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Relaciones laborales en el secttransporte automotor de cargas. El caso ‘Camioneros’
Algunas reflexiones en el escenario post-devalluécié

Resumen
El presente trabajo se propone describir y analiaato la composicion como las

estructuras vigentes de los actores de las releitaborales del sector transporte de cargas
automotor. En particular, nos interesa profundizamerca de la conformacion del
empresariado y de los sindicatos que intervienafiao sector.

En el caso del actor sindical, estudiaremos conmessectura la Federacion Nacional
de Trabajadores Camioneros, Obreros y Empleadogrdelsporte Automotor de Cargas,
Logistica y Servicios y los sindicatos adheridoslla durante el periodo 2006-2010. Este
actor suele denominérselo, simplificadamente, co@amioneros ?

Este estudio, de caracter descriptivo, exploratgripreliminar, se llevd a cabo
teniendo en cuenta tres ejes tedricos-analiticesra@lacionados: gbolitico-instituciona) el
econdémicoy finalmente, su influencia en el @&mbito de lakciones laboralegsle nuestro
pais.

Esta presentacion se estructura de la siguienteafoen primer lugar se analizara el
sector, sus actores y su interrelacion en el mdectas tres dimensiones tedrico-analiticas
propuestas; luego, se describen las estructuréituamsnales vigentes, tanto empresariales

como sindicales. Por ultimo, presentan algunasideraciones finales sobre el tema.

Introduccion
El escenario de las relaciones laborales de nupatsose ha visto modificado en los

altimos siete afios a partir de la relevancia pabiicmediatica de los sindicatos. Dicha
relevancia es visible en el aumento de algunoscaddires claves de los sistemas de
relaciones laborales. En Argentina, en particutss conflictos laborale® se incrementaron

notablemente en el periodo 2004-28@@mbién se evidencia una importante recuperacién de

! Esta ponencia es una presentacion preliminaryeqrarte del proyecto “Crisis del consenso neoliyeaacion sindical en
la Argentina. Viejas y nuevas formas de organizadé los trabajadores: heterogeneidades sectdrRIET-AGENCIA
2007, N° 1672. IR: Dra. Cecilia Senén Gonzalez. farinacion cuantitativa proviene de los datos dBERT, SSPTYEL,
MTEyYSS

2 Término que utilizaremos para referirnos a eskectivo de trabajadores a lo largo de ésta ponencia

3 Se entendera paonflicto laborala la serie de eventagie se desencadenan a partir de una accion llevadho por un
grupo de trabajadores o empleadores con el obgetdcdnzar sus reivindicaciones laborales (TOE7R00

4 Sin desconocer la dificultad de que existe de$qrieto de vista metodolégico al referirse a estlicador, diferentes
estudios muestran su evolucion de la siguientedodurante 2004 se registraron 249 conflictos salds (Svampa, 2007)
dato superior al afio 2003, mientras que otro est(@btarelo, 2007) sefiala que para 2006 se identific820 “hechos de
rebelién protagonizados por trabajadores asalaigdcupados)”; por su parte, el MTEySS sostiene eniee 2006-2009
éste indicador se increment6 en un 88% (DERT, SSPTYHEYSS, 2010).



la negociacién colectiv&omo mecanismo para fijar salarios y condicionegrdbajs. Y,
finalmente, otro aspecto importante sobre este teanaido la expansion de &iliacion
sindical®

En ese escenario nos propusimos describir y anddn#o la composicion como las
estructuras vigentes de los actores de las rekesitaborales del sector transporte de cargas
automotor. En particular, nos interes6 profundizamerca de la conformacion del
empresariado y de los sindicatos que intervienedi@to sector.

Sintéticamente, esta rama de actividad adquierevaetia por dos motivos. El
primero, es de indole econémica y se remonta prigatizaciones de los ferrocarriles durante
los afios noventa a partir de las cuales, el satgbrtransporte de cargas automotor se
convirtié en un servicio estratégico para el trdslde gran parte de la produccion de nuestro
pais. En segundo lugar, el actor sindical de éstéos fue fortaleciendo scapacidad de
presién sindicdl a partir las posibilidades que ese contexto lectdra la hora representar a
sus afiliados.

Por lo expuesto, entendemos que el contexto aetuagl que se desarrollan las
relaciones laborales de nuestro pais asi comoalagteristicas que presenta este sector de
actividad y sus actores, y la escasez de estudimwdles sectoriales al respecto, nuestro
trabajo resulta un aporte novedoso a estos temas.

Finalmente, estructuramos el trabajo del siguiembelo. En primer lugar, se analiza
el sector, sus actores y su interrelacion en ekonde los tres ejes tedrico-analiticos: el
politico-instituciona) el econdmicoy finalmente, su influencia en el ambito derkaciones
laboralesde nuestro pais. Luego, se describen las estasanstitucionales vigentes del actor
empresario y del sindical. Finalmente, se presesitgumas consideraciones finales respecto a
los temas planteados.

7

¢ Por qué “Camioneros”? Andlisis del sector, actoreg su interrelacion
Abordar en términos teéricos y metodoldgicos esteos de actividad no es una tarea

simple. Principalmente porque tal como sefalanralgude los pocos autores que se han
dedicado a analizarlo (Muller, 2004, 2000; C3T-UTAQ07 a, b, c; 2009 a, b, c) es
sumamente dificil acceder a la informacién o daswnte, se carece de ella. Pese a esta

®Este indicador se increment6 en un 596% entre $28H8 (DERT, SSPTYEL, MTEyYSS, 2008)

6 La tasa de afiliacién sindical para 2006 fue dsi eh40%. Ese porcentaje considera a los trabegaden empresas no
agricolas de mas de diez ocupados. Esto marcadaeMpansion de ese indicador respecto a period@sicas
(Trajtemberg, Senén Gonzalez y Medwid, 2009).

’ La capacidad de presion sindicébenén Gonzalez y Medwid, 2007) se evidencia tr i tres factores: laapacidad
politica, a partir de laaccion politica(‘political action’) (Frege y Kelly, 2003) de los sindicatos. Es demdmo construyen
poder a través de alianzas y/o coaliciones cors&ld®; cual es swacceso a los medios de comunicagiés decir, como
transmiten sus demandas e influyen en la opinidoiga) y ligado a lo anterior, su manejo deaggenda politicao sea, su
peso en la toma de decisiones del gobierno.
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dificultad, la bibliografia sobre el tema puedeamrigarse del siguiente modo. Por un lado, se
encuentran los estudios que efectian un abordajdedm economia partiendo de las
reformas del estado argentino en los afios noveata profundizar acerca de las
modificaciones operadas en el sector (Muller, 2@D00); luego estan aquellos trabajos que
a partir de una visiétécnicade la cuestion, describen minuciosamente sus @spETnico-
profesionales y operativos, es decir, a la infraesiira, estructura, costos y precios, marco
regulatorio y composicion de la flota, del trangp@utomotor de cargas (C3T-UTN, 2007 a,
b, c; 2009 a, b, c¢). Por ultimo, esta la miradafdebmeno desde la gestion de tesursos
humanos a partir de la descripcién de las politicas deacaacion y el desempefio de los
trabajadores en funcidn de éstas (Guidobono, 2009).

