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Introducciéon

Nuestra investigacion busca resolver el siguiente interrogante: ;jcual
es la razon que explica el desarrollo tan tardio y limitado al mercado
interno de la industria automotriz en nuestro pais! ;Por qué un pais
con un mercado interno, para la rama, nada despreciable, ha sido in-
capaz de alcanzar economias de escala suficientes para conquistar el
mercado mundial? En lo que sigue, examinaremos, a partir del estudio
de los procesos de trabajo en la rama, los obstaculos a su desarrollo,
desde los concernientes a los elementos objetivos (grado de desarrollo
de la cooperacion, tamafio del mercado, relacion con las industrias
conexas, etc.), como los subjetivos (las actitudes de los obreros ante las
modificaciones del proceso de trabajo, la resistencia a la imposicion de
ritmos, etc.). En suma, el conjunto de elementos que explica por qué
la Argentina dificilmente pueda tener una industria automotriz propia
de escala mundial.

El proceso de trabajo como objeto de estudio permite aportar ele-
mentos para una serie debates relacionados tanto con la historia indus-
trial como con la historia de la clase obrera. El andlisis de los cambios
operados en la forma de organizar la explotacion, en el avance de la
subsuncion del trabajo al capital, permiten comprender la tendencia
que trazan las relaciones capitalistas en la Argentina y, en ese sentido,
tener evidencia para discutir el desarrollo alcanzado por ellas en el pais
y qué futuro le deparan a la clase obrera. ;Los problemas de la econo-
mia nacional son producto de la falta de desarrollo capitalista! ;Nos
oprime el capital extranjero? ;El trabajo se enriquece o se degrada bajo
el capitalismo? ;Cudles son los limites de la lucha econémica de los
obreros!? Creemos que el estudio de los procesos de trabajo y las luchas
asociadas a este permite pensar estos problemas que resultan funda-
mentales para la delimitacion de un programa politico. En ese sentido,

9



10

esta investigacion es una fraccion del trabajo desarrollado por el Grupo
de Estudios de los Procesos de Trabajo en la Argentina del CEICS,
que busca develar el nivel alcanzado por las relaciones capitalistas en
la Argentina. Para ello consideramos que el estudio cualitativo de la
industria resulta fundamental.' El grupo ha tenido una amplia produc-
cién, que mencionaremos mas adelante, que permite afirmar que en
la Argentina el capitalismo ha avanzado tanto como en cualquier otro
pais “desarrollado”, aunque con ciertas limitaciones que brotan de su
cardcter agrario, chico y tardio. Esta investigacion viene a aportar evi-
dencia a esa tesis, gracias a la cual consideramos que ninguna politica
“nacional” puede torcer el destino de la Argentina capitalista y, por
tanto, que las tareas socialistas estan a la orden del dia.

Este texto busca analizar la evolucion de los procesos de trabajo
en la industria automotriz argentina entre 1952 y 1976. Intentaremos
también una comparacion internacional, a fin de situar su nivel de de-
sarrollo. Nuestro principal interés es examinar las modificaciones que
se producen en la organizacion del trabajo y las calificaciones obreras
en la industria terminal, es decir aquella que se encarga del armado fi-
nal del automovil. Las plantas terminales pueden incorporar, en forma
subsidiaria, la fabricacion de algunas autopartes. Pero se trata de dos
actividades diferenciadas que pueden tener, como de hecho lo hacen,
regimenes de trabajo distintos. En nuestro caso, nos concentraremos
en el estudio de la actividad especifica de las terminales, es decir, en el
ensamblado del automovil.

Como dijimos, la actividad central de las empresas terminales, y
la estrictamente propia de la industria automotriz, es el ensamblado
de vehiculos. Las secciones que tipicamente suelen encontrarse en el
interior de las plantas terminales son las de estampado o prensas, en
donde se le imprime la forma a las chapas metélicas para la carroceria;
chapisteria, en donde estas chapas se sueldan para armar la carroceria;
pintura, donde se pinta; armado del chassis, la estructura inferior del
vehiculo donde va el motor, las ruedas, etc.; tapiceria, donde se elabo-
ran los asientos y, finalmente la linea de armado final. La produccion
de las distintas partes de un automovil, que va desde vidrios, cableado
eléctrico, chapas para la carroceria y piezas metalicas, entre otras tantas,
corresponde, estrictamente, a la industria autopartista. Sin embargo,
durante determinados periodos, las empresas terminales pueden in-
corporar como actividad propia la elaboracién de algunas piezas, en
especial las metalicas. Se crean, asi, las secciones de mecanizado de

"Para un desarrollo de esta perspectiva ver: Sartelli, Eduardo: “;Como se estudia
la historia de la industria? Una critica y una propuesta desde el estudio de los
procesos de trabajo”, en VIII Jornadas Interescuelas y Departamentos de Historia, Salta,

Septiembre de 2001.
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piezas, en las que se fabrican partes de motor. En algunas secciones, la
produccion autopartista y la propiamente terminal pueden combinar-
se. Por ejemplo, en la seccion de pintura, ademas de la carroceria, se
pintan ciertas piezas metdlicas, en aquellas fabricas que las elaboran.

Haremos también referencias parciales a las secciones de elabora-
cién de autopartes, pues no constituyen nuestro objeto de estudio par-
ticular. Dentro de este conjunto, le dedicamos una mayor atencion a
la seccion de mecanizado, donde se elaboran las piezas metalicas del
motor que, por su temprana mecanizacion y automatizacion, presenta
un agudo contraste con el trabajo de ensamblado de vehiculos. Como
dijimos, la fabricacion de autopartes solo sera abordada de manera se-
cundaria y con un fin comparativo.

La historia de la industria automotriz argentina se puede dividir
en tres grandes etapas: desde los primeros intentos nacionales y la ins-
talacion de Ford y General Motors a comienzos del siglo XX, hasta
la Segunda guerra mundial; desde la experiencia peronista de IAME
hasta la retirada de las multinacionales ante la avanzada autopartista
durante el Proceso militar; desde la sancion del nuevo régimen auto-
motriz por Domingo Cavallo a la actualidad. Aqui nos concentramos
en las primeras dos, entendiendo que los problemas abiertos durante
la tercera etapa exigen un trabajo pormenorizado y particular.

