiento que tuvo como protagonista al mismo sindicato y a la comisién
interna de reclamos. Frente al anuncio de que se incrementarian los ritmos de produccién por parte de la
empresa, los trabajadores comenzaron a discutir la necesidad de una recomposicion salarial y la forma
adoptada por el reclamo fue el quite de colaboracién —reduccion de horas extras- decidido por fuera la
organizacion sindical. Como respuesta la empresa propuso el aumento del 10% y a través de una
asamblea convocada por el SMATA se impuso la posicion del acuerdo arriba mencionado (FeTIA,2005,
6-7)

"7 No solo la planta de Cérdoba de Volkswagen, sino también la de Buenos Aires, del mismo modo que
Ford y Mercedes Benz ingresaron al Repro. A través de este programa el Estado nacional aportaba $600
al subsidio recibido por los trabajadores suspendidos. Es decir que el costo de la crisis caia directamente
sobre los trabajadores y también indirectamente ya que el Estado aportaba a la reduccion de costos de las
empresas.

'8 Posteriormente uno de los delegados fue expulsado del sindicato y la empresa le inicié juicio de
desafuero y continud el conflicto con su despido.

' A partir de los cambios introducidos en el Instituto de Estadisticas y Censos desde el afio 2007, la
confiabilidad de los datos que elabora fue relativizada. De modo que para los datos de inflacién tomamos
los elaborados por el departamento de estadisticas de la provincia de San Luis por no haber modificado el
método de procesamiento de la informacion.

%% En el mismo acuerdo establecen que aquellos trabajadores que, al momento de la firma, no tuviesen un
afio en su cargo continuarian hasta el mes de diciembre en la categoria de ingreso.

*! Una vez finalizado el plazo de la suspension, 31/12/09, ésta se renovo hasta el fines del 2010 (ACU
128-2011). En ese caso los trabajadores suspendidos pasan a cobrar por todo concepto la suma de $2.800.
Y, finalmente, si vencido nuevamente el plazo los trabajadores no son reincorporados se dan por
terminados sus contratos, con derecho a cobrar las indemnizaciones sobre la base de su mejor salario
(remunerativo).

22 Textualmente en el acuerdo dice: “el proveedor entrega la pieza en forma directa y a tiempo a la linea,
utilizando su propio personal y bajo su entera responsabilidad.” En esa ocasion VW incorporé 100
trabajadores tercerizados para esta tarea.
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~ Dice textualmente: “utilizando para ello la figura de ‘contrato de trabajo por tiempo determinado” y su
contratacion por medio de una empresa tercera, en atencion a que, una vez alcanzados el volumen,
eficiencia y calidad requeridos por Volkswagen, no sera necesario dicho personal.”
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