En base al analisis de esos trabajos junto a datgsdole empirica, hemos tomado los
criterios de abordaje conceptual que se descrilwemtuacion.

En primer lugar, reflexionamos a través deejm politico-institucional Este eje se
analizo principalmente con los debates tedricoscacge como se conformadapacidad de
presion sindical(Senén Gonzélez y Medwid, 2007). Esta, es observabpartir de tres
dimensiones: la primera, refiere adapacidad politicao accion politica(‘political action’)
(Frege y Kelly, 2003) de los sindicatos a travé$adesnstruccion de poder mediante alianzas
y/o coaliciones con los gobiernos y/o el Estad@cekso a los medios de comunicaciésto
es, como transmiten sus demandas e influyen epit@&a publica; y ligado a lo anterior, su
manejo de lagenda politicao sea, su peso en la toma de decisiones delrgobie

Entonces, para analizar tapacidad politicao accién politica(‘political action’)
(Frege y Kelly, 2003)de Camionerosse tuvo en cuenta, principalmente, el vinculo
establecido en la post-devaluacién entre Hugo Moyprincipal referente de éste sindicito)
y los gobiernos representados por el Dr. Néstochfier (2003-2007) y la Dra. Cristina
Fernandez de Kirchner (2007-actualidad). De heehalibnza y/o coalicién politica entre
sindicatos y Estado —a través de diferentes gotmen especial, justicialistas (o peronistas),
no es nueva. El Peronismaorriente politica a la cual adscribe el actualigoim de C.
Kirchner y también Moyano se ha caracterizado histéricamente por manteriertglecer
ese “vinculo perdurabld”En otras palabras, la relacién que se establece Hugo Moyano
y los gobiernos peronistas desde 2003, se insdebh&ro de ese marco socio-histdrico. Las

evidencias estan en los numerosos actos de apbgmdiealista al gobierno; la participacion

& También actual Secretario General de la Confederageneral de Trabajadores (CGT))
® Sobre esta categoria tedrica puede consultanseigaimente Torre, J.C., 1988. Pero también, coumadizando el tema:
Germani, 1956,1973; Di Tella, 1964,1988, 2003; MarrRortantiero, 2004; Godio, 1989, 1990, entresotr
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del gobierno a los actos @amionerosy los encuentros entre el gobierno y el dirigatdgda
CGT en Casa Rosad&Esta reciprocidad politico- sindical, se revelmhi#n en la reciente
asuncién de Hugo Moyano a la vicepresidente d&dPderensét

Ahora bien, mas alla de la relacion evidente quarende la lectura y seguimiento de
los medios periodisticos acerca de esta relaciigpreguntamos cuando surge éste vinculo y
cual es su funcionalidad en relacién a las dimemsidedricas planteadas. Sobre todo si se
tiene en cuenta que Moyano, no ha tenido la misctitud o relaciéon con los gobiernos
anteriores, también “peronistasitomo los de Menefy el de Duhald€, especificamente
y por supuesto ningun vinculo con el gobierno deirdd signo politico-como el de la
Alianza*-. Por el contrario, durante los afios de gobiernddaem, Moyano junto a Juan
Manuel Palacios, lider de la Union Tranviarios Aatdor (UTA), fundaron el Movimiento
de los Trabajadores Argentinos (MTA), sustentado por loslisatos que habian sido
relegados de las decisiones que se tomaban en Ta D& esa experiencia Moyano toma
estrategias de accion colectiva diferentes a las lgstéricamente el movimiento obrero
argentino ha adoptado. Esto es, reemplazaron lidgeneral, el paro de actividades,
etcétera, por los blogueos y las ollas populamgse etras medidas (Delfino, Martin, 2008).
Asimismo, hacia fines de la breve gestion de Duhaignto Moyano como otros sindicatos
aliados, apoyaron politicamente a Adolfo RodrigBea en las elecciones presidenciales de
2002. En consecuencia, observamos que Moyano tantpgo que ver con el ascenso de
Néstor Kirchner al poder. No obstante, en el trarst de los afios subsiguientes la alianza
Moyano-Kirchner se iria construyendo y consolidapdalatinamente a posteriori (Delfino,
Martin, 2008).

Inicialmente, la relacién estuvo mediada por la.[@astina Fernandez de Kirchner
quien en sus épocas de senadora supo acercarseydr dps embates de los gremios

opositores/disidentes del MTA, contra las politidasflexibilizacién laboral del menemismo

10 véase: http://www.elargentino.com/Content.aspx?8Bea#; http://www.latecla.info/2/nota_1.php?notidth=21252;
http://www.criticadigital.com/index.php?secc=notdds34488; http://www.asteriscos.tv/noticia-2497ght
http://archivo.fortunaweb.com.ar/ed_0202/eco01.htinttp://www.paginal2.com.ar/diario/elpais/1-8818137-07-15.html;
http://www.paginal2.com.ar/diario/elpais/1-7510D@A0-25.html; http://www.jorgelanata.com/video-afgp Programa
DDT, emitido el 19/8/10, [fecha de consulta: 27208/0]

11 E| Partido Justicialista de la Pcia. de Bs. Asmimarte del Partido Justicialista Nacional. Segjiilcarta organica, sus
principios filosoficos e ideoldgicos radican en lgsie estableciera Juan Domingo Perdon alla por 104%ase:
http://www.pjbonaerense.org.ar/Documentos_Fundabésnaspx. No obstante, segun Argumedo, (2009)petofismo
histérico”, a diferencia del pejotismo “caractedagoor el proyecto mas entreguista y antipopuldadgstoria argentina del
siglo XX [principalmente, hace referencia al mer@nu], representa al movimiento politico sustentaddPerén, que se
remonta a 1945. Sus ejes centrales son: ‘[...] lssiom a las potencias hegemonicas con sus eststdg despojo y
subordinacion; la defensa de los intereses na@snfal.]; la reivindicacion de la justicia social & tlignidad de los
trabajadores”.

12| os gobiernos del Dr. Carlos Satl Menem fueron ed$i89-1995 y de 1995 a 1999.

13 El gobierno del Dr. Eduardo Duhalde abarcé elquieride transicién pos crisis 2001 y el afio 2002.

14 El gobierno de la Alianza, encabezado por el Brn&ndo De La Rua, abarcé los afios 1999-2001.
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(Delfino, Martin, 2008). Entonces, a través dergarmediacion y junto a las propuestas que
se establecieron tanto para revertir el procesalatgadacidon y empobrecimiento de la
Argentina como las reformas en materia laddrdél gobierno de Néstor Kirchner, fueron
consolidando su alianza con el sector sindicalrgpeesentaba Moyano.