El periodo seleccionado comienza con la primera experiencia de
fabricacion automotriz que logré tener cierta continuidad en el pais,
Industrias Aeronauticas y Mecanicas del Estado (IAME) y culmina con
el golpe militar de 1976, luego del cual se producen una serie de cam-
bios que abren el camino hacia la gran industria, en especial la apertura
del mercado a la importacion, centralizacion de capitales e inicio de
introduccion de nuevas tecnologias. A partir de ese afio, los cambios
en las correlaciones de fuerzas, tanto entre las terminales y los trabaja-
dores como entre estas y las empresas autopartistas nacionales, permi-
ten avanzar con reestructuraciones del proceso de trabajo. Ademss, la
irrupcion de la robotica implico la mecanizacion de tareas previamente
manuales.

Intentamos demostrar que a lo largo del periodo que nos ocupa, se
mantiene el mismo régimen de trabajo: manufactura en las secciones
de armado tanto de vehiculos como del motor y gran industria en la
produccion de piezas. Entendemos por manufactura a la organizacion
del trabajo basada en el trabajo manual fragmentado. Cuando en este
régimen se incorporan maquinarias en tareas periféricas, como la cade-
na de montaje, nos encontramos frente a la manufactura moderna, que
resulta un momento de transicion. Por ultimo, la gran industria cons-
tituye un sistema de maquinas, en donde el trabajo ha sido completa-
mente objetivado y el obrero pasado a ser un apéndice de la maquina.
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Consideramos que no se producen cambios cualitativos sino que
las transformaciones profundizan los regimenes ya existentes. En las
secciones manufactureras los cambios se producen por un incremento
de la division de trabajo y por la incorporacion de maquinaria aislada
en tareas periféricas. Mientras que las secciones que ya se constituyen
como gran industria desde el inicio del periodo estudiado, la profundi-
zacion de este régimen se realiza mediante el avance de la maquinaria
hacia equipos mas complejos y automdticos.

Los cambios en los procesos de trabajo se producen, en ciertas oca-
siones, en el interior de una misma firma, pero durante el periodo
estudiado, en la industria automotriz las principales transformaciones
se vinculan principalmente con la llegada de nuevos capitales a la rama.
De esta manera, los momentos de transformacion del proceso de traba-
jo estdn signados por la aparicion de distintas empresas.

Aqui diferenciamos tres periodos en el desarrollo de los procesos
de trabajo. El primero, corresponde a la organizacion del trabajo en
IAME. En esta empresa, en el armado final del vehiculo regia lo que
denominamos una manufactura primitiva, por el bajo nivel de division
del trabajo. En tanto, en la fabricacion de piezas metdlicas regia la gran
industria aunque con maquinaria poco especializada. El volumen de
produccion era reducido y, por lo tanto, su proceso de trabajo se orga-
nizé con baja mecanizacion y poca especializacion de maquinas herra-
mientas. Por esta razdn, la fuerza de trabajo tenia una alta calificacion.

La segunda fase comienza con la instalacion de IKA, en Cordoba,
a mediados de los ’50. La principal transformacion consistié en elevar
el montaje final al nivel de manufactura moderna, al mecanizar tareas
periféricas que en JAME eran manuales. Simultineamente, se profun-
diz6 la objetivacion del trabajo en las secciones de mecanizado de pie-
zas y se incremento la division del trabajo tanto en la elaboracion de
autopartes como en el ensamblado final. Si bien esta empresa monto
sus instalaciones sobre la estructura de IAME adecu6 la organizacion
del trabajo a una mayor produccién. Emplearon mano de obra muy ca-
lificada, en especial aquella proveniente de IAME, aunque en relacion
a aquella empresa se produce una descalificacion del trabajo. Por su
retraso respecto de las firmas instaladas en Buenos Aires, se ve obligada
a modernizarse, lo cual ocurre con las inversiones que realiza Renault a
partir de mediados de la década del ‘60.

Una tercera etapa se encuentra asociada con la radicacion de firmas
extranjeras en Buenos Aires, a comienzos de la década del 60, que in-
troducen maquinaria mas adelantada en el mecanizado de piezas, avan-
zando un paso mas en la objetivacion del trabajo. Por ello, emplean
mano de obra menos calificada. En cuanto al montaje se avanza en la
mecanizacion de tareas puntuales y en la division del trabajo, pero tam-
bién se mantiene dentro del mismo régimen, la manufactura moderna.
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Sostenemos que a partir de la instalacion de IKA en 1954, a nivel
nacional la rama no presenta diferencias cualitativas con la organiza-
cién del trabajo que rige en las plantas de otros paises. Creemos que
las divergencias pueden encontrarse en el grado de division del trabajo,
de especializacién de las maquinarias y de automatizacion en ciertas ta-
reas, pero no implican un régimen de trabajo distinto y se explican por
la menor escala de produccion local. Consideramos que el volumen de
produccion determinaba la organizacion del trabajo y que los limites
a la ampliacion del mismo impedian profundizar en mayor medida el
régimen de trabajo. En particular, creemos que el tamafio reducido del
mercado obstaculizaba la ampliacion de la escala por la via de limitar
el nivel de concentracion que podia alcanzar los capitales. Por otro
lado, el fracaso de las iniciativas de exportacion, dada por la menor
productividad de las empresas locales, impidio ampliar el mercado y
con ello la escala. A su vez, las deficiencias de la industria autopartista
local, imponian a las terminales la necesidad de encargarse de la pro-
duccion de ciertas partes, lo cual agravaba el problema de la escala, ya
que al incorporar producciéon autopartista el doptimo de produccion se
incrementaba.

Por otro lado, al no existir un horizonte de cambio técnico, dado
que no estaba disponible la tecnologia que permitiera el pasaje a la
gran industria en el armado final -es decir, la robotica -, la racionali-
zacion del proceso de trabajo va a depender en gran medida de las po-
sibilidades del capital de imponer ciertas condiciones, como pautas de
productividad. Consideramos que estas alternativas se van a ver limita-
das por la conflictividad obrera, en especial en los periodos de auge de
la lucha de clases a partir de 1969. En este contexto, las caracteristicas
propias de los obreros automotrices en tanto trabajadores manufactu-
reros, impondran un limite al control del capital. A su vez, observamos
que en Cordoba la lucha de los obreros adquiere mayores dimensiones,
mas tempranamente que en Buenos Aires.

En el capitulo I, presentamos el marco tedrico y metodologico que
utilizamos y resefiamos el estado de la cuestion. En cuanto a la me-
todologia utilizada para la descripcion del proceso de trabajo, hemos
reconstruido las distintas etapas a partir de diversas fuentes que seran
presentadas con detalle en este capitulo.

