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RESUMEN

El siguiente trabajo se propone identificar dos respuestas obreras distintas frente a los
despidos de masas en el sector automotriz en la Ultima crisis econémica en la Argentina.
En el lapso de 1998-2000 los puestos de trabajo en el sector se redujeron
aproximadamente a la mitad. Sin embargo, como balance global de esta crisis el nivel de
conflicto fue comparativamente bajo. La ponencia rastrea respuestas en dos fabricas
importantes en el sector, donde se observan situaciones, respuestas y resultados distintos
frente a los despidos de masa planteados por los empresarios. Para ello se comparan los
conflictos en una Terminal (lider en el sector) con los de una Autopartista (perteneciente a
una multinacional), ambas empresas con establecimientos de gran tamafio. Si bien la
trayectoria de la Terminal ilustra la dindamica de los conflictos automotrices, mas que la
Autopartista, y teniendo en cuenta las diferencias de la posicion en las empresas,
intentaremos testear la hipotesis sobre dos respuestas alternativas frente a la desocupacién
y sus posibles vinculos con las estrategias en pugna al interior de los trabajadores.
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Introduccion

La ponencia representa el avance de una investigacion que se propone abordar las
relaciones entre los sindicatos y los trabajadores en el actual contexto socio-historico
marcado por el avance del capital especialmente a partir de la “era neoliberal”. En la
misma nos abocamos a las politicas del SMATA y la dinamica de conflicto y
mecanismos de consenso en las grandes empresas automotrices. Este texto se acota al
conflicto que se presentd a los trabajadores y sindicato en la Gltima crisis econémica
argentina. ¢Cudles fueron las respuestas obreras frente a la desocupacion? Pero mas en
particular, ¢Cuales fueron las respuestas obreras frente a los planes masivos de despidos

en las automotrices desde el comienzo de la recesion?

La crisis y el sector automotriz

En 1998 se manifestaron las limitaciones del patrén de acumulacion de capital en la
Argentina, comenzando una recesion prolongada hasta fines de 2002. En su transcurso
se redujeron significativamente el producto, niveles de ocupacion y de inversion privada
y publica y se multiplicaron la pobreza e indigencia. EI dinero entrd en crisis en su
funcién de intercambio, se emitieron monedas nuevas segln la provincia y surgieron
mercados sin el circulante oficial. El desfinanciamiento externo (el Banco Mundial y
FMI exigian mayores ajustes para ampliar créditos para el pago de intereses de la deuda
externa) potencid una crisis de magnitudes histéricas. Hacia diciembre de 2001, cuando
el gobierno apoyo al sistema privado bancario via expropiacién de depoésitos a los
pequefios ahorristas, suscitd la resistencia en los sectores afectados y profundizé la
crisis politica, que confluy6 con la campafia de la fraccion capitalista que propugnaba la
devaluacién del peso y la resistencia popular de los trabajadores desocupados y
ocupados (principalmente estatales, como veremos). El gobierno surgido del
levantamiento popular del 19 y 20 de diciembre devalué la moneda nacional, lo que
permitio reubicar la produccion primaria y secundaria en el mercado internacional,
retomar trabajadores y comenzar una devolucién parcial de los pequefios ahorros.

La crisis argentina combind procesos externos e internos que le dieron su
caracteristica explosiva. El flujo de inversiones extranjeras directas en América Latina
experimentd una caida continla entre 1998-2003, después de un incremento
significativo impulsado por las politicas de apertura neoliberales desde comienzos de
los noventa (CEPAL 2006). Esta retraccidn de la inversion extranjera explica una parte

de la recesion en la Argentina. Sin embargo, el patron de acumulacion de capital a nivel



nacional hizo que estallara una crisis cuyas caracteristicas tienen que ver con la relacion
estructural con el capitalismo internacional agravada por las politicas econémicas de los
noventa (Juan IfAigo Carrera 2005). La orientacion de la inversion transnacional de
capitales, donde América Latina manifiesta una tendencia a la menor participacion en
las ultimas décadas en beneficio de paises orientales y de Europa del este, mas las
limitaciones a largo y corto plazo del esquema de acumulacién en la Argentina explican
el carécter especifico de la crisis y sus desenvolvimiento en el conjunto de las relaciones
sociales y politicas.

El tipo de cambio sobrevaluado fijado por la Convertibilidad afectd al sector
industrial de manera mas acentuada y a las automotrices en particular. Hacia los noventa
la balanza comercial se torné negativa, siendo las grandes empresas automotrices (12
firmas si se incluyen las importaciones) responsables de parte del mismo*. La industria
automotriz fue favorecida por el régimen automotor de 1991 que mantuvo un nivel de
proteccion dentro del proceso de reformas del estado y apertura a la competitividad
internacional. Recibi6é una considerable cantidad de inversiones, reinstalando empresas
transnacionales y ampliando la capacidad de produccion. Pero se desarrollo un proceso
de regionalizacion de la industria sectorial dentro del cual mayores partes de la cadena
de produccion correspondieron a importaciones, en particular desde Brasil (Varela
2003). Hacia 1998 las dificultades de colocacién en el mercado interno se sumaron al
déficit cronico que en el sector externo amenaz6 a la economia nacional y a sectores
criticos como el automotriz. La devaluacion de la moneda brasilefia actu6 recesivamente
por cuanto agravé la menor rentabilidad comparativa de Argentina (en los costos locales
como la fuerza de trabajo).