Este vinculo se fortalecié con la incorporaciérgdete proveniente del sector sindical
en lugares estratégicos del de la administraci@emamental. Por ejemplo, la Subsecretaria
de Transporte Automotor perteneciente a la Sedaetde Transporte (ocupada por Jorge
Gonzalez hombre de confianza de Moyano y dirigeiet€amionero}, entre otros espacios
(Delfino, Martin, 2008)°. Esta injerencia en las esferas centrales delegui junto a los
recientes rumores sobre las intenciones de Moyargud personas de su confianza, formen
parte de la Camara Nacional de Apelaciones delajoatke la Ciudad Autdbnoma de Bs. As.
incrementan l@zapacidad politicade Camionerosotablemente.

De esta manera, vemos que el manejo @gdmda politicgpor parte d&€Camioneros,

a través de su principal representante, es relevaintfluyente, lo cual, a su vez, repercute en
los medios de comunicacippermitiéndole mayor visibilidad en la esfera [icdly politica.

En suma, a traves de lo que Frege y Kelly (2008paenan political action’ o de lo
gue Senén Gonzélez y Medwid (2007) toman campacidad politicaes decir como se
estructura la matriz relaciones politicas entredisatos y el Estado, se observa que
Camioneros, mediante las estrategias implementadas por Moyaomo los bloqueos,
marchas, etcétera, heredados de su militancia BITAl ha sabido construir (y aprovechar)
un entramado de relaciones politico-sindicales csystento radica, principalmente, en la
alianza con un gobierno pro-sindical. Por su paisde el inicio del gobierno del Dr. Néstor
Kirchner en 2003, y su continuidad, a partir de72Gh el mandato de la Dra. C. Fernandez
de Kirchner, éste ha interactuado con los sindicatta los canales institucionales
establecidos para ello fortaleciendo dicho vindplar ejemplo, las convocatorias al Consejo
del Salario, la recuperacion de la negocaciéon tigkecentre otros). En definitiva, vemos que
Camionerosha sabido construir y fortalecer sapacidad politicala cual actualmente le da
sustento a soapacidad de presion

En segunda instancia, hemos elegido para estgdrabaje econdmicale analisis

gue responde a la relevancia estratégica que adalieransporte automotor de cargas en el

15 Algunos de esos cambios fueron: aumentos de sfifsg/ su posterior incorporacién al salario miairital y mévil
(SMVM); el incremento gradual del SMVM a partir Beconvocatoria periddica del Consejo del Salarie| setroceso de
ciertos institutos heredados de la flexibilizacléhoral de los afios noventa (Vgr: Ley de ordenatidboral (LOL) N°
25.877).

18 para mayor detalle puede consultarse: http://wevgejanata.com/video-agosto.html
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desarrollo productivo del pais. Principalmenteestisnen en cuenta las transformaciones de
los ferrocarriles argentinos tras las privatizaemocurridas durante los afios noventa.

Por otro lado vemos que del transporte automotocaltlgas ha cobrado relevancia
estratégica en cuanto a su relacion directa cacti@idad econdmica general del padge(
econdmicd. Segun los estudios técnicos al respecto, elspate de cargas automotor
representa el 2% del Producto Interno Bruto (PIBuy ventas casi un 3% del total del pais.
Estos porcentajes, calculados para el 2005 (C307)2tnuestran una tendencia al alza dado
gue muchas empresas que contaban con transpop® pran tendido a desligarse de esta
parte del proceso productivo, subcontratando dsghicio a terceros. ¢ Qué implica esto? El
citado informe explica que para las cuentas nal@snadlo se calculan las actividades
productivas de bienes y servicios de acuerdo actizZidad principalde las empresas. Por
ello, cuando una empresa subcontrata este tipoedeci®s esto se computa como un
consumo intermedio (una compra). Frente a estoepos, entonces, para la estimacion del
PIB y el valor de la produccion (Valor Bruto de Raoduccion—-VBP-) se consideran los
traslados de productos que implican un contrdtsmal o informat de compra venta de
servicios (es decir, no se computan los traslad@shtransporte propio de empresas), por
ello la participacion porcentual en las ventas agana la participacion del PIB. Incluso, otro
dato importante sobre esto es que el transportecallgas especiales conmaudales
documentacion bancarig recoleccion de residuoss contabilizado en cuentas especiales.
Por consiguiente, a la hora de caracterizar ebsett términos de participacion del PIB y
VBP se deben tomar ciertas precauciones, sobre dododo se vincula en el analisis al
sindicato (no solo el sector en términos economidado que la amplitud de representacion
de trabajadores incluye, por ejemptaudales documentacion bancarig recoleccién de
residuos.En otras palabras, existen sub-ramas represenpad&amionerosgque no forman
parte de lo que las cuentas nacionales considenasporte automotor de cargas.

Otra cuestion a tener en cuenta es que, en muelsos parte de la literatura (Mdller,
2004) sostiene que esta rama de actividad tiemstaa altamente atomizada, es decir, en ella
conviven tanto grandes empresas como pequefosdopesacuentapropistas con, quiza, uno
o dos equipos (camiones, acoplados, tractores orsemlques). No obstante, otros estudios
sobre el tema (C3T, 2007) si bien comparten esttups sefalan que se debe ser cauteloso a
la hora de efectuar el andlisis sectorial de esti?idad econémica. En efecto, si solo se

consideran a las empresas que se dedicaenia de servicios de transporteuya actividad
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principal es la de transporte y/o logistica&sta denota una mayor organizacion y
especializacién, como asi también un tamafio coraditie

Otro hecho que favorecid el crecimiento de estéosdueron las transformaciones
ligadas al proceso de privatizaciéty posterior desmantelamiento y deteriorde los
ferrocarriles argentinos, durante los afios novéchecho, esto coloco al sector de servicios
de transporte de cargas automotor en un lugarlggiado para el traslado de mercaderias
dentro y fuera del pais(Miller, 2004, 2000; Felder, 2001; Sevares, 2088)efecto, entre
los aflos 1999 y 2005, alrededor del 90% y 96% aletlaje transportado en esos afos se
efectud por la via automotor, desplazando al FR@@I¢r, 2004; C3T, 2007). Para tener una
idea mas cabal sobre la real importancia del t@bsgn nuestro pais (comparando todos los
modos, exceptuando los ductos), es relevante galeedurante 2005 las empresas argentinas
gue prestaron ese tipo de servicios, incluyendotegd e internacional, lo hicieron por un
valor aproximado de $29.000 millones, de los cuale97% fue a través del transporte
carretero de cargas (C3T, 2007). En el siguientadrmy se puede observar tanto los
porcentajes de la participacion de cada modo éraslhdo de mercaderias como asi también
la cantidad de toneladas (tn) transportadas y,éemirios “productivos”, la cantidad de
toneladas por kilémetros (tn/kifique genera cada modalidad de transporte. Calraraglse
si bien estos datos estan calculados para el 20QEvistas realizadas a dos informantes

claves del C3T de la UTN, confirman que estos pugges se mantienen en la actualidad.