En el capitulo II, repasamos los antecedentes de la produccion au-
tomotriz nacional en la primera mitad del siglo XX y analizamos el
proceso de trabajo en IAME. Describimos como se organizaban las sec-
ciones, los distintos puestos de trabajo y como se formé a los obreros
para la produccién automotriz y las calificaciones que tenian los traba-
jadores. Adicionalmente, estudiamos las problemadticas que planteaba
la produccion autopartista y los mecanismos por los cuales el estado, a
través de esta empresa, intentd desarrollarla.
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El capitulo III esta dedicado al analisis del primer cambio que se
produce en el proceso de trabajo de la rama, a partir de la radicacion
de Industrias Kaiser Argentina. Describimos la organizacion del traba-
jo en esta firma, las maquinarias y la division de tareas que incorpo-
ra, detallando el trabajo en cada puesto. Asimismo, examinamos las
calificaciones de sus trabajadores. Como ya hemos mencionado, en
esta empresa, el proceso de trabajo se organiza como una manufactura
moderna en el montaje, ya que mecaniza ciertas tareas periféricas. A su
vez, organiza las secciones de mecanizado para la produccion en serie.

El capitulo IV, esta dedicado a analizar el segundo cambio que se
produce en los procesos de trabajo en la rama cuando se radican en
el pais una serie de capitales extranjeros en Buenos Aires, a partir de
1959, y luego en Coérdoba, con el ingreso al mercado automotriz de
Fiat, en 1965, y la compra de IKA por parte de Renault en 1967. Estas
empresas montan plantas con equipamiento mas moderno y automa-
tizan ciertas tareas de la fabricacion de piezas en la seccion de meca-
nizado, lo que implicaba una productividad mayor. En este capitulo
nos centramos en los cambios que se produjeron con la llegada de
estos capitales. Por otro lado, analizamos los capitales nacionales que
ingresan en la rama en este periodo y las condiciones en las que ellos
se insertan. Estas empresas comienzan su actividad hacia la década del
’60 y no logran subsistir hasta la del ’70.

Luego de analizar la evolucion de los procesos de trabajo, pasamos,
en el capitulo V, a estudiar las limitaciones economicas a su avance.
En especial prestamos atencién a los problemas existentes para alcan-
zar el aumento de la escala de produccion que hubiera permitido el
incremento de la divisién de trabajo en el ensamblado como de la ob-
jetivacion en las secciones que constituian una gran industria. Para
ello nos centramos en tres elementos. El primero est4 relacionado con
las dimensiones del mercado interno y las limitaciones al proceso de
concentracion y centralizacion de capitales. Por otro lado, la obligacion
de utilizar partes nacionales imponia al sector terminal la produccion
de ciertas piezas en una escala reducida y con un control de calidad
estricto de los proveedores. En este sentido analizamos la legislacion
sectorial y las disputas en torno a ella entre el sector terminal y el au-
topartista. Por tltimo, vemos los intentos de exportacion de vehiculos
y su fracaso, por lo que se vio frustrada la ampliacion del mercado por
medio del comercio exterior.

El capitulo VI esta dedicado al estudio de las limitaciones politicas
que las empresas tenian para racionalizar el trabajo e incrementar la
productividad. En primer lugar mostramos la evolucion de la produc-
tividad en la rama y su caida en la primera mitad de la década del *70.
A su vez, analizamos los reclamos empresariales respecto a la produc-
tividad y las demandas para imponer medidas de racionalizacion. Por
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otro lado, estudiamos los conflictos en torno al proceso de trabajo en
el periodo, distinguiendo las luchas de los obreros cordobeses de la de
los bonaerenses. Nos centramos exclusivamente en las luchas en torno
a la organizacion del trabajo, en especial sobre los ritmos y las pautas

de productividad.






Capitulo I

Marco tedrico, metodoldgico vy estado de
la cuestion






El proceso de trabajo en la teoria marxista

La teoria cientifica de la cual nos valemos en esta investigacion,
desarroll6 los conceptos de cooperacion simple, manufactura y gran
industria para analizar la organizacion del trabajo. Dichos conceptos se
encuentran desplegados en El capital.! En principio debe distinguirse
el proceso de trabajo del proceso productivo. El proceso de trabajo es
aquel tiempo durante el cual se afade valor, trabajo, al producto. El
proceso productivo, en cambio, contiene momentos en que no se esti
agregando valor y puede estar constituido, a su vez, por diversos pro-
cesos de trabajo. Como mencionamos en la introduccién, en el caso
automotriz, coexisten en las terminales, en nuestro periodo, diversos
procesos de trabajo para cada seccion en la que se divide el proceso
productivo: fabricacién de piezas, ensamblado de motor, soldadura de
carroceria, pintura, ensamblado final.

En el capitalismo, la creacion de valor, y su realizacion en el merca-
do en pos de la obtencion de una ganancia, es el motor de la produc-
cién. La ganancia capitalista, o plusvalia, se obtiene de la diferencia
entre el valor creado por el obrero y el salario que percibe para la repro-
duccion de su fuerza de trabajo. Pero la plusvalia solo se realiza como
ganancia si la mercancia producida es vendida en el mercado. Para ello,
el capitalista debe competir en el mercado contra otros capitales. Esta
competencia esta regida por la ley del valor, por la cual el capitalista
se ve compelido a incrementar la productividad del trabajo y con ello
disminuir el valor de las mercancias. Por ello, el proceso de produccion

"Marx, Karl: El capital, Siglo XXI, Buenos Aires, 2004. En especial nos centramos
en los capitulos X, XI, XII y XIII.
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y, por ende, el proceso de trabajo estan organizados en pos de la obten-
ciéon de plusvalia y deben entenderse en su unidad con el proceso de
valorizacion.

Existen dos vias de obtencion de plusvalia. La primera no modifi-
ca el trabajo socialmente necesario para la reproduccién del obrero,
sino que extiende la parte de la jornada de trabajo que se apropia el
capitalista, ya sea prolongando la jornada de trabajo o intensificindola
mediante la eliminacion de tiempos muertos, condensando asi mds
trabajo en igual tiempo. Esta primera forma es denominada plusvalia
absoluta. Pero esta posibilidad tiene ciertos limites. Por ejemplo, no
puede prolongarse la jornada de trabajo ilimitadamente. La segunda
via es por medio de la reduccion del tiempo de trabajo necesario, me-
diante el aumento de la fuerza productiva del trabajo social. Asi, se
obtiene en igual tiempo, una mayor cantidad de productos, con lo cual
disminuye el valor de los mismos. En tanto estas mercancias forman
parte del consumo de los obreros para su reproduccién, se logra el
descenso del valor de la fuerza de trabajo. En este caso se obtiene la
plusvalia relativa. Los distintos modos de organizar el proceso de tra-
bajo son las formas que histéricamente el capital ha desarrollado para
aumentar la fuerza productiva del trabajo. En particular, los dos ulti-
mos -manufactura y gran industria- por la via de la division del trabajo
y la mecanizacion, respectivamente. Bajo el capitalismo, entonces, es la
obtencion de la plusvalia relativa lo que mueve al capital a modificar
cualitativamente los procesos de trabajo y con ello aumentar la produc-
tividad del trabajo social.