Estos factores actuaron sobre la industria automotriz argentina de forma diferencial
respecto de la evolucion de la produccion mundial en la rama. En la Argentina, el pico
de produccion de automotores de 1998 de 450,000 cay6 a 170,000 en 2003, iniciando
otro ascenso hasta llegar al nivel de 1998 en 2006. En el mismo tramo la produccion

! El déficit comercial de las grandes empresas automotrices alcanzé los 4 mil millones de ddlares en
1997. La economia en su conjunto exhibe déficit comercial en 1997, pero no asi el sector mas
concentrado o “ctipula empresaria” (Basualdo). Las automotrices aportan al déficit a diferencia del resto
de la ctpula. Basualdo 2000, pp. 208-217.

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



mundial crecié paulatinamente a nivel global, motorizada por el crecimiento de los

paises de Asia y Oceania (ver Tabla)®.

Cuadro 1. Produccion mundial de automotores segin continente y decenio, 1960-2005.

América Europa Asia Total mundial (100)

1960-69 | 104.997.173 | 90.272.182 25.908.127 205.193.340
51% 43% 13%

1970-79 | 139.712.615 | 149.166.542 | 80.815.504 368.878.321
37% 40% 21%

1980-89 | 131.447.851 | 166.703.987 | 135.087.215 427.962.516
30% 39% 32%

1990-99 | 163.946.214 | 177.265.756 | 160.773.859 499.891.422
32% 35% 32%

2000-05 | 112.733.554 | 120.779.632 | 123.274.549 365.253.005
30% 33% 33%

Fuente: Elaborado en base a http://freyssenet.com.

Si comparamos las cifras de trabajadores ocupados en la fabricacion de vehiculos a
motor a nivel mundial, se destaca la caida del empleo en la Argentina. Los datos de la
FITIM registran 75,000 trabajadores en 1997 que descienden a 34,400 en 2002, esto es,
un descenso de mas de la mitad de los trabajadores. En el mismo tramo Brasil perdid
unos 40,000 sobre un total 282,900 trabajadores automotrices de 1997 (el 14%),
recuperandose levemente hacia el 2002 cuando llegé a 272,000 trabajadores. De 34
paises de produccidn automotriz, los casos argentino y rumanos presentan las mayores
magnitudes relativas de caida del empleo, siguiéndole Inglaterra, que disminuyo la
cantidad de trabajadores de esta rama de 234,000 a 181,000 entre 1997 y 2005, es decir
el 22%. Estados Unidos perdié 12% de trabajadores automotrices en el mismo tramo.
En la mayor parte de los casos nacionales el empleo crecié considerablemente entre
1997 y 2005 (FITIM 2007)*.

% Desde 1973 se produjeron autos en Africa, comenzando con unos 300.000. Entre 2000-2005 se
produjeron 2.500.000.

* Castilla y Rosso (2006) sefialan que la produccion automotriz mundial se encuentra frente a una “crisis
de sobreproduccion y sobreinversion...Diferentes investigaciones estiman que la produccion
internacional anual de automoviles ronda los 80 millones de unidades, mientras que el mercado existente
es de 60 millones aproximadamente” (pp.121). El informe de FITIM (2007) sefiala una produccion de 66
millones y ventas de 62 millones en el afio 2006.



Cuadro 2. Produccion final total de automotores y personal ocupado en las terminales, 1989-2006

Afio | Produccion | Personal | Afio | Produccion | Personal
1989 | 127.823 19.281 | 1998 | 457.956 22.963
1990 | 99.639 17.430 | 1999 | 304.834 18.522
1991 | 138.958 18.317 2000 | 339.246 17.381
1992 | 262.022 22.161 2001 | 235.577 14.250
1993 | 342.344 23.027 2002 | 159.401 12.166
1994 | 408.777 25.734 2003 | 169.621 12.051
1995 | 262.401 21.362 2004 | 260.402 13.751
1996 | 313.152 22.728 2005 | 319.755 16.485
1997 | 446.306 26.286 2006 | 432.101 sd
Fuente: ADEFA, Anuario 2005 e Informe de Prensa Diciembre 2006.

Conflictividad en el sector automotriz

Para enmarcar las respuestas sindicales a la crisis del desempleo sefialemos que el sector
se caracterizd en los noventa por una baja conflictividad laboral — comparativa en el
total de conflictos y protestas. En primer lugar, siguid el retroceso relativo del conjunto
de los trabajadores industriales. En 1994 el 30% de las huelgas fueron en la industria,
tasa que descendid a 8% en 2001 (afio de huelgas crecientes) y 2% en 2004. En
promedio, en 1994-2004 representaron el 6% del total de huelgas (Ifiigo Carrera 2005:
13). Esta tendencia fue acompariada en el sector automotriz, donde entre 1994-2006
encontramos 21 huelgas y 12 acciones no huelguisticas (sin contar las huelgas
generales, cuya participacion en el sector fue en 14 de las 19 que se realizaron en 1992-
2002)°. Dentro de este contexto, el crecimiento del desempleo a partir de la recesion
hard disminuir ain mas la intensidad huelguistica en el sector. En los afios de mayor
protesta social, casi no se produjeron conflictos en este sector, por lo menos aquellos
registrados en la prensa nacional.