Cuadro N°1: Distribucién modal de los ingresosffaies y de los volimenes transportados por
empresas argentinas de transporte. Cabotaje aantenal - En % del total. Afio 2005

Modo de Ingresos por Toneladas Toneladas — km
transporte ventas transportadas | transportadas
Carretero (; :::73’6’,’ 5% 96,1% 94.6% ””:: -
Ferroviario 11% | 36% 1 4%
Fluvial y Maritimo 1,7% 0.3% 1,0%
Aéreo 0,6% 0,01% 0,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente C3T, 2007. P.106
Frente a esta representatividad del sector depwatesautomotor de cargas nos hemos

preguntado cOmo esta constituido, entonces, ebrsechpresario. Si bien sobre esta parte

17 La superioridad del transporte automotor de caingae al ferrocarril (FFCC) responde, basicameriéeescasa inversion
en términos de infraestructura ferroviaria lo coahllevé a que tanto las vias férreas como puesgas, en términos de
seguridad, poco transitables. Esto transforma @i@en una modalidad poco competitiva (C3T, 2007).

18 |a unidad de productividad representada por la#<fm representa la cantidad de unidades de pragtuetaboradas por
el transporte. En general, el transporte de mefaarge divide en tres etapas, recoleccién, trasfadistribucion. Cada
modalidad tiene su especificidad, en el caso airgenel carretero o automotor se ocupa mayormeatéas etapas de
recoleccion y distribucion, mientras que comparm@ el ferroviario, fluvio-maritimo y aéreo el tradb. Cuando se
combinan distintas modalidades de transporte sendi@atransporte multimoda{C3T, 2007).
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avanzaremos en el préximo apartado cuando profemdis acerca del ejeslaciones
laborales es importante hacer aqui algunas aclaraciones.

En sintonia con lo anterior, el Ing. Filgueiras1@)) en su reciente disertacion sobre
logistica y transport€, hablé sobre la estructura del sector. En estédsemtesde la sancion
de la Ley de Transporte (LTA) de 1996 y el RUTA ¢R&o Unico del Transporte
Automotorf®, que favoreci6 la fiscalizacion del sectbr.

En este sentido, observamos que el sector emmresstA conformado por tres tipos
de empresas: las de transporte en general, espadia en logistié¢3 las transportistas
individuales o independientes (o “fleteros”) y spartistas de carga propia (es decir aguellas
empresas que tienen incorporado dentro de su estuarganizacional el transporte de sus
propias mercaderias) (C3T, 2007).

Frente a esta morfologia debemos destacar, conesvainsos en el siguiente cuadro,
gue la totalidad tanto de operadores (empresasp @anequipos de transporte automotor
muestran que cada uno de ellos cuenta con 2,1 eajuiapientras que los transportistas de
carga propia tienen tan solo 1, 2 equipos. Con,t@ilobien estos datos marcan una
“atomizacion” extrema, esto no responde a la mogial total de las empresas argentinas que
participan del mercado automotor de cargas. Entefaguellas que presentan un tamano
medio cuentan con 6 vehiculos propios, y en el aidotransporte internacional con 11
vehiculos. Esto habla, entonces, de un mayor dee@rganizacion empresaria cuando se trata

de transporte internaciondl.

19 Jornadas de Ingenieria en Logistica y Transp@émtro de Estudios en Logistica, Secretaria de @uituExtension
Universitaria, Facultad Regional Buenos Aires, Ursidad Tecnoldgica Nacional, realizadas el 25 y@®&gosto de 2010.
20 Este registro fue creado por la LTA N° 24653 ()996eglamentado por el Decreto N° 1035/02. Es aidtnado por un
directorio conformado por la Secretaria de Trartepdres camaras empresarias (Confederacion ArgedgnTransporte
Automotor de Cargas (CATAC), Confederacion del Trarspdrgentino (CNTA), Federacién Argentina de Enties
Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAE€))Sindicato de Camioneros, Gendarmeria Nacionaby |
Universidad Tecnolégica Nacional. En él deben ibsse todas las personas fisicas o juridicas deet(en transportes o
servicios de transporte, ya sea su actividad eixelisno. Esto es de caracter obligatorio a nieeional, interjurisdiccional.
No obstante todavia algunas provincias no han a@ithareste sistema. En materia econdémica, estetnegis gratuito para el
transportista, no obstante estd atado a un sisdenieeneficios y/o subsidios que comprenden: deszsi@n las tasas por
transferencia de los vehiculos del Registro Nacideala Propiedad Automotor; descuentos en peajesitde nacionales
concesionadas para tres categorias de camiongy @), y el acceso al Plan de Renovacion y Ampliadié Flota (Res. ST
254/07).

2L En términos de fiscalizacion, y principalmentedéerminacion de la cantidad de empresas de teesg! informe del
C3T (2007, pp.117-120) indica que ha sido en gengralincognita. De hecho, si bien se espera qRJEA facilite esta
tarea, la discontinuidad en la contabilizacién a® unidades operativas como asi también la faltanifecacion de las
fuentes de informacién (nacionales, provincialesttera) van en detrimento de dicha empresa.

22 5eguin la Gltima exposicién de logistica realizad@Bs.As del 10 al 13 de Agosto de 2010, dentr@dpié se considera
“Operador logistico” se encuentratmacenajg11l empresasflmacenaje en Camaras de Fi(ib), Digitalizacion y guarda
de documentacio(il), Gestion de operaciones logistic), de las cuales 9 también se dedican al “alnzge®, Logistica
para Industria farmacéutica/Biomédi¢a), Logistica Posta(2), Op. Logistica para donantes de alimenfby Transporte y
Distribucion (11), de las cuales 10 también se dedican tantalmhcenaje” como a la “gestion logistica”). Emniénos
generales, esta porcidn del sector estaria conftarparl4 empresade las cuales una es una fundacién.

Z Esto también es asf porque los controles y lalfimcion de esta modalidad es més rigurosa (C307)20
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VI Jornadas de Sociologia de la UNLP. “Debatesrggextivas sobre Argentina y América Latina en afco
del Bicentenario. Reflexiones desde las Cienciasakzs” La Plata, 9 y 10 de diciembre de 2010

Gabriela A. Pontoni — CONICET-DERT, SSPTYEL, MTEyS#abriela.pontoni@gmail.com

Melina Silbergleit- DERT, SSPTYELMTEYSS

Cuadro N°2: Cantidad de equipos por operador. Atd 2

Total del Transporte Empresas de Transporte
registro propio Total Internacionales
Operadores 231.216 187.253 43.963 2.129
Cantidad de 491.605 219.200 272.406 22.892
equipos
Equipos por 2.1 1,2 6,2 10,8
operador

Fuente C3T, 2007, p.121

Por otro lado, si en lugar de medir a las emprpeasantidad de equipos se utiliza el
nivel de ventas realizadas, esto cambia aun masnayor concentracion economica se
encuentra en empresas que no necesariamente poagencantidad de equipos. En efecto,
los grandes operadores tienden a tener una pefjatig para satisfacer las demandas de sus
clientes (sub)contratan servicios de terceros “fleteros”). En este sentido, el informe del
C3T (2007) indica que hacia 1997 el 30% de losososbtales de produccion del sector
correspondio a esta operatoria. Para el afio 2@@3peporcion, segun dicho informe, se
incrementd adn mas.