La primera forma en que el capital organiza el trabajo es la coope-
racion simple. El trabajo del artesano no se modifica cualitativamente,
sino que se reune a varios obreros que realizan las mismas tareas bajo
el mando de un mismo capitalista. El aumento de la productividad
en esta etapa se produce por diversas vias. En principio, se logra eco-
nomizar el uso de los medios de trabajo al ser usufructuados colecti-
vamente. También se consigue obtener una jornada media de trabajo
social ya que se compensan las diferencias existentes entre los distintos
artesanos.

La segunda etapa surge cuando el capital divide el trabajo de los
artesanos y asigna a cada trabajador a una tarea parcial. De esta forma,
cada obrero se especializa en una operacion particular y pierde las habi-
lidades del artesano que dominaba el conjunto del oficio. A su vez, esta
fragmentacion promueve la especializacion de las herramientas que an-
tes eran utilizadas para diferentes operaciones y ahora se modifican
para ser utilizadas en una sola.

La manufactura puede asumir dos formas. Por un lado, la orgdnica
es aquella en donde el trabajo consiste en reunir productos elaborados
independientemente, como en el caso del armado de vehiculos. Por el
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otro, la heterogénea consiste en un proceso de trabajo donde se reali-
zan consecutivamente una serie de procesos que modifican el produc-
to, como la elaboracion de piezas metalicas que a partir de un bloque se
realizan varias operaciones hasta darle la forma final, lo que ocurre en
la mayoria de las autopartes. La manufactura emplea, ocasionalmente,
maquinaria, generalmente para trabajos masivos que requieren gran
energia, pero esta sigue siendo un elemento secundario dentro del pro-
ceso productivo.

La base técnica de la manufactura continta siendo subjetiva pero
no depende ya del obrero individual sino del obrero colectivo, que
esta compuesto por el conjunto de los trabajadores parciales. El capital
continta dependiendo de la habilidad del obrero para realizar determi-
nadas tareas. Pero las distintas funciones requieren diferentes grados
de calificacion de la fuerza de trabajo, sean fisicas o intelectuales. Por
ello, se crea una jerarquia que se ve reflejada en los salarios. Algunas
operaciones no demandan adiestramiento previo, mientras otras pue-
den exigir mayor tiempo de aprendizaje. Esta distincion permite que el
trabajo se divida y se asigne a cada obrero distintas tareas de acuerdo a
los requisitos de fuerza y habilidad para cada una de ellas. Se establece
asi una jerarquia segun la cual cada obrero es remunerado por las ha-
bilidades que requiere en su tarea. Este proceso es conocido como el
principio de Babbage. Merced a estas pautas, el capital reduce el costo
total de la fuerza de trabajo.

Antes de que se produzca el salto cualitativo hacia la gran industria,
el proceso de trabajo atraviesa por una etapa de transiciéon, en la que
se produce una mecanizacién parcial. Marx sefiald este momento in-
termedio, mas dificil de caracterizar, como la modernizacion de la ma-
nufactura. Asi, la manufactura moderna se define por una progresiva
mecanizacion de tareas, sin que estas lleguen a conformar un sistema
de maquinas propio de la gran industria. Este podria ser el caso de la
cadena de montaje de las plantas automotrices que se utiliza para el
traslado del material de un puesto de trabajo a otro. Marx ya habia
sefialado que esta tarea se vuelve importante en la manufactura, sobre
todo cuando se trabaja con materiales de grandes dimensiones.

“Para establecer y conservar el nexo entre las funciones aisladas, se vuelve
imprescindible transportar continuamente el articulo de unas manos a
otras y de un proceso a otro. Desde el punto de vista de la gran industria,
se presenta esto como una limitacion caracteristica, costosa e inmanente al
principio de la manufactura.”

Marx, El capital, op. cit., Tomo I, Vol. 2, p. 419.
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En la industria automotriz, ese traslado comenzo siendo manual,
empujando carros apoyados sobre rieles, y luego fue mecanizado. Pero
constituye una tarea periférica del proceso de trabajo del ensamblado.
Las tareas centrales son las que se realizan sobre el producto a lo largo
de la linea. Las mismas continuaron siendo manuales por mucho mds
tiempo.

El dltimo cambio que realiza el capital sobre el proceso de trabajo
consiste en la revolucion de los medios de trabajo, mediante la confor-
macién de un sistema de maquinas que constituye la gran industria. En
esta etapa las maquinas no aparecen como elementos aislados del pro-
ceso productivo, tal como ocurria durante la manufactura moderna,
sino que representan una base técnica unificada. Marx sefiala que la
maquina se compone de tres elementos: la fuerza motriz, el mecanismo
de transmision que le imprime el movimiento y la maquina herramien-
ta o maquina de trabajo. Asi, explica que la distincién fundamental
entre la herramienta y la maquina radica en los primeros dos elemen-
tos, y en especial, en el mecanismo de transmision del movimiento. La
fuerza motriz puede bien ser el hombre, un animal o algin elemento
de la naturaleza, y esto no altera el caracter mecanico del instrumento
de trabajo. El mecanismo de transmision regula el movimiento de la
herramienta, que ya no depende de la pericia humana.

“El mecanismo motor opera como fuerza impulsora de todo el mecanis-
mo. Genera su propia fuerza motriz, como es el caso de la miquina de
vapor, la maquina caldrica, la electromagnética, etc., o recibe el impulso
de una fuerza natural, ya pronta para el uso exterior a ¢l: del salto de agua
en el caso de la rueda hidraulica; del viento, en el de las aspas del molino,
etc. El mecanismo de transmision, compuesto de volantes, ejes motores,
ruedas dentadas, turbinas, vastagos, cables, correas, pifiones y engranajes
de los tipos mas diversos, regula el movimiento, altera su forma cuando
es necesario -convirtiéndolo, por ejemplo, de perpendicular en circular-,
lo distribuye y lo transfiere a la maquina-herramienta. Esas dos partes del
mecanismo existen Uinicamente para transmitir a la maquina-herramienta
el movimiento por medio del cual esta se apodera del objeto de trabajo
y lo modifica con arreglo a un fin. De esta parte de la maquinaria, de la
maquina-herramienta, es de donde arranca la revolucion industrial en el
siglo XVIIL. Y constituye nuevamente el punto de arranque, cada vez que
una industria artesanal o manufactura deviene en industria mecanizada.
[...] La maquina-herramienta, pues, es un mecanismo que, una vez que se
le trasmite el movimiento correspondiente, ejecuta con sus herramientas
las mismas operaciones que antes efectuaba el obrero con herramientas
analogas.”’