Entre 1998-2003 sucedieron 9 protestas de trabajadores mecanicos (y 2 dos de
empleados de la Obra Social de SMATA), con 3 huelgas entre ellas. Todos estos
conflictos, producidos como respuesta de los trabajadores a los despidos y cierres de
fabricas, se ubicaron en una recesion profunda y duradera que sufrié la economia de
conjunto y el sector automotriz entre 1998 y 2003°. En relacién a la magnitud de esta

crisis, puede caracterizarse que la misma se resolvio con un grado bajo de confrontacion

® Los datos sobre protestas en el sector los tomamos de la Base de Protestas de PIMSA.
® Este cuadro se completa diciendo que, en el mismo periodo 1998-2003, los trabajadores del sector —
afiliados a SMATA - se plegaron a 9 huelgas generales, esto es, mas que las 3 huelgas propias del sector.



por parte de los trabajadores, si tenemos en cuenta la conflictividad abierta, es decir
publicamente registrada en los medios de comunicacion nacionales. Esta hipdtesis se
refuerza si comparamos la conflictividad del sector con el proceso de rebelion que en
los mismos afios contesto a la desocupacion y la pobreza — cuyo hito son los hechos de
diciembre de 2001.

El impacto de la recesion sobre los trabajadores del sector fue contenido por una
serie de acuerdos, renovados anualmente, entre sindicato y empresas que apuntaron a
gestionar la crisis que evité la confrontacién abierta’. Aunque la orientacién que primé
en relacion a la crisis se haya expresado en acuerdos entre sindicato y empresa, no se
manifestaron de forma distinta las sucesivas asambleas mediante las que el sindicato
consensuo esta tactica, segin veremos a partir del caso de la Terminal.

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

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

Se planteaba aqui un seguro de desempleo convenido directamente entre

" Estos acuerdos estaban contemplados en los Procedimientos Preventivos de Crisis (PPC), dentro de los
que las empresas podian enmarcarse legalmente, ver Senén Gonzalez et al 2006.
® Ernesto Kritz, “El efecto mas temido: el desempleo.”, La Nacién, 24-1-99.



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

Sin embargo, este “seguro privado de desocupacion” funcion6 en forma limitada.
Los acuerdos de suspension duraron dos o tres afios. Una vez que no se vislumbré salida
inmediata a la recesion, las empresas optaron por despedir casi a la mitad de la masa de

trabajadores activos.

Conflicto y acuerdo en la Terminal

Veremos brevemente la trayectoria de este conflicto en el caso de Ford. Ante la
informacién de un plan de despidos, el 14 de noviembre de 1997 una asamblea en la
planta decidio plantear conflicto como respuesta. En una reunion, el 22 de diciembre
Jorge Mostany (Ford) comunicé a José Rodriguez (SMATA) que no darian marcha
atrés. Se despedirian de hecho a 400 obreros. Entre el 23 y 24 de diciembre de 1997 la
empresa llegaron los telegramas de despido. Una asamblea posterior a esta noticia
resolvio realizar quites de colaboracién y paros parciales, la colaboracion econémica
con los despedidos y el rechazo de las indemnizaciones. Durante el conflicto, se
comprob6 un alto rechazo a las indemnizaciones, lo cual sirvid después a los obreros
para exigir su reincorporacién (un grupo minoritario acepté indemnizaciones).

En el transcurso del conflicto, el 29 de enero, hubo un acto en solidaridad con los
trabajadores de Ford. Organizado por la Mesa de Enlace (Zona Norte) con participacion
de Camioneros, UTA, Comision Interna de Terrabussi, SUTEBA Escobar y San Isidro,
delegados de la Ford por la CCC, entre las organizaciones mas importantes. Se
reunieron 200 personas en la puerta de Ford®.

Entre diciembre de 1997 y febrero de 1998, los trabajadores hicieron asambleas por
sector en horario de trabajo, junto con reclamos de inseguridad, quite de colaboracion,

dos paros de una hora por turno. Con estas acciones de resistencia, la empresa habria

9 «“Acto en la puerta de Ford contra los despidos”, Hoy, Num. 696, 4-2-98.



perdido 1500 unidades en febrero. En base a esto, la empresa llamo a negociar. El
jueves 5 de marzo transmitio su decision de retroceder con los 400 despidos anunciados
en diciembre de 1997. Horas después, una asamblea de fabrica de 3000 trabajadores
acepté la reincorporacion y culminé el plan de lucha'®.

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

Para la oposicion sindical en Ford, la tactica de “conflicto silencioso” respondié al
apoyo de SMATA al gobierno. “La propuesta del sindicato, con los despidos encima,
fue el quite de colaboracibn - mientras muchos obreros pedian “medidas
contundentes™ y no “hacer publica” la situacion...Es al gobierno, principalmente, que
beneficia el silenciamiento de los despidos en un momento en el que propagandiza con
bombos y platillos que habria bajado la desocupacion.”*® Mientras que para SMATA
habia sido un éxito, también la oposicion discrepaba en cuanto a los resultados del
conflicto. “Entre los obreros los sentimientos son encontrados. Por un lado, una gran
alegria. Cuando las suspensiones y despidos recorren las automotrices — Sevel, Fiat,
Volkswagen; la semana anterior del SMATA firmé un acuerdo con esta ultima
reduccion de horarios y salarios-, en Ford, con su lucha, han obtenido la

reincorporacion de los compafieros. Al mismo tiempo, hay una gran desconfianza en el