Para terminar, la escasa fiscalizacion del sectono ya se ha adelantado, dificultaba
la contabilizacién de los transportistas, al merasdes de la implementacion del RUTA
(cuyos datos estan disponibles sélo a partir de6208umado a esta escasez de la
informacion, subyace el hecho de que tanto la Eoteada (y salida) al mercado de servicios
por transporte automototpues éste se encuentra totalmente desreguladmo la baja
infraestructura que se requiere para hacede decir, las rutas, caminos, etcétera, son
propiedad del Estado y por lo tanto de libre acedaworece esta “autorregulacion” por parte
de algunos empresarios (C3T, 2007; Filgueiras, 2010

De todas maneras, debemos destacar que durantiinoss diez afios esta tendencia
a la independencia del empresariado transportestpecto de los controles del Estado (en
términos de fiscalizacion y control) ha tendidaegertirse. Los resultados de este avance en
materia de politicas para el sector, segun el @BUY) se veran en los préximos afos.

En sintesis, el sector de transporte automotoadgas, a partir de los datos obtenidos
-y con las objeciones mencionadapodria caracterizarse como una rama de actividad
una mayor concentracibn econdémica en lo que respacla conformacién de grandes
empresas que se encargan exclusivamente de pesttaservicio. Luego, se encuentran las

empresas con transporte propio cuya actividad ipahes otra, y que cuenta con pocos



equipos para esta tarea; finalmente, por debajéad@ramide, podria ubicarse una alta
atomizacion de transportistas particulares / cyeamstas (o “fleteros”), con uno o dos
vehiculos propios, que se dedican a prestar sesyiaitraves de la subcontratacion, por parte
de los dos grupos anteriores.

Retomando lo descripto hasta aqui, apuntamos queldsancia estratégicajue
adquiere el sector en la estructura productivd ttghpais junto a l@&apacidad de presion
sindical de los trabajadores (en nuestro caS@amionero} tendra (y tiene) efectos
importantes en el ambito de las relaciones labsrdi® efecto, siguiendo con el planteo
tedrico de Senén Gonzalez y Medwid (2009), vemasaljunmayor 0 menor peso que ésas dos
dimensiones adquieran al interior del sector, fas®ro no- la implementacion de politicas
mas o0 menos discrecionales y unilaterales por pettempresariado. Veremos, entonces, que
sucede en esta rama de actividad.

El dltimo eje que abordaremos es de ledaciones laboralesel cual adquiere
centralidad debido al aumento de la negociaciéactioh, el incremento de la conflictividad
laboral y la expansion de la afiliacién sindical lanpost-convertibilidad. A continuacién,
entonces, abordaremos brevemente, las evidenciaentesmdas en funcion de estos
indicadores, poniendo el acento en ambos actoresindical y el empresarfd como asi
también el rol desempefado por el Estado.

En efecto, esa notoriedad se observa, en primar,lagpartir del papel desempefado
en lanegociacion colectivaDesde 2007 eCamionerosha coordinado y fortalecido, junto a
otros sindicatos (como Construccion y Maestranzeeetros) (DERT, SSPTyEL, MTEYSS,
2008), una pauta anual o patron de negociagiatigrn bargaining (Trajtemberg, et al.,
2010). Esta pauta se ubico, en 2007, alrededot&l&Pb6, y en 2008 en el 19%. Con todo,
también debemos decir que este mecanismo se susBnla alianza Estado-Sindicatos-
Empresas, particularmente con aquellos sindicatméeados en la CGT, que favorecio la

coordinaciéon de dicho mecanismo. Sin él, posibldemkennegociacion hubiera quedado atada

24 Acé es oportuno aclarar q@amionerogepresenta a 12 sub-ramas de actividad que sé@@iTe40/89 y el Estatuto del
Sindicato de Choferes de Camiones Obreros y EmmedéeloTransporte de Cargas por Automotor, Servidiogjstica y
Distribucion - CABA y Pcia. de Bs. As, son: 1) Traogp de Cargas en General (corta y larga distarini@yye: Conductor
afectado a la recoleccion de materia prima lagasado en pie y/o faenado; Conductores de camidnesayionetas de
auxilio; Personal de maestranza y/o serenos; TajlePersonal Administrativo (de empresas de tramgpde cargas
automotor); 2) Rama de Transporte pesado y gruaslespentre otros; 3) Rama Transporte de CaudalefRadha
Transporte de Clearing y Carga Postal; 5) Rama Serdiei Recoleccion y/o Compactacion de Residuos y/oid®ayr
Limpieza de Calles, Via Publica y/o Bocas de Tornentaareas Complementarias y/o Afines; 6) Rama Tatepy
Distribucion de Diarios y Revistas (y cualquier ofimo de publicaciones); 7) Rama Transporte de Cofifidediquidos
(s6lidos, liquidos o gaseosos, a granel y/o frazzios); 8) Rama Transporte de Materiales Peligr@dRama Transporte
y/o Logistica para la Actividad Petrolera; 10) RateaExpreso, Mudanzas y Encomiendas y/o Fletessdrite; 11) Rama
de Transporte y Distribucion de Aguas, Gaseosasrye€as; 12) Rama de Operaciones Logisticas, Almatento y
Distribucion. Esta simple mencion de sub-ramas wenta de la tendencia a la consolidacionCaenioneroscomo un
sindicato mas de oficio que de rama de actividad.

10/20



mas a las voluntades particulares que a un mecardgnindole colectiva como el sefialado
(Palomino y Trajtemberg (2006); Trajtemberg, Se@&mzalez y Medwid, 2010; Palomino,
H. (2010); Lieutier y Woyecheszen, (2010)).

En segundo lugar, en lo que respecta adaflictividad de acuerdo a los datos
suministrados por la DERT, SSPTyEL del MTEYSS, Bseova que la mayor cantidad de
conflictos laborales se ubicaron en los sectoredadé@dministracién publica, Salud y
Ensefianza, mientras que Transporte se encuenebararto lugar, para el periodo 2006-
2009 (Cuadro N° 4).

Cuadro N° 4: Conflictos Laborales segun Actividad Econémica

2006-2009
Actividad Econémica Conflictos * Prom.edio
2006 | 2007 | 2008 | 2009 ;83;'_';;8:
TOTAL * 1.359] 1.503] 1.572] 1.687

Administracién Publica * 422 518 521 581 511
Salud * 250 248 270 255 256
Ensefianza * 158 198 220 197 193
Transporte 188 168 173 176 176
Industria 121 140 186 171 155
Construccién 51 33 55 80 55
Otras actividades
Comunitarias 51 55 50 61 54
Agua, gas y energia 48 44 51 45 47
Comercio y act. afines 31 43 31 53 40
Explotaciéon de Minas y
Canteras 26 37 28 54 36
Comunicaciones 24 37 35 42 35
Intermediacion Financiera 16 28 13 14 18
Servicios empresariales 5 9 15 27 14
Agricultura, Ganaderia, y
Silvicultura 8 8 5 18 10
Hoteles y Restaurantes 6 10 10 5 8
Pesca 0 2 10 19 8
* Los conflictos que abarcan a mas de una actividad econémica se contabilizan
aqui para cada actividad en la que se localiz6 el conflicto. Por tal razén, el total
de conflictos no se corresponde con la suma de los conflictos de todas las

Fuente: DERT, SSPTYEL, MTEySS
Luego, si al interior del sector Transporte se lissgla cantidad de conflictos por

sub-rama, vemos que los Choferes de Colectivobisaruen el primer lugar con el 40,43%
de los conflictos relevados en el periodo 2006-200@ntras que Camioneros, representa
casi el 12%. Le siguen, con el 11%, los Portugf@sadro N° 5).