*Marx, El capital, op. cit., Tomo I, Vol. 2, p. 455.
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Esta aclaracion es importante porque, como sefiala Marx, la distin-
cién entre herramientas y maquinas-herramientas puede llevar a confu-
sion. En el caso automotriz, la soldadura manual o los sopletes de pin-
tura, constituyen herramientas porque, si bien pueden ser eléctricos,
el movimiento de la herramienta es dirigido por el obrero. Es decir, la
misma no realiza ningiin movimiento por si sola en ninguna direccion.

Dentro de la gran industria pueden encontrarse dos tipos de siste-
mas de maquinas. El primero, consiste en la combinacion de maqui-
nas homogéneas, que efecttian la totalidad del proceso de trabajo. El
segundo caso es el sistema de maquinas propiamente dicho, en donde
cada maquina heterogénea realiza un proceso diferente que se enca-
denan y complementan. Este caso lo encontramos en la produccion
de piezas metlicas, en las secciones de mecanizado. En ambos casos,
debe tener una fuente comun de fuerza motriz. Bajo el predominio de
la gran industria, el proceso de trabajo tiende a ser revolucionado en
forma continua. Pueden fusionarse tareas distintas en una sola maqui-
na, mientras que también pueden separarse procesos anteriormente
realizados juntos.

En la gran industria, la descalificacion actua por medio de la objeti-
vacion del trabajo y el traspaso de los saberes y destrezas del obrero a la
maquina. Asi, las calificaciones de los trabajadores tienden a igualarse
hacia abajo. A su vez, se crea una capa de trabajadores técnicos que se
encargan de la reparacion de la maquina, pero que son numéricamente
inferiores.

No obstante, el sistema de maquinas no es un mecanismo perfecto
desde sus inicios y determinadas maquinas pueden demandar de mu-
cha habilidad del obrero para operarlas. En este caso, es posible que se
mantenga en parte la jerarquia de calificaciones propia de la manufac-
tura. Cuando el proceso se vuelve automatico y la maquinaria realiza
todos los movimientos por si misma, el obrero se limita a colocar y
retirar el material de la misma.

Acerca de los conceptos regulacionistas

La teoria del regulacionismo ha desarrollado conceptos alternati-
vos para analizar el proceso de trabajo tales como taylorismo, fordis-
mo y, mds recientemente, toyotismo. A nuestro juicio, la teoria marx-
ista permite explicar de manera mis acabada los fendmenos que el
regulacionismo intenta comprender porque atiende a las diferencias
cualitativas entre un régimen de trabajo y otro. Por el contrario, los
conceptos regulacionistas no incluyen ninguna definicion de la base
técnica del trabajo, o toman de ella solo elementos subordinados. En
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este acapite tomaremos aquellos textos nos resultan mas significativos
de este enfoque.*

El concepto de taylorismo fue trabajado por Harry Braverman,
en su obra cldsica,” que ha generado varios debates en el interior del
marxismo.® El taylorismo se define como la organizacion del trabajo
en donde las tareas son desintegradas en las operaciones mds simples
posibles, las cuales son cronometradas. Ahora bien, para Braverman
el taylorismo puede aplicarse sobre cualquier base técnica, por lo cual
no es posible distinguir etapas del proceso de trabajo. Sin embargo, el
taylorismo puede asimilarse a la etapa manufacturera ya que su apli-
cacién resulta apropiada para el momento en que el trabajo manual
es fragmentado y el capital busca formas de controlarlo. Por el contra-
rio, bajo la gran industria el ritmo de trabajo lo impone la maquina y
decrece la necesidad de control bajo la forma de la cronometracion y
fragmentacion del trabajo.

Una de las tesis que expone Braverman asocia la descalificacion
a los principios tayloristas. Correctamente prueba como incluso ocu-
paciones que aparecian como muy calificadas, también fueron siendo
descalificadas con la divisién del trabajo, como el caso de tareas ad-
ministrativas. El problema es que Braverman asocia la tendencia a la
descalificacion exclusivamente con la division del trabajo. Si bien en
la manufactura la descalificacion opera mediante la fragmentacion de
operaciones, en el periodo de gran industria esta tendencia actiia me-
diante la mecanizacion. Es decir, bajo el capitalismo la descalificacion
del trabajo no se produce solo como efecto de la division del trabajo.”

La nocion de fordismo, al igual que la de taylorismo, también resul-
ta poco precisa. Por una parte, comiinmente se la asocia a un conjunto
de factores ajenos al proceso de trabajo, como el Estado de Bienestar
o la negociacion mediante convenios colectivos. De esta forma, el for-
dismo es entendido como una etapa del capitalismo asociada a un
modo de acumulacion especifico, a un tipo de estado —el Estado de

*Para un mayor desarrollo sobre esta teoria se puede consultar: Neffa, Julio Cesar:
“Evoluciéon conceptual de la teoria de la regulacion”, en De La Garza Toledo,
Enrique (coord.): Teorias sociales y estudios del trabajo: nuevos enfoques, Anthropos
Editorial, México, 2006; De La Garza, Enrique: “El papel del concepto de trabajo
en la teoria social del siglo XX”, en De La Garza, Enrique (ed.): Tratado latinoameri-
cano de Sociologia del Trabajo, Fondo de Cultura Economica, México, 2000.
*Braverman, Harry: Trabajo y capital monopolista, Nuestro Tiempo, México, 1980.
*Smith, Vicki: “El legado de Braverman”, en Sociologia del trabajo, n° 26, 1996
y Katz, Claudio: “La teoria del control patronal: balance de una discusion”, en
Estudios del trabajo, n° 19, Primer semestre de 2000.