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

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

12 «La empresa yanki envio el 24 telegramas de despido. Felices fiestas le desea Ford Motors Argentina”,
Hoy, Num. 692, 7-1-98.




sindicato. Uno de los temas pasa por el control de que efectivamente sean
reincorporados los 400, ya que su reingreso va a hacerse por tandas.”**

Si bien la empresa dio marcha atras en marzo de 1998, hacia fin de este afio vuelve
a plantear su plan inicial de despidos, que alcanzaba a los 1400 obreros. El 17 de
septiembre los trabajadores recibieron la noticia. EI 3 y 11 de noviembre la Comisién
Interna se reuni6 con la direccién de SMATA. EI 5y 7 de enero de 1999 se realizaron
reuniones entre SMATA, Comision Interna y la empresa donde, segun el sindicato, “se
sientan las bases para frenar 1500 despidos”“.

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

El acuerdo del 18-1-99 fue avalado en asamblea general. En votacién dividida, un
70% apoyo la propuesta; el resto respaldd la mocion de delegados opositores, que
rechazaron el acuerdo y propusieron medidas en contra de todos los despidos —
considerando el plan de suspensiones como despidos encubiertos — y la distribucion de
las horas de trabajo sin reduccién de salario. En contra de la propuesta del sindicato, la
mocion que fue rechazada estaba expresada por activistas de la Corriente Clasista y
Combativa (CCC).

El periodico “Hoy” transcribe la propuesta: “Ante la traicion de Rodriguez y su
camarilla de acordar con la patronal su plan de retiros y suspensiones de 1444
comparieros, la Agrupacion Salamanquista de Ford reitera su llamado a unirse desde
abajo, desde las secciones y las plantas, para imponer: 1- Rechazo de la propuesta de
la empresa y de todos los despidos, 2-Plan de lucha nacional de los mecanicos que
culmine con un paro nacional de 36 horas, por una ley de emergencia ocupacional que

impida todo despido, 3- Impulsar, ante el primer despido, la toma de la fabrica y

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

1 SMATA, Memoria y Balance 1998/1999, pp. 10.

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




posterior corte de la Panamericana, 4-Por una jornada de 6 horas, sin rebaja salarial,
para todos.”*® EI mismo periddico relata incidentes previos a la asamblea en la puerta
de Ford, entre militantes de SMATA y de PO y PCR que habian ido a volantear.

Otra nota relata la confrontacion de posiciones en la asamblea. Segun este
informe, Manuel Pardo condujo la misma y puso a consideracion el acuerdo con la
empresa. “1444 (sic) suspendidos por 15 meses: los primeros 5 meses se cobraria 700
pesos por mes; los segundos 5 meses, 600 pesos por mes. Estos ultimos se incluyen
como parte de la indemnizacion. Cumplidos los 15 meses de suspension, si no hay
reactivacion, quedan automaticamente despedidos”. Afiade que se abriria un retiro
voluntario. Posteriormente un delegado de la Corriente Clasista y Combativa “rechazo
la propuesta y plante6 que la crisis la tenia que pagar la Ford”. Dijo este delegado:
“Hago una mocion a esta asamblea que rechacemos esta propuesta y planteemos que la
Ford se haga cargo con las ganancias que tuvieron estos 3 ultimos afios. Hay aplausos
y gritos de apoyo de un sector de la asamblea, frente a lo cual responde Pardo: “Si
hubiéramos querido ir a un conflicto no hubiéramos negociado y hoy tendriamos 1400
compafieros despedidos™. A lo que dice el compafiero de la CCC: "¢ Por qué no decis la
verdad? jQue los 1444 que vos decis que suspenden no vuelven mas a la fabrical
Hablemos claro, Pardo”. Miembros de la lista Verde (de Rodriguez-Pardo) comienzan
a hablar, interrumpiendo, pidiendo que se vote. Otro compariero plantea: "Propongo
que los suspendidos roten en 2 turnos”. Pardo: “La empresa no acepta, porque es muy
complicada la rotacion”. “jPorque son despedidos, Pardo!” grita el compafiero.”
Entonces Pardo cierra negando los despidos, diciendo que hay estabilidad laboral
durante estos 15 meses y pide que se vote inmediatamente, dando por resultado la citada
votacion de 70% a favor y 30% en contra de la propuesta oficial del sindicato®’.

Posterior a la asamblea, hay algunas acciones fuera de Ford. SMATA adhirio6 a la
huelga general del 5 de mayo de 2000 convocada por la CGT. Los trabajadores de Ford
y Volkswagen realizaron un corte de ruta en la Panamericana®®. Lo mismo ocurri6 en la

huelga de 36 horas, el “paro y medio”, del 23 y 24 de noviembre del mismo afio, con un

1% Hoy, Num. 744, 20-2-99.

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

18 “En Ford y Volkswagen”, Hoy, Num. 810, 10-5-00.



corte donde participaron unos 2000 obreros®. Los obreros de SMATA confluyeron con
los de Alba y Terrabussi a las 13 horas del 23, “cortando la Panamericana en su
totalidad, incluidas las colectoras, a la altura de la Ford”, a las 14 horas comenzo la
desconcentracion®.