Cuadro N° 5: Conflictos laborales del Sector Transp  orte

Acumulados 2006-2009. Por unidad y en %.

ANOS Total En %
2.006 2.007| 2.008 2.009
Choferes de Colectivos 91 57 68 69 285 40,43
Camioneros 19 21 22 22 84 11,91
Aéreos 15 24 11 5 55 7,80
Taxistas / Remiseros 23 11 14 15 63| 8,94
Portuarios 13 15 25 23 76 10,78
Ferroviarios 11 27 13 14 65 9,22
Motoqueros/ mensajeros 3 1 2 6 0,85
Peajes 4 9 8 4 25 3,55
Subtes 2 4 5 8 19 2,70
Otros 7 1] 6 13 27| 3,83
Total 188 169 173 175 705 100,00

Fuente: DERT, SSPTyEL, MTEySS.
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Por otro lado, Camioneros protagoniz6 durante 2006-2009, 12 conflictos
intersindicales, es decir, le disputd a otros smtis la representacion del colectivo de
trabajadores. Esos sindicatos representaban laasr&@omercio, Distribucidon de Aguas y
Gaseosas, Petroleros, Mineros, Mecéanicos, Disidbhude Diarios y Revistas, Seguridad,
Recoleccion de Residuos, entre otros) (Fuente: DESPTYEL, MTEYSS).

En lo que respecta allcance personal o cobertura de trabajadordsl sector,
tomando tanto a la federacién como los sindicatb&r@dos a ella, y teniendo en cuenta, a su
vez, las ramas de actividad que representa, ésiecaata unos 140.000 trabajadores
asalariados formales. Este numero se ha estimadiursmn de los datos del Sistema
Integrado Previsional Argentino (SIPA), tomando codato de referencia las personas que
hayan optado por la Obra Social de Conductores,idemos y Personal del Transporte
Automotor de Cargas o la de Choferes de Camiome®ske sentido, se ha optado por este
recorte metodoldgico debido a que otras fuenteafdamacion abarcan sectores de actividad
méas amplios impidiendo ver, cuantitativamente,datidad real de trabajadores que nuclea
Camioneros De esta forma entendemos que el dato se ajusta ain@umero real de
trabajadores que nuclea el sector.

Asimismo, un dato que resulta relevante y que iestanculado a lo anterior, es la
cantidad de trabajadorefiliados aCamionerosSegun fuentes periodistiéay del MTEySS
la afiliacion de este colectivo alcanza a casi 132.000 trabagagmara 2010. Este indicador se
incrementd entre 2005 y 2010 en un 67%. Tanto efdtss como entrevistas preliminares
realizadas a trabajadores del sector, estariamiddlde casi un 100% de afiliacién de los
trabajadores, es decir, de los 140.000 trabajadasakariados que se desempefian en ésta
rama de actividad, 132.000 estan afiliad@amionerog94%).

Entonces, frente a los datos expuestos podemos qiecitomando como indicador a
la negociacion colectivajurante el periodo bajo analisis, este actor baado relevancia en
cuanto al establecimiento de una pauta de negéaiachivel global que tracciond, a su vez, a
otros sindicatos, quiza con menor poder de negdciaa cerrar acuerdos mas beneficiosos
para los trabajadores. Asimismo, este proceso ggdagn un mecanismo de coordinacion
establecido desde el Estado para acordar salari@engiciones de trabajo afines al
crecimiento de cada sector de actividad. Estan&ralezacion de la negociacidon colectiva a
nivel sectorial fortalece el desempefio de actorecales com@&amioneros

25 Diario La Nacion, 15/07/2007, en: http://www.lafeaccom.ar/nota.asp?nota_id=925933; Revista El Arof47, 2009,
en: http://www.razonyrevolucion.org/ryr/index.php#ion=com_content&view=article&id=406:el-imperiots@-ruedas-la-
expansion-del-gremio-de-camioneros-1974-2009-viagharla-garcia&catid=104:trab

ajo-y-explotacion&Itemid=99 [Fechas de consultd@922010]
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A su vez, y para concluir, frente a los datos egfmgesobre la cantidad denflictos
llevados adelante po€amioneros podemos inferir que no ha sido el sindicato mas
representativo, en términos cuantitativos, tamovel general como sectorial. No obstante, la
relevancia y visibilidad que éste actor ha cobraddos ultimos afios, en el ambito de las
relaciones laboralesgstaria explicada por otras variables que enteasl@stan vinculados a:
sucapacidad politicasu rolestratégicodentro de lseconomiade nuestro pais, leapacidad
de movilizary coordinara grandes cantidades de trabajadores (recordeneok gfiliacion
alcanza al 94% de los ocupados del sector) en étsjunmarchas, y demas manifestaciones
del conflicto laboral, lo cual incrementa y fortzesucapacidad de presiopara alcanzar los

objetivos de sus reclamos.
Descripcion de la estructura y composicion organizeva de los actores

A nivel macro, la representacion colectiva déamioneros encabezado, como
mencionaramos antes, por la Federacion Nacion@taleajadores Camioneros y Obreros del
Transporte Automotor de Cargas, Logistica y Sevi¢i abarca a 24 sindicatos de primer

grado, ubicados en todo el territorio nacional.

Cuadro N° 6 — Mapa de Actores sindicaléamioneros

Estructura sindical - Organizacion

Federacion Nacional de Trabajadores Camioneros y Obreros del Transporte Automotor de Cargas,
Logistica y Servicios.

Sindicatos Adheridos a la Federacién con personeria gremial 20
Sindicatos Adheridos a la Federacion sin personeria gremial o con personeria en tramite 4
Sindicatos No Adheridos a la Federacién — 4

Sindicato Unico de Fleteros de La Republica Argentina

Sindicato de Camioneros, Obreros y Empleados del Transporte Automotor de Cargas Generales de la
Zona Norte de la Pcia. de Santa Cruz.

Asociacion de Camioneros Profesionales y Conductores de Vehiculos de Cargas en General de la Capital
Federal y Pcia. de Bs. As.

Sindicato de Trabajadores Camioneros, Obreros y Empleados del Transporte Automotor de Cargas,
Logistica y Servicios del Chubut.

TOTAL 28

Sindicatos de Transporte de Cargas fuera del CCT de ~ Camioneros (40/89)

Asociacion Sindical de Motociclistas Mensajeros y Servicios (ASIMM).

Sindicato Unico de Conductores de Motos de La Republica Argentina (S.U.C.M.R.A.)

Sindicato Unico de Trabajadores Repartidores En Motos.

Fuente Elaboracion propia en base a Direccion Naciopalsociaciones Sindicales (DNAS) del MTEy%ys.