"Una critica mas detallada a las tesis de Braverman puede encontrarse en Sartelli,
Eduardo y Kabat, Marina: “Procesos de trabajo y politica: un matrimonio forza-
do”, en I Jornadas de investigacién y debate politico, Buenos Aires, 2008.
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Bienestar—, a un tipo de relacion entre el capital y el trabajo -ligada a
la organizacion corporativa-sindical-, de trabajador -el obrero-masa-,
y a pautas de consumo. Como sefala Clarke,® el periodo que se carac-
teriza como fordismo aparece difuso: pareciera comenzar en la década
del 20 y habria sido superado en la década del ’80. El autor sefala una
serie de incongruencias en la inclusion de un periodo tan largo bajo
el mismo “tipo ideal”. En especial, indica que no puede asemejarse
la politica sindical de los '20 y los ’30, con la posterior a la Segunda
Guerra Mundial. Esto mismo es sefialado por Gambino para el caso de
Ford, quien muestra que hasta la huelga de la United Auto Workers (el
sindicato automotriz estadounidense), en 1941, Ford mantuvo una po-
litica antisindical y no reconocia la representacion de la UAW.’? Por lo
tanto, no es correcto englobar bajo el mismo paraguas a situaciones tan
disimiles. Lo mismo podria plantearse sobre a los ciclos econémicos y a
la relacion de fuerza entre las clases.!®

Ahora bien, estos elementos no se encuentran directamente relacio-
nados con el proceso de trabajo. Pero atin cuando se intenta circuns-
cribir el concepto al proceso de trabajo, su poca utilidad concepto. Por
ejemplo, Aglietta define al fordismo como la sumatoria de taylorismo
y cadena de montaje.!! Como hemos visto, la nocién de taylorismo
se corresponde con la manufactura, aunque se lo utiliza de manera
acritica para diferentes etapas. La pregunta que surge es si la cadena de
montaje resulta un elemento radicalmente nuevo que revoluciona las
bases del proceso de trabajo o si su introduccion representa un cambio
secundario. Es decir, si es correcto demarcar una nueva etapa en la or-
ganizacion del trabajo en base a la aparicion de la cadena de montaje,
la cual puede o no ser mecanica, asi como el trabajo sobre ella. Por
otra parte, la cadena de montaje misma no es una novedad absoluta.
Tiene como antecedentes una serie de mecanismos que responden a
los problemas propios de la manufactura: el aislamiento de las tareas
y la necesidad de un transporte eficiente entre las distintas secciones,

8Clarke, Simon: “What in the F~’s name is Fordism?”, en British Sociological
Association Conference, University of Surrey, 1990..

°Gambino, Ferruccio: “A Critique of the Fordism of the Regulation School”, en
The Commoner, N° 12, Inglaterra, verano de 2007.

°Clarke, “What in the...”, op.cit.

"Aglietta, Michael: Regulacion y crisis del capitalismo, Siglo XXI, México, 1988, pp.
95 y 96. Para dar otro ejemplo de lo que es un problema generalizado, Coriat
tampoco hace referencia al caracter manual o mecanizado del trabajo al definir el
fordismo. El mismo serfa la producciéon masiva de productos estandarizados, com-
partiria los rasgos del taylorismo, pero tendria dos elementos nuevos: el sistema
de cintas transportadoras, la estandarizacion y nuevas técnicas de ensamble. Ver
Coriat, Benjamin: “La restructuracion de la linea de ensamblaje: una nueva econo-
mia del tiempo y el control”, en Capital and Class, n° 11, verano de 1980.
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como hemos mencionado. En la industria automotriz, el trabajo de la
mayoria de los obreros continua siendo manual y la cadena de montaje
mecaniza solo el transporte. Por ello debe ser considerada como una
manufactura moderna, hasta que se mecanizan las tareas de ensambla-
do mediante la robdtica. Consideramos este concepto mas adecuado
que el de fordismo porque permite resaltar las caracteristicas centrales
del trabajo: su falta de mecanizacion. Por el contrario, la nocién de
“fordismo” diluye este rasgo.

Un ultimo concepto que se ha desarrollado en torno a la aparicion
de la robdtica, es el de toyotismo.”? Aqui, nuevamente, el énfasis no
estd puesto en el andlisis del cambio técnico, si bien el mismo resulta
evidente. El toyotismo fue definido mds bien por una serie de aspectos
secundarios, en el sentido que pueden ser explicados como una con-
secuencia de la introduccién de la microelectronica. Las caracteristicas
que se le atribuyen al sistema creado por Toyota son la produccion just
in time, que evita el abarrotamiento de stocks, la organizacion de grupos
de trabajo, que conforman una especia de red, con cierta autonomia
para decidir como repartir las tareas, la polifuncionalidad y el control
de calidad a cargo del grupo, entre otros aspectos. Segiin esta concep-
cién, estas nuevas formas de trabajo lejos de significar una pérdida
de calificaciones, generan el efecto inverso. El trabajo seria ahora m4s
calificado porque el obrero debe tener aptitudes antes ausentes como
la capacidad de comunicacion.

En contraposicion a la conceptualizacion regulacionista, creemos
que la posibilidad de que el obrero se adapte facilmente a diversas ta-
reas estd dada por la simplificacion de las mismas. El tiempo de apren-
dizaje es menor porque la automatizacion ha eliminado toda necesidad
de pericia para las operaciones. El trabajador pasa simplemente a con-
trolar la maquina y a poder dedicarse a verificar si cuenta con los ele-
mentos necesarios, si las piezas no contienen defectos, etc. Antes estas
operaciones estaban en manos de trabajadores especificos —capataces,
inspectores—. Ahora esas funciones se han simplificado y pueden ser
trasladadas al operario. Por otro lado, se deberia sopesar con mayor
precision las calificaciones con las que los obreros contaban en la etapa
“fordista” y en la “pos-fordista”. Como veremos, en el caso automotriz

y p b
la robotica eliminé la pericia manual del obrero.

2Un analisis detallado puede encontrarse en Coriat, Benjamin: El taller y el robot,
Siglo XXI, México, 1992. También ha sido analizado por Gorz, André: Miserias
del presente, riqueza de lo posible, Paidos, Buenos Aires, 1998. Un libro que contiene
varios textos analizando la implantacion de este sistema en la industria automo-
triz, con detalle del proceso de trabajo, es Womack, James, Jones, Daniel y Roos,
Daniel: La mdquina que cambié el mundo, McGrow Hill, Madrid, 1992.
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Desde una perspectiva regulacionista, David Montgomery ha anali-
zado las luchas obreras como motor de los cambios en los procesos de
trabajo.” El autor ha intentado demostrar que los obreros resistieron
e incluso vencieron momentineamente al movimiento por la organi-
zacion cientifica del trabajo en Estados Unidos. Asi, sostiene que la
organizacion del trabajo no responde a un determinismo tecnologico,
sino a la lucha de clases. Por ello, su vision sobre los cambios en los
procesos de trabajo puede denominarse politicista. Esta corriente niega
que los cambios en la organizacion del trabajo se sucedan de acuerdo
a una legalidad objetiva. Sin embargo, todas las ramas econémicas, en
los distintos paises, realizan el recorrido por la manufactura y la gran
industria, aunque en tiempos diferentes. La lucha de clases puede, en
todo caso, acelerar o retardar un proceso que, en el largo plazo, respon-
de a la logica y necesidades de la acumulacion de capital. Algo similar
ocurre con Burawoy,* que pareciera situar a obreros y capitalistas en
un plano de igualdad. La fabrica deja de ser entendida como el do-
minio del despotismo del capital para considerarse como un espacio
librado a las iniciativas de ambas partes. Estas acciones dentro del lugar
de trabajo se estudian en abstraccion de lo que ocurre por fuera de él.