En noviembre de 2001, la empresa Ford anuncid suspensiones al 75% y un plan
de despidos de 300 obreros, cierre del comedor de la planta de Estampado y rediscutir el
pago del 75% para futuras suspensiones. Sin acuerdo con el sindicato, se realizan
reuniones de delegados y se convoca a una asamblea. Este dia, 2000 obreros deciden
inmediatamente marchar hacia la Administracion, las oficinas dentro de la planta. La
empresa anuncié no realizar los despidos ni suspensiones?'.

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

El 7 de mayo de 2003, 1.500 personas se movilizaron de la CCC y el Movimiento
Independiente de Jubilados y Pensionados (MIJP) frente a la puerta de Ford en
solidaridad con los trabajadores. La empresa anuncié una nueva suspension masiva
(afectaria a 1000 obreros)?, reiterada meses después®. Este acto se enmarcé en la

Primera Jornada del “Piquetazo Nacional”, de la CCC, con piquetes en todo el pais.

Conflicto y acuerdo en la Autopartista
Una trayectoria diferente ocurrié en la Autopartista de GBA oeste. Se trata de una
fabrica de piezas para automotores, dividida en dos grandes secciones que producen ejes
para vehiculos y otra que funden las piezas en grandes coladas. Fundada en 1962, en
1975 empleaba 950 trabajadores, 650 en Ejes y 300 en Fundiciones (convenios
colectivos de trabajo 29/75 E y 27/75 E) y 500 bajo el convenio de 1991 (31/91 E)®.
Cuando se hizo el traspaso de empresa en 1997, trabajaban unos 800 operarios en
los dos sectores. Las reducciones de personal estuvo acompariadas por incrementos de

la productividad via inversion en maquinaria nueva.

19 “Piquete sin furia en la Panamericana. Lo realizaron obreros de las automotrices”, La Nacién, 24-11-00
20 «Corte de Panamericana en Pacheco”, Hoy, Num. 839, 20-11-00.

21 «_a bronca estall6 en Ford”, Hoy, Num. 887, 14-11-01.

22 “Reincorporacion de los suspendidos”, Hoy, Num. 927, 28-7-02.

2 “Desocupados y jubilados en la Ford. Solidaridad de clase”, Hoy, Num. 963, 14-5-03.

24 «“Npo a las suspensiones en Ford”, Hoy, Num. 970, 2-7-03.

% La empresa tenfa diversos establecimientos en el pais, actualmente son siete (incluyendo una en un pais
vecino). Un grupo de trabajadores del establecimiento de GBA oeste fue entrevistado por Vernik et al
2007 acerca de su relacion ideoldgicas respecto de lo nacional.
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“Entonces en el 97, los trabajadores colaboraron con la nueva inversion para poder
competir a nivel mundial. La idea era poner una maquina a control numérico. Y
los trabajadores dieron parte, dieron 140 horas de bono vacacional y dieron medio
aguinaldo doble. Nosotros en diciembre tenemos aguinaldo doble por convenio. Y
ellos cedieron las 140 horas y el medio aguinaldo. Y eso creo que en aquel
momento eran 1200 u 1800 pesos por trabajador y lo dieron 800 trabajadores.
Entonces fue una eleccion bastante engorrosa por lo que cuentan los comparieros.
El dia anterior, 90% de los comparfieros estaba por no cederlo. Al otro dia viene el
sindicato. A la noche trabajan, hacen trabajo de presion de meter miedo y al otro
dia hacen una asamblea, en donde los dirigentes de ese momento que estaban
dicen que, si eso no se cedia, habia 50 compafieros despedidos”. (Entrevista P)

En 2001 una directiva nacional de la empresa resolvié el despido de unos 100 operarios
en la planta de GBA oeste.

Entonces en el 2001, nos llama la empresa y nos dice que le sobran 100
comparfieros. Entonces nosotros nos juntamos con la Interna, 2 de la tarde, nos
dicen que tienen que tienen que reducir la plantilla al 10% a nivel internacional.
Nos miramos. Nadie contestaba. Entonces yo digo, bueno, nosotros primero no
compartimos los despidos. Después, esta informacién la vamos a bajar al gremio y
vemos como salimos. En principio no estamos de acuerdo con los despidos. Al
otro dia a las 5 y media de la mafiana, cuando entro, me llaman de la Vigilancia y
me dicen que tenemos un compafiero que no lo dejan entrar. Me voy a cambiar,
salgo del vestuario, me vuelven a llamar y me dicen que hay otro compafiero que
no lo dejan entrar. Entonces digo que me esperen en la vigilancia y voy a la
vigilancia con los dos compafieros despedidos. Me junto con los comparieros de la
Interna, porque Eje tenia 4 compafieros y Fundicién tenia 2 compafieros. Nos
juntamos con los compafieros y empezé el debate. La posicion mia era que habia
parar la fabrica y la posicion de los compafieros era que primero era que esos
comparieros eran vagos, que faltaban, que llegaban tarde. Entonces yo dije que, yo
no estoy para decir si los comparfieros son vagos, porque yo no soy de la empresa.
Entonces si los compafieros son vagos que la empresa haga lo que tenga que hacer.
Pero nosotros no tenemos que olvidar que dijeron que iban a echar a 100
compafieros y que si nosotros le dejdbamos la ventana abierta, después se podia ir
cualquiera. Entonces, yo no estaba de acuerdo con eso, porque nosotros teniamos
que reincorporar y después negociar. Yo no quiero que nos avasallen, y nos estan
avasallando. Entonces si nosotros perdemos esta, abrimos el grifo y nosotros
tenemos que cerrarlo. A bueno, pero nosotros tenemos que avisar al gremio. Pero
somos nosotros el gremio. Pero tenemos que hacer la asamblea, y quien va a ser la
asamblea, y la hago yo la asamblea. Después le vamos a avisar al gremio que la
planta esta parada. No seamos hipdcritas, hay 100 despidos (Entrevista P).