% |a Federacion fue constituida el 30/05/1964 y parsegin su Estatuto, a los sindicatos de camisnebreros y
empleados de transporte automotor de carga, lcgigservicios en todo el territorio nacional.
27 Al respecto puede consultarse: http://dnasconsalterjo.gob.ar/
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Existen siete sindicatos o agrupaciones vinculaddsansporte automotor de cargas
gue no se encuentran adheridos a la FederacionroGie ellos correponden a choferes de
camiones y fletes que estarian dentro del alcasxs®pal del CCT 40/89, mientras que cuatro
de ellos si bien pertenecen a la actividad transpde cargas se estan por fuera del CCT
40/89.

El caso que més llama la atencion, es el de lesetibs”. Dado que si bien tanto el
CCT 40/89 como los estatutos de la Federacion ysolicato de Camioneros de CABA y
Bs.-As contemplan esta actividad dentro de su alcanceomasel sindicato que los
representa no esta afiliado a la Federacién. $i bge punto excede el objetivo de esta
ponencia, a futuro esta desarticulaciéon nos padanier el desdoblamiento entre empresas
con transporte propio, empresas dedicadas es@audite al transporte, y la tercerizacion o
subcontratacion a “fleteros” tanto por esos dop@sude empresas como por los mismo
fleteros (C3T, 2009). Asimismo, este dato cobravahcia visto en perspectiva. Esto es,
porqué Camionerostiende a disputar la representacién de otros tetecde trabajadores
cuando en el seno mismo de la propia actividadesxiso que no estaria representado y a su
vez, podria presumirse un encubrimiento de la i@ladaboral bajo la figura de la
subcontratacion. A priori, una posible respuestgquesa los “fleteros” estarian considerados
como “cuentapropia”, es decir no conformarian pdegkenucleo de trabajadores asalariados
que debiera represent@amionerog®

Por otro lado, en univel microdel andlisis de la estructura sindical, se obsgqne
Camionerogepresenta, como ya se ha mencionado, 12 sub-i@denastividad. Lejos de que
esta complejidad estructural diversifigue sus ages y debiliten su fuerza colectiva, esto
opera, a priori, como un entramado de “solidaridadenivel intrasindical.

Desde loinstitucional tanto el Estatuto del Sindicato CABA-Bs. As. comiade la
Federacion indican qu€amioneros—siguiendo la tradicion verticalista del sindicalsm
argentino vinculado a la CGTsi bien cuenta con una cupula representada p@amsejo
Directivo Central (CDC) y una Comision EjecutivaH)Cse observa que hacia abajo, en la
base de la piramide, a nivel Seccional, aparecereeios que forman las Subcomisiones
Ejecutivas y Secretarios de las Subcomisiones deaREstos Gltimos son los que mantienen
contacto tanto con los delegados representantesmdke rama en particular como con los

28 Mientras estamos procesando este trabajo surginélicto deCamioneroscon la empresa Siderar, del grupo Techint, por
la proteccion de los transportistas subcontratpdo®sta empresa. En este c&@mmionerogeclamaba la solidaridad en el
cumplimiento de las obligaciones patronales potepde la empresa contratante dado que las empheseportistas
contratadas no lo estarian haciendo (Art. 30, LER}onces, este conflicto representa un avance égrimae proteccion
colectiva de los trabajadores dado que el cumptitoigle las obligaciones se estan reclamando a faesm principal
(Siderar) y no a las subcontratadas. Este serdusia un tema a abordar en profundidad en futueseptaciones.
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trabajadores en particular. Por otro lado, tamleidéiste un 6rgano deliberativo representado
por las Asambleas Generales, tanto ordinarias @xtraordinarias. Entonces, en base a estos
datos, podria decirse que existen algunos mecagismstitucionales que viabilizan cierta
horizontalidad en la relacion cupula-base.

No obstante lo sefialado, entrevistas preliminaakzadas a algunos trabajadores de
la ramaRecolecciéndan cuenta de que enpeacticaesto no es asi. En efecto, afirman que
muchos delegados “moyanistas” no siempre transniiieacientemente las necesidades y/o
pedidos de los trabajadores a la cupula sindical.

Asimismo, los entrevistados sostienen que desde hats de 20 afios, no existe
ningun tipo de participacion alternativa en lascelenes internas que no sea la corriente
“Verde Unidad”, es decir, la de Moyano.. De hed®yotan listas Unicas, en sobre cerrados
gue entregan los delegados en la mesa de vot&somas, aquellos que quieren presentarse
como lista alternativa almoyanismbd pueden sufrir serios embates de los allegadosaa e
corriente sindical. Frente a estas evidenciasrphedires, entendemos que esa horizontalidad
institucional aparente se esfuma y carece sentido.

Otro factor que ha operado para el fortalecimied@dCamionerosen términos del
alcance de la representatividad de trabajadoresidbda reformulacién de su nombre a partir
de la incorporacion de la palablagistica Esto asi comentado parece una evidencia de
perogrullo, pero sin embargo a partir de las resohes, 110/1999 en el caso de la
Federacion y la 144/2003, en el caso del SindiE&BA-Bs. As., del MTEySSCamioneros
pudo ampliar la representacion de trabajadores twidszles como carga y descarga,
distribucion-, etcétera, como asi también disputar la represiéntale otros colectivos de
trabajadores (correos, supermercados, establetcomianayoristas, entre otros). En otras
palabras este cambio nominal hace viable y darsiostela frase de Jimmy Hoffa adoptada
por Hugo Moyano: “todo lo que rueda, esGhmioneros

Por otro lado, estan las empresas del sector, eplielada la diversificacion /
atomizacion que presenta la actividad, como se imedcestan agrupadas en 38 cadmaras,
federaciones, agrupaciones u asociaciones. Podsidmacer una distincion entre las que
participaron de la firma del CCT de 1989 y actualteerenuevan parcialmente el CCT a
través de acuerddsy las que no lo hacen pero que cobran relevariciaterior de la

actividad.

29 La distincién entre convenios o acuerdos refieta forma en que se instrumentan las negociaciookestivas. Por su
parte, losconveniogpueden ser nuevos o reformar y/o sustituir unerartde una rama de actividad o empresa, regulando
las relaciones laborales de ese colectivo de talia) cambio, losicuerdosreforman en parte lo negociado en el CCT
(salarios, principalmente). Pueden referir aconvenio propipes decir, dentro del mismo ambito y con la firdealas
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Las camaras que participaron en la firma del C@&Fdi: la Confederacion Argentina
del Transporte Automotor de Cargas (CATAC), la Fadén Argentina de Entidades
Empresarias del Autotransporte de Cargas (FADEEBAG)Camara de Agentes Comerciales
de Yacimientos Petroliferos Fiscales (CACYPF). Ba&srestantes las hemos agrupado y
contabilizado en distintas sub-ramas de actividadelecuadro n°® 7. En funcion de éste,
podemos inferir que el mayor grado de “asociati¥idae encuentra en la sub-rama de
transporte en general, tanto a nivel nacional cortenacional. Asimismo, la diversidad de
agrupaciones da consistencia y reafirma las cormitemes hechas al respecto en el analisis
del eje econémico

Cuadro n°® 7: Camaras y/o asociaciones empresaiidsahsporte Automotor de Cargas.
Afio 2010.