Por el contrario, creemos que no son los obreros los que configuran
el espacio laboral sino que éste tiene una mayor determinacién en sus
luchas. Creemos que, como plantea Womack,' el estudio técnico-inge-
nieril del trabajo resulta fundamental para comprender como esta di-
mension determina el poder de los trabajadores en el lugar de trabajo.

En el caso de la industria automotriz argentina, veremos que hacia
la década del *70 los obreros emprenden una serie de luchas contra la
imposicion de ritmos, mayoritariamente en aquellas secciones que no
fueron mecanizadas, como soldadura y pintura. Los obreros automotri-
ces que lideraron durante los '60 la rebelion del trabajo pertenecen a
la manufactura moderna. Las caracteristicas de este régimen de trabajo
explican el margen que tenian para desarrollar sus luchas. El hecho
de ser obreros manufactureros, donde la base del trabajo es subjetiva,
hace que sus saberes y destrezas se conviertan en una barrera al control
del capital sobre el trabajo. Esto otorga a los obreros la posibilidad de
mantener cierto control sobre los ritmos.

BMontgomery, David: El control obrero en Estados Unidos. Historia sobre las luchas del
trabajo, la tecnologia y las luchas obreras, Ministerio de Trabajo y Seguridad, Madrid,
1985 (12 ed. en inglés, 1979, Cambridge University Press).

¥Burawoy, Michael: El consentimiento en la produccién. Los cambios del proceso produc-
tivo en el capitalismo monopolista, Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, Madrid,
1989.

PWomack, John: Posicion estratégica y fuerza obrera, Fondo de Cultura Economica,

México, 2007.
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Los trabajadores calificados retienen, incluso, un mayor grado de
control. Linhart,' autor del que nos ocuparemos mas adelante, des-
cribe el caso de 3 hungaros de Citrden que se habian organizado para,
por turnos, trabajar de a dos mientras el tercero descansaba. Se trataba
de obreros manuales calificados que montaban piezas de cerrajeria. Por
su parte, en la firma Fiat, en la Argentina, los obreros de control de
calidad de las piezas disponian de amplia libertad pues sus patrones
no sabian el tiempo que demandaban sus tareas altamente calificadas.
Hoy en dia los cambios recientes en el proceso de trabajo, con el desa-
rrollo de la gran industria, han generado un avance en la descalifica-
cién de los obreros. En varias plantas, el control numérico y los robots
han reemplazado la destreza manual y los saberes del trabajador, ahora
objetivados en maquinas automaticas. Alli, el obrero pierde capacidad
para controlar su trabajo.

Marx ya habia advertido sobre el problema de la insubordinacion
de los obreros manufactureros y la imposibilidad del capital de avanzar
sobre su control. Efectivamente, esto se debe a que atin no se han eli-
minado la base subjetiva del trabajo, que continta dependiendo de la
destreza del obrero.

“Como la destreza artesanal contintia siendo la base de la manufactura y
el mecanismo colectivo que funciona en ella no posee un esqueleto ob-
jetivo, independiente de los obreros mismos, el capital debe luchar sin
pausa contra la insubordinacién de estos. [...] De ahi que durante todo el
periodo manufacturero cundan las quejas acerca de la indisciplina de los
obreros.”"

Ahora bien, las potencialidades de la lucha econémica del obrero
manufacturero se realizan en el contexto de alza de lucha de clases. Es
decir, no se produce en forma “autéonoma” en la fabrica, sino que res-
ponde a un proceso politico mas general. Aqui entra en juego la lucha
politica. Como veremos, en la Argentina, las luchas relacionadas con
el proceso de trabajo cobraron fuerza con el ascenso de los sindicatos
clasistas, como el SITRAC o el SMATA Cordoba, e incluso con el ac-
cionar de militantes de organizaciones revolucionarias que se proletari-
zaron o bien obreros que se acercaron a estos partidos. Estos sectores,
junto con otras fracciones de la clase obrera y de la pequeia burguesia
radicalizada, conformaron una fuerza social revolucionaria que desafio
al capitalismo entre 1969 y 1976.

Linhart, Robert: De cadenas y de hombres, Siglo XXI, México, 2003.
"arx, El capital, op. cit. Tomo I, Cap. XII.
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Desarrollos tedricos fundados en el analisis del proceso
de trabajo en la industria automotriz mundial

La industria automotriz ha resultado paradigmatica para el estu-
dio de los procesos de trabajo. Efectivamente, los términos fordismo
y toyotismo son tomados de esta rama. Es comun la referencia a la
organizacion del trabajo en ella en numerosos estudios. A pesar de ello,
es llamativo que las descripciones detalladas del proceso de trabajo alli
no sean tan abundantes como podria esperarse. Tomaremos en este
acapite aquellas que consideramos mas significativas.

Un texto clasico en este sentido, que se destaca por el esfuerzo
descriptivo, es la obra de Touraine sobre la produccién automotriz en
Renault a fines de la década del ’40 e inicios de los ’50. Este texto, escri-
to antes de la publicacion de la obra de Braverman y del desarrollo de
la corriente regulacionista, emplea los conceptos marxistas de manu-
factura y gran industria, luego relegados a partir del auge de nociones
como taylorismo, fordismo y toyotismo.”® Ademais, se funda en una
investigacion empirica de una sistematicidad que es dificil encontrar
en estudios posteriores.”” Finalmente, una tercera virtud es la busqueda
de una reconstruccion historica de la organizacion del trabajo, preo-
cupacion generalmente ausente en el campo de la sociologia laboral,
usualmente restringida a estudios contemporaneos.

Touraine estudia la evolucion de los medios de trabajo empleados
en la industria automotriz, de la organizacion de los talleres y de las
categorias laborales y calificaciones requeridas por ellas. En base a los
elementos estudiados define tres fases, la fase A, By C. La primera de
ellas corresponderia a “al antiguo sistema de trabajo”, caracterizado de
“artesanal” donde se emplean miquinas herramientas universales (el
torno universal seria el arquetipo de ellas). En esta etapa predominan
los obreros calificados y la maquinaria es flexible: por su caracter uni-
versal puede ser empleada en multiples operaciones.