11



La accion de resistencia inmediata freno el plan de despidos del 10% de la plantilla de
la Autopartista®®. Sin embargo, no pudieron evitar completamente los despidos debido a
que se implementaron en forma encubierta de otra manera. La empresa ofrecio

indemnizaciones a mayores de 58 afios (habia un grupo de considerable antigtiedad).

Un acuerdo de retiros voluntarios para los compafieros de 58 afios para arriba.
Después, la empresa tenia 50 compafieros para echar por temas de conducta. Eso
fue lo mejor que salid, porque a esos compafieros la empresa los llamaba y les
ofrecia el 100% de la indemnizacion y 7 cuotas del 50% o 3 cuotas y medias al
100%. Y los compafieros tenian la posibilidad de decir que no, y tenian cubierto
un afio de estabilidad laboral. Y después de ahi estaba abierto el libro que se
querian ir, porque habia mucha emigracion a Espafia, Italia y EEUU. Los
comparieros se veian un futuro alla. Y se fueron algunos compafieros. Y otros
viejos también se fueron. Entonces yo digo que fue un despido, pero de otra
manera. Encubierto, porque en definitiva era eso (Entrevista P).

Si en un primer momento el plan de despidos masivos fue rechazado por la paralizacion
del trabajo, posteriormente hubo cierta reduccion de personal, lo que implico un acuerdo
con los trabajadores. En este sentido, el proceso global de despidos atraveso a la
Autopartista, ain cuando los trabajadores hayan actuado de manera diferente que los
trabajadores de las Terminales. No obstante, la misma tendencia actué de manera
diferente. La magnitud de los despidos habria sido mucho menor. Pero ademas la accion
de resistencia al plan de reduccion origind una dinamica de conflicto dentro de la
fabrica que se fueron modificando las relaciones entre trabajadores, empresa y
sindicatos y junto a ello las relaciones entre los trabajadores.

La respuesta confrontativa frente al despido puso en crisis las relaciones previas y
permitiendo consolidar otras. Previamente a la situacion del despido de 2001 se renovd
el cuerpo de la Comision Interna en el 2000 que le dard una nueva orientacion frente a
la empresa. La movilizacion contra los despidos consolidé esta nueva Comision Interna
y su relacion con los trabajadores en la fabrica. Ello implic6 un progresivo conflicto
entre trabajadores y Comision Interna respecto del sindicato a nivel local y luego a nivel
nacional, a partir de la discrepancia en torno a la forma de responder a las amenazas
empresarias, la negociacion del convenio, la forma de decision colectiva, la vigilancia

de condiciones de seguridad e higiene, las relaciones entre diversos grupos internos en

% Para Golden (1993) se puede hablar de “despidos de masa” a partir de que incluyan al 10% de los
puestos de trabajo. Nun (1988) estudio los despidos masivos en la industria automotriz argentina de 1966-
67 y 1981, pero su objetivo no fue estudiar las respuestas conflictivas a los mismos sino el destino social
de los expulsados de la produccion. El autor consigna que el SMATA convocé a un paro el 17 de junio de
1981 en contra de los despidos (p.23).
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la fabrica (los dos sectores principales y los terciarizados). Ademas se desarrollo un
cuestionamiento de la anterior manera de gestion paternalista entre jefes y trabajadores
en los sectores de la planta.

Entre 1998-2003 en la Autopartista que hemos analizado en medio de la recesion y
despidos el proceso de conflicto entre empresa y trabajadores produjo una renovacion
de la organizacién obrera en la planta. Surgié un activismo interno nuevo, que se
distancié de la direccion sindical nacional sobre la orientacion de la lucha gremial y
algunas nociones ideologicas involucradas en las relaciones laborales. Estos elementos
se manifestaran fuera del periodo que estamos analizando cuando, durante la
recuperacion de la produccién y la entrada de nuevos trabajadores a la fabrica, se
profundicen las diferencias entre el SMATA y los delegados de planta®’.

Un balance por empresas

Como se puede ver en Cuadro 3, el balance de lo ocurrido en Ford en la recesion de
1998-2003, es una reduccion del 59% del plantel activo en la planta, de 4120 a 1675
trabajadores. En el transcurso fueron 2320 trabajadores fueron expulsados de la
produccién. Muchos de ellos por via de la aceptacion del retiro voluntario en distintos

momentos, o comprendidos en sucesivos Acuerdos de Estabilidad Laboral.

Cuadro 3. Trabajadores por empresa entre 1998-2004 y tipo de acuerdo ante reduccién de personal.

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

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

Renault 3800 | 1500 | 1580 | 1300 | 1057 | 699 | 700 | Suspensiones 50-75% vy
Reduccion de jornada

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

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

Ros.

