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Resumen

El siguiente articulo tiene por objetivo rescatar y analizar algunos aspectos significativos de la
actividad sindical de la Confederacion General de Gremios Maritimos y Afines (CGGMA).
Las dificultades de plasmar en la practica, es decir en los barcos, la legislacion social y laboral
sancionada durante el gobierno peronista asi como la profundizacion de lucha sindical contra la
politica patronal del cambio de bandera estimularon a los trabajadores maritimos confederados
a plantear sus demandas gremiales y su desarrollo organizativo desde una perspectiva global.
Tras esta orientacion, en 1948, adhirieron a la Federacion Internacional del Transporte (FIT),
participando de sus congresos e impulsando la seccional latinoamericana. En este marco,
propiciaron boicots contra los cambios de banderas y la formulacion de una legislacion laboral
de caracter mundial que evitara que la competencia de fletes en el mercado internacional se
dirimiera a costa de una mayor explotacion de la fuerza de trabajo. En aquella coyuntura
“populista”, en la que la mayoria de los estudiosos sobre la historia del movimiento obrero
argentino sefialan la fuerte impronta de un creciente nacionalismo en el proletariado, el devenir
del personal embarcado no deja de llamar la atencion y su pesquisa aporta elementos para
complejizar la mirada sobre aquel proceso. Mas atn cuando, en pleno desarrollo de la “gran”
huelga maritima de 1950, la CGGMA logrd que la FIT declarara el boicot internacional contra
la flota mercante argentina en solidaridad a sus reclamos.

Palabras claves: Trabajadores maritimos - internacionalismo obrero - nacionalismo
- marina mercante nacional - mercado internacional de fletes

Abstract

The following article aims to rescue and analyze significant aspects of union activity of
the “Confederacion General de Gremios Maritimos y Afines” (General Confederation of
Maritime and Allied Trades). The difficulties to translate into practice, just on ships, social
and labor legislation enacted during the Peronist government and deepening political union
struggle against flag change employers encouraged the Confederation of maritime workers
to raise their demands and organizational development from a global perspective. After this
orientation, in 1948, they joined the International Federation Transport (IFT), participating in
conferences and encouraging its Latin American branch. In this framework, they propitiated
boycotts against changes of flags and the formulation of a global labor legislation that would
prevent the competition in the international freight market resolving it not at the expense of
further exploitation of the labor force. At that juncture “populist”, which many scholars on
Argentine labor history point to the strong imprint of a growing nationalism in the proletariat,
becoming embarked staff the singular subjet to provides elements to research complicate the
look on the process. Especially when, in the development of the “big” maritime strike of
1950, the Maritime Confederations got the IFT declared an international boycott against
Argentina merchant fleet in solidarity to their claims.

Key Words: maritime workers - labor internationalism - Nationalism - national
merchant maritime - international freight market
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Para Paz, con la alegria de saber que desde ahora
navegaremos juntos los mares de la vida.

Introduccion

En el presente articulo nos proponemos indagar cémo el
sindicalismo maritimo argentino durante el primer gobier-
no peronista afianzé convicciones nacionalistas al mismo
tiempo que se proyectd hacia la coordinacion de una so-
lidaridad obrera en el plano internacional. Seguramente,
sobre todo en la segunda posguerra, no era novedoso que
desde posiciones nacionalistas los trabajadores se propu-
sieran enfrentar al capital internacional y que para ello te-
jieran redes organizacionales tanto en el ambito local como
en el mundial. Pero, ;como fue asumida esta combinacion
cuando la tarea debia ser emprendida en una actividad en la
que el estado crecientemente nacionalizé las empresas del
sector y, a su vez, termind convirtiéndose en el principal
propietario de la rama?_

La consideracion del tema cobra relevancia al menos
por tres aspectos: rescata una perspectiva del movimiento
obrero comun en otras latitudes, resefia uno de los dilemas
que atraveso el sindicalismo revolucionario como tenden-
cia politico-sindical y complejiza la idea que postuld que,
desde la década del 1920, el gremio maritimo, al igual que
lo habria hecho todo el movimiento obrero durante el go-
bierno peronista se torn6 nacionalista (orientacion azuzada
ideoldgicamente por la influencia de la estatizacion de em-
presas vinculadas a recursos estratégicos de la economia
del pais). Por otra parte, la tarea complementa el estudio
de la huelga de los trabajadores de los barcos desarrollada
en 1950, ya publicada en el primer niimero de esta misma
revista.! Aquel paro, llamativamente, provoco el boicot in-
ternacional a la marina mercante argentina en puertos eu-
ropeos y en Uruguay. El apoyo brindado por la Federacion
Internacional del Transporte (FIT) fue fundamental para la
profundizacion de la medida de fuerza. De hecho, fue la
sorprendente magnitud de la coordinacién transnacional la
que motivo nuestra inquietud por conocer algunas de sus
caracteristicas y fundamentos.