La fase B corresponde, segtin Touraine a la manufactura, y cons-
tituiria una etapa de transicion, en donde aparecen las maquinas

8Es llamativo como, en general, se ha producido un abandonado de estas nociones
para el estudio de los procesos de trabajo. Brigthon Labour Process Group (BLPG)
resulta una excepcion al revalorizar los conceptos marxistas. Sin embargo, el aban-
dono de la investigacion empirica limitd sus trabajos. Ver: Brighton Labour Process
Group: “The Capitalist labour process”, en Capital and Class, n° 1, primavera de
1971.

PEI trabajo se basa en investigacion del 49 presentada como tesis y luego fue varias
veces actualizada. La ultima actualizacion se realizé en 1954 antes de publicarse la
obra. La indagacion se basa en una encuesta industrial, en observaciones directas y
en la incorporacion de elementos estadisticos referentes a las calificaciones y otros
aspectos de la organizacion laboral.



30

especializadas, lo que genera una descalificacion del obrero. Finalmente
la fase C, se relacionaria con la automatizacion. Esta implica una re-
composicion de las operaciones anteriormente distribuidas en distin-
tas mdquinas herramientas en una sola maquina. La aparicién de las
maquinas transfer seria uno de los pasos definitivos en este sentido.
De acuerdo con Touraine, al momento de la finalizacion de su estu-
dio (1954) la industria todavia no habia entrado por completo a esta
ultima fase. Cabe sefialar que las maquinas transfer se emplean en la
fabricacion de autopartes y no en las planta terminales de armado del
vehiculo. Esto explica la apreciacion recién citada de Touraine, quien
evalua la industria automotriz como un todo.

Es notable —aunque en absoluto sorprendente- la correspondencia
entre los hitos y fases sefialados por Touraine y aquellos que nosotros
reconstruimos para la industria automotriz argentina. Sin embargo,
debe hacerse la salvedad que Touraine, como ya dijimos, estudia la
produccion automotriz como un todo, sin dividir entre fabricacion de
autopartes y terminales, donde los cambios de los procesos de trabajo
se dan con una temporalidad diferente. En nuestro caso, no caracteri-
zamos lo que Touraine llama fase A, como artesanal, pues la division
del trabajo ya esta presente: de ningiin modo un solo obrero realiza
la totalidad del trabajo. Por eso preferimos caracterizar este momen-
to como el de una “manufactura primitiva”, como detallaremos en el
analisis del proceso de trabajo de IAME. En la produccion de piezas
la presencia de maquinas-herramientas indica que el trabajo perdié su
cardcter artesanal. En cambio, segin Touraine el mismo ya es abando-
nado por Renault en Francia en el periodo de entreguerras, cuando se
abandonan las maquinas-herramientas universales y se comienzan a
emplear maquinas-herramientas especializadas. Es decir este pasaje se
produce en Francia, por lo menos 15 afios antes.

En la fase A, el trabajo se organiza agrupando los talleres por opera-
ciones. Para elaborar una pieza que requeria multiples operaciones esta
debia recorrer diversos talleres. Esta organizacion, que en la Argentina
fue caracteristica de la produccion en IAME, ya habia sido abando-
nada en la fabrica de Renault en Francia, al momento del estudio de
Touraine. El autor marca otro paso, la cadena de montaje. Aqui nue-
vamente, nosotros planteamos la salvedad de que la misma, aparece
en el ensamblado y no -al menos no en forma generalizada- en la
fabricacion de autopartes. Esta confusion lo lleva a no percibir ade-
cuadamente el sentido de la evolucion: Touraine afirma que ahora,
alrededor de la cadena, “la base de la organizacion del trabajo no es
mas la maquina, sino el puesto de trabajo”.?° De esta manera, pareciera

PTouraine, Alain: Levolution du travail ouvrieir aux usines renault, Centre national de
la recherche scientifique, Paris, 1955, p. 41.
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que la determinante de la organizacion del trabajo es, primero, la me-
canizacion vy, luego, la division del trabajo. Este es el resultado de que
en el andlisis del primer momento historico focaliza su atencion en la
fabricacion de autopartes y luego, para la siguiente etapa, se concentra
en el montaje de automoviles, donde la aparicion de la cadena de mon-
taje atrae su mirada. Son dos procesos de trabajo distintos, con diferen-
tes momentos de mecanizacion. Si se observa cada uno por separado,
veremos que en ambos aparecen las mismas tendencias, aunque con
diferentes temporalidades. En el montaje, la mecanizacion llega recién
con la robotizacion, por ello encuentra que el puesto de trabajo resulta
determinante. Porque en esa seccion, en ese momento, lo era, dado su
caracter manual. Como en todas las industrias, al mecanizarse la tarea,
la centralidad se desplazara hacia el componente objetivo del proceso
de trabajo.

Touraine parece no percibir el significado de la cadena de montaje.
A su juicio, ella concuerda en todo sentido con las caracteristicas de
la gran industria que la diferencian de la manufactura. Pero la cadena
mantiene los obreros parcelarios y el caracter manual de su trabajo,
solo objetiva el transporte de las piezas. De ningtin modo nos halla-
mos, entonces, frente a un sistema de trabajo plenamente objetivo. Es
llamativo que Touraine no perciba la contradiccion en la que incurre:
si la cadena de montaje implicara un proceso de trabajo plenamente
objetivado, seria la mdquina y no el puesto de trabajo la determinante
central del proceso de trabajo, exactamente la situacion inversa de la
que ¢l describe. En este aspecto, Touraine, al igual que otros estudiosos
que le sucedieron, parece deslumbrarse por la cadena de montaje y no
puede apreciarla claramente.

En sintesis, Touraine marca tres fases A, B, y C para caracterizar las
secciones de armado final y de produccion de piezas como un todo. La
primera corresponderia al artesanado, la segunda a la manufactura y
la tercera la gran industria, contradictoriamente afirma que, en 1954,
Renault aun no habia entrado por completo en la tltima etapa, a pesar
de que él considera a la cadena de montaje como propia del régimen
de gran industria.

A estas fases se corresponden, segiin Touraine, calificaciones profe-
sionales distintas. Este tema es trabajado en sus tesis y reelaborado con
posterioridad, en un trabajo de sintesis.?! En la etapa A, el obrero man-
tiene, seguin el autor, calificaciones que se asemejan a las de un artesa-
no con las consiguientes prerrogativas acerca del control y autonomia
de su trabajo. Se trata mas bien de un oficio manufacturero, es decir un

HTouraine, Alain: “La organizacién profesional de la empresa”, en Friedman,
Georges y Naville, Pierre: Tratado de sociologia del trabajo, FCE, México, 1997. A
partir de aqui seguimos este ultimo texto.