Transax-VW 1263 | 1263 | 1070 | 1200 | 1200 | 1200 | 1200 | Reduccién de horas

Toyota 520 459 459 600 | 600 | 655 | 1050

Ford 4120 | 1908 | 1956 | 1956 | 1800 | 1675 | 1800 | Suspensiones 75%

Benz-Chrsyler® | 1229 [ 920 |[718 [640 |[572 [559 | 759 [ Reduccion de  jornada

%7 Entrevistas P y M; Boletin Informativo de los trabajadores de la Autopartista, Marzo 2004, No. 2.

%8 Daimler Chrysler es el nombre de la fusion de 1998 entre Mercedes Benz y Chrysler a nivel mundial.
Desde 2001 el personal de las dos firmas se computa en la nueva marca en los Memoria y Balance de
SMATA. Una parte significativa de la reduccion del personal original se debe al traslado de obreros de
Mercedes Benz a ZF (autopartista). Luego de haber realizado un acuerdo de estabilidad laboral con

13




(d-2002)

Autopartista A | 560 560 500 450 | 450 | 450 | 625

TOTAL 17263 | 11169 | 10330 | 9505 | 8719 | 7277 | 8447

Fuente: SMATA, Memoria y Balance, 1998-2004, entrevistas Autopartista. Seleccionamos las empresas

que pudimos seguir a lo largo de todo el periodo en su fluctuacion. Las cifras de la Autopartista A surgen

de las primeras entrevistas.

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

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

la empresa, que ésta puede usar en momentos de necesidad de la produccion, como

SMATA, ésta empresa se declar6 en quiebra despidiendo a los operarios. Esto llevé al conflicto y
ocupacion de fabrica. “Esta empresa multinacional alemana fabricante de cajas de cambios, cerrd sus
puertas dejando a 163 compafieros mecanicos sin su fuente de trabajo”. En “Conflicto SMATA-ZF
Argentina”, SMATA, Memoria y Balance. 2000/2001, pp. 14.

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

% Una columna en Clarin escribia sobre estas alternativas. “Para José Rodriguez, secretario general del
SMATA, el acuerdo firmado con Ford es bueno. De todas maneras los trabajadores se encuentran
inquietos y preocupados, pero por 15 meses tendran una situacidn tranquila. Para el Héctor Recalde,
abogado laboralista, esta suspension es inédita: porque nunca una medida como esta duré tanto. A los
trabajadores por la necesidad no les queda mas remedio que aceptar, coincide Recalde. La alternativa a
las suspensiones -dice el especialista- es la reduccion de la jornada de trabajo sin bajar el salario, como en
Francia o Alemania. Y por otro lado, la utilizacién de las horas no trabajadas en capacitacion o en la
realizacion de trabajo comunitario, como la ensefianza en escuelas técnicas.”, Paula Klachko, “Conflictos
laborales, fuera de las fabricas”, Clarin, 21-2-99.
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horas extras no pagas®’. El banco de horas también se implementé en Jhonson Controls
-Rosario (53 trabajadores).

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

en un banco de horas, una 1,25 horas por dia por trabajador”34.

Algunas conclusiones
A pesar de que la crisis reciente afectd especialmente a los trabajadores automotrices,
no se observo una respuesta de similar magnitud contra los despidos de masa que
recorrieron toda la industria. La movilizacion entre los trabajadores del sector muy baja,
casi nula si tomamos los registros de la prensa. Aun durante los sucesos de 2001 no se
manifestaron como parte de la rebelion que culminé el 19 y 20 de diciembre, si bien los
trabajadores acataran los paros decididos por las centrales sindicales. Se dio el caso
inclusive que en la Terminal aquellos dias no se trabajé por vacaciones. Estos resultados
apoyan las interpretaciones de la revuelta de diciembre que observan la participacion
pasiva de los trabajadores industriales, a diferencia de la participacion activa de los
desocupados, trabajadores del estado, ahorristas pequefios y, desde arriba, las fracciones
capitalistas devaluadoras empujadas por la oposicion peronista al gobierno de la
Alianza.

En cambio, hubo una serie de respuestas a los planes de despidos de las grandes
empresas automotrices al inicio de la recesion en las Terminales y en 2001 en la

Autopartista, los dos casos donde comenzamos a profundizar el estudio. En la Terminal,

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

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

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

** SMATA, Memoria y Balance 2001/2002, pp.10.
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los trabajadores y sindicato iniciaron acciones directas el primer afio, con mermas
importantes en la produccion. Posteriormente triunfo la orientacion del SMATA de
acogerse a los acuerdos de estabilidad laboral, que fueron infructuosos para detener la
destruccion de los puestos de trabajo. Este conflicto se desarrollo “puertas adentro” sin
trascender publicamente, tal como fue previsto por el sindicato.