Camaras y/o asociaciones empresarias agrupadas

segun sub-rama de actividad Cariiees
Logistica 2
Transporte en general (nacional) 22
Transporte en general (internacional) 1
Productos primarios (agropecuario, mineria, petréleo,
etcétera) 1
Recoleccion de residuos 1
Caudales 1
Correos 2
Equipos especiales (gruas, tolvas, etcétera) 1
Cargas especiales y/o peligrosas 2
Provisién de insumos para transportistas 2
Total 35

Fuente Elaboracién Propia en base a Secretaria de Toetesge la Nacion.

En sintesis, vemos que las empresas presentangongahdo de atomizacion,
principalmente porque no existen agrupaciones ci@sones que las nucleen en su totalidad.
Por su parte, el actor sindical, a través de singotsras, presenta un alto nivel de union y/o
cohesién a partir del agrupamiento de la mayorepdetlos sindicatos de primer grado en la
Federacion. Esto sumado a su a&pacidad politicay por ende, su altaapacidad de
presion (Frege y Kelly, 2003; Senén Gonzalez y Medwid, 70tenderia aeliminar la
competencia intra e intersindicaNo obstante, aun excediéndonos en nuestro andbs
referencias de algunos trabajadores dan cuentaudeesa falta de competencia intra e
intersindical se sustenta en practicas violent@g®go democraticas, sobre las que a futuro

debiéramos profundizar.

mismas partes que el convenio original o puedear agiculados o sea, adscriben a un convenio de nivel suppemy se
aplica en otro ambito geografico y puede diferit@nactores firmantes (DERT, SSPTYEL, MTEyYSS, 2008)
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Algunas consideraciones finales

Tal como mencionaramos en la introducciéon de eabajo, el objetivo de la ponencia
fue describir y analizar la composicion y las edtitas vigentes de los actores de las
relaciones laborales del sector transporte de saaggomotor. Para ello, se propuso un
analisis a partir de tres ejes tedricos-analitintexrelacionados: gbolitico-institucional el
econdmicoy finalmente, su influencia en el ambito de lakciones laboralesle nuestro
pais.

Para el abordaje del epolitico-institucionaltomamos los conceptos aportados por
Senén Gonzalez y Medwid (2007) acerca de como storooa lacapacidad de presion
sindical teniendo en cuenta tapacidad politicao accion politica(‘political action’) (Frege
y Kelly, 2003) de los sindicatos, suicceso a los medios de comunicacjofinalmente su
manejo de laagenda politica En ese sentido, observamos quecdgacidad de presion
sindical de Camionerosse sustenta a través decsyacidad politicamediante su estructura
de relaciones de poder con el Estado, lo cual, wegule permite un mejor manejo de la
agenda politicay acceso a lomedios de comunicacipadquiriendo mayor visibilidad en la
esfera publica y politica.

Por su parte, el estudio sectorial a través deéepmOmiconos permitid comprender
la importancia del sector en la estructura progaatiel pais. En efecto, dado que el 96% de
las mercaderias se transportan por carreteragestédad adquiere un rastratégicoen el
entramado productivo argentino. Ademas, ese rqiatencia si se consideran las restantes
sub-ramas de actividad que represeG&mioneros como por ejemplo: recoleccién de
residuos, transporte de caudales, correos, etcétera

Por otro lado, a partir del eje de analigkciones laboralesse pudo observar que la
posibilidad decoordinar y liderar la pauta anual en materia degociacion colectivala
trascendencia mediatica y politica que adquiersedaflictosencabezados p&@amioneros
su alta tasa defiliacion sindical (94%), asi como lacapacidad de movilizacién y
coordinacion(Frege y Kelly, 2003), ligada a una estructurdigalrcon un alto nivel de unién
y/o cohesion (reflejada en la adhesion de la magote de los sindicatos de primer grado
(86%) a la Federacion), fortalecen ain méaSaaioneroscomo actor principal, y aliado
estratégico, en el escenario de las relacionesdkgsode nuestro pais.

En lo que respecta a &structura y composiciode Camioneros observamos que la
incorporacion de la palabréogistica en su nominacion (que le permite disputar la
representacion de trabajadores a otros sindicatwso cpor ejemplo, supermercados,
mayoristas, distribucion, carga y descarga de rderéas, correos, caudales, entre otros) y la

17/20



escasa 0 nulgarticipacion de cualquier otra lista alternativa al “moyanismedi las
elecciones internas del sindicato (de acuerdo aefdeevistas preliminares realizadas a
algunos trabajadores de la rafacoleccioh tienden a eliminar todo tipo dempetencia
intra e intersindical(Frege y Kelly, 2003; Senén Gonzalez y Medwid, 3afCamioneros.
Esto implica reducir al maximo cualquier frente disputa tanto interno como externo.
Definitivamente lo descripto hasta aqui posicionaste actor como protagonista principal
tanto del ambito sectorial como del politico-sirdlic

Por el ladoempresarial observamos que el sector esta conformado potipes de
organizaciones: empresas de transporte (en geaspacializadas en logistica), transportistas
independientes (“fleteros”) y transportistas degagsropia (empresas que tienen incorporado
dentro de su estructura organizacional el transptgtsus propias mercaderias) (C3T, 2007).
En este sentido, parte de la literatura (MllleQfGefnala que esta rama de actividad tiende a
estar altamente atomizada, es decir, en ella cenwianto grandes empresas como pequefos
operadores cuentapropistas con, quiz4, uno o dapasg(camiones, acoplados, tractores o
semirremolques). No obstante, otros estudios selbtema (C3T, 2007) si bien comparten
esta postura, remarcan que se debe ser cauteladwea de efectuar el analisis sectorial de
esta actividad econdémica. En efecto, si solo ssideran a las empresas que se dedican la
venta de servicios de transporteuya actividad principal es la de transporte yigidoca-
ésta denota una mayor organizacion y especializacgdmo asi también un tamafio
considerable.

Frente a esta estructura econdémica del sectoruéo epte estudio pudo mostrar,
analizando la organizacion de las empresas a tdevégmaras, agrupaciones u otro tipo de
asociaciones, es que no existen instituciones gaeen a estas empresas en su totalidad. En
otras palabras, a nivel de camaras empresariepesentacion de las empresas del sector se
encuentra fragmentada.

Para finalizar, podemos inferir que el alto gradaapacidad de presion sindicde
Camionerosfrente al alto grado deagmentacion empresariadumado atol estratégicodel
sector en la estructura productiva de nuestro gaisjicionan y reducen, segun los datos
expuestos, la capacidad de las empresas de estaptddicas tendientes a fijar salarios y
condiciones de trabajo en forma discrecional. Em eentido, estudios futuros, mas
exhaustivos acerca de la evolucién de la negociamfectiva y los conflictos del sector, nos
permitiran reflexionar acerca de como estos ejeandéisis influyen en la discusién colectiva

a nivel sectorial.
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