Seguimos una trayectoria de confrontacion aparentemente con mejores resultados en
una Autopartista. En 2001 la empresa amenaz6 con despedir a 100 trabajadores, a lo que
fue respondido con la paralizacion inmediata de las tareas, deteniéndose la intencién
empresaria. Este caso nos muestra elementos para completar el cuadro de situacion de
las acciones en el movimiento obrero en la industria automotriz. La trayectoria diferente
en la Autopartista debe explicarse, sin embargo, por la presencia conjunta de una
empresa con su produccion casi completamente lanzada al mercado mundial, antes de la
devaluacién. Pero también por la renovacion previa al conflicto, de su Comisién
Interna, con la emergencia de activistas con diferencias en el enfoque de la relacion con
la patronal, tendiente a una forma de direccion mas democrética y confrontativa. La
trayectoria de la Automotriz, no obstante, nos muestra el peso de la estrategia
mayoritaria en la clase trabajadora. Porque, mediante una serie de mecanismos, la
direccion del SMATA se impuso ante otras estrategias que con un peso menor entre los
trabajadores de la planta, no pudieron sumarlos a una respuesta combativa frente los
despidos de masa™®.

Segun Golden (1992) una respuesta pasiva de los trabajadores frente a despidos de
masas no es la excepcién, sino que mas bien lo que debe preguntarse es por las
condiciones que diferencian los casos en que los trabajadores se movilizan contra los
despidos. Sus conclusiones dicen que la diferencia la constituye, mas que contextos del
mercado de trabajo u otras variables econdmicas, las formas de negociacién entre las
empresas y la organizacion sindical de planta. Los despidos se realizan sin grandes
resistencias en los casos que las empresas no afectan sustantivamente el poder sindical
en las plantas. Aln no podemos testear su hipdtesis en la totalidad de los casos en la
crisis argentina. Sin embargo, la tesis de Golden apunta a los mecanismos por el cual

podria haberse dado la aquiescencia sindical a los planes de reduccién masiva de

% Comenzamos a profundizar en los mecanismos que operan consensualmente en contextos abiertos de
conflicto, como en este caso de crisis y aln en otras situaciones. Las exploraciones a través de entrevistas
indican como relevante el control que ejerce el sindicato sobre la contratacién y por tanto seleccion de
expulsiones de quienes ocupan los puestos de trabajo en los grandes establecimientos. Ello se suma a un
conjunto de realidades, en primer lugar el contexto de alto desempleo en la crisis de fines de los noventa,
como desmovilizador relevante de los trabajadores en la industria.

16



trabajadores. La autora sefiala que el acuerdo sindical depende de su participacion en la
seleccion de la lista de despidos, de modo que no afecte la organizacion en la fabrica. La
trayectoria de la Terminal apoya esta hipétesis®. La expulsién de la mitad de los
trabajadores no afectd el poder de SMATA en las relaciones internas en el
establecimiento. Inclusive, la cantidad de delegados (la Gltima eleccién habia sido en
1996) habia quedado muy por arriba de la proporcion correspondiente al tamafio del
personal. Esta situacion no se modifico hasta 2004. Una vez que el sindicato aceptd
como racional para la organizacion negociar los despidos, aun resta preguntarse porqué
los trabajadores aceptaron la politica del sindicato a vistas que muchos de ellos
quedarian sin trabajo, lo cual plantea la pregunta por los mecanismos externos pero
también internos a los establecimientos que permiten entender estas situaciones.

La dindmica sefialada por Golden nos lleva a ahondar en las relaciones entre los
sindicatos y el capital en el lugar de trabajo, y sugiere la funcion que el sindicato de
consenso que ejerce respecto la fuerza de trabajo, la cual le ha permitido conservar parte
de su fuerza en los establecimientos a pesar de los reiterados ataques antisindicales en el
contexto neoliberal. Si bien no es pensable que los sindicatos se mantengan sin el apoyo
de por lo menos una parte de la clase obrera ocupada, en sus respuestas frente a los
despidos de masa esta base se recorta a un sector reducido de las fébricas, que se
vincula directamente a las redes organizativas (formales e informales) de los sindicatos
en los establecimientos. Estas crisis refuerzan el caracter “corporativo” — en el sentido
marxista de grupo particular diferenciado de la politica abarcativa de toda la clase
trabajadora - de la estrategia del conflicto organizado sindicalmente. Los momentos
expansivos de la economia capitalista, como el actual, le posibilitan morigerar ese

rasgo, aungue no demasiado.

% Murillo 2005 sefiala respecto del periodo 1989-1991, cuando el SMATA movilizé las bases. “Esta
actitud combativa durante el periodo inicial contradice las predicciones de mi teoria y la literatura sobre
las relaciones con el mercado de trabajo. También contradice la vision de Golden (1997) respecto de las
huelgas contra la pérdida de puestos de trabajo durante las épocas de despidos masivos. Segun ella, las
mismas son desencadenadas por los activistas sindicales porque las regulaciones laborales no permiten el
despido de delegados. En cambio esta militancia activa si se explica mediante la supervivencia de una
alianza econdmica similar a la existente en periodos de industrializacion por sustitucion de importaciones
en los que este sector obtiene proteccion comercial a pesar de las reformas de mercado” (Murillo 2005,
209-10). La autora agrega que esta movilizacion fue parte de una estrategia de alianza del SMATA con
las empresas para obtener la proteccion del sector que finalmente dio lugar en el Acuerdo de Reactivacion
para la Industria Automotriz (25-3-91). En otra referencia, Murillo escribe que “los estudios recientes de
ciencias politicas se han volcado al estudio de la micro dindmica de los sindicatos. EI méas destacado es el
de Golden (1997) con su analisis del efecto de la dindmica organizativa sobre las interacciones entre
sindicatos y empleadores durante las huelgas contra la reduccion de los puestos de trabajo” (op.cit,p.11).
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