Una tension recorrera el texto. Por un lado, los maritimos
argentinos valoraron positivamente el proceso de naciona-
lizacion de la flota mercante iniciada en el gobierno de Ra-
mon Castillo, reforzada por el golpe militar de 1943 y ex-
tendida durante la presidencia de Juan D. Peron, sobre todo
cuando en mayo de 1949 estatiz6 la compaiia Dodero (ex
Mihanovich). Por el otro, pese al importante desarrollo de
la organizacion sindical de los maritimos durante el primer
cuarto del siglo XX, sera recién en los primeros afios del
gobierno peronista cuando el Sindicato Obreros Maritimos
Unidos (SOMU) y la Confederacion General de Gremios

1 Véase Contreras, Gustavo Nicolas: “En rio revuelto ganancia
de pescador. El gremio maritimo y el peronismo. Un estudio de
la huelga de 1950, Revista de Estudios Maritimos y Sociales,
n® 1, Mar del Plata, 2008. En este articulo el lector también
encontrara un breve estado de la cuestion referido a los estudios
dedicados a los trabajadores maritimos durante el primer
peronismo.

Maritimos y Afines (CGGMA) establezcan lazos organicos
con la FIT, y que en este marco impulsen una accién de
protesta internacional que los tendra como protagonistas.
Frente a esta doble perspectiva, nos interesa escrutar como
balancearon ambos frentes, como articularon sus convic-
ciones en dos planos que crecientemente se fueron tensio-
nando a mediados del gobierno peronista. Para avanzar
sobre la cuestion, nos detendremos particularmente en las
proyecciones vertidas al respecto en las paginas de Con-
gremar, mensuario de la CGGMA en el que escribian gran
parte de los principales dirigentes sindicales maritimos del
momento. Creada por el sindicalismo maritimo en el mar-
co de su proyecto para unificar a todos los oficios de la
rama de actividad en una sola entidad, sus paginas se con-
virtieron en un vocero destacado de las ideas, pretensiones,
acciones y orientaciones del gremio.” Su consulta se tornd
reveladora a los efectos de analizar el tema propuesto.

Un gremialismo de caracter internacional

Desde sus origenes organizacionales, los trabajadores de
los barcos se vieron en la necesidad de construir una soli-
daridad internacional en correspondencia con la estructura
del transporte maritimo y fluvial, la cual demandaba sindi-
calmente, por lo menos, una coordinacion regional de las
fuerzas obreras para enfrentar a una burguesia trasnacional
que se desenvolvia en distintos puertos del mundo. Asi, por
ejemplo, desde 1909, la Mihanovich era una compaiiia que
concentraba capitales de origen croata, italiano, argentino ¢
inglés, y operaba en Argentina, el sur de Brasil, Paraguay
y Uruguay.® Sobre este entramado, una huelga en un te-
rritorio determinado podia ser sorteada facilmente por las
patronales contratando trabajadores de un pais limitrofe u
operando en sus puertos. Sus intereses, y sus bases de ma-
niobras, estaban ramificados por los menos regionalmente.

De igual modo, la tictica empresarial del “cambio de
bandera” complicaba a los maritimos que en un determi-
nado pais estaban mejor organizados sindicalmente que sus
vecinos. El cambio de bandera consistia en la utilizacién en
los barcos de una bandera de un pais que no se correspon-
dia con la del pais donde se asentaba la sede comercial de la
empresa. Con esta estrategia los propietarios lograban con-
tratar la fuerza de trabajo en los paises donde la legislacion
era mas favorable para los intereses del capital.*

2 Sobre la CGGMA, véase Contreras, Gustavo Nicolas: “Del
sindicato Unico maritimo a la central obrera sindicalista: la
Confederacion General de Gremios Maritimos y Afines (1947
—1950)”, IX° Jornadas del Departamento de Historia, UNMdAP,
Mar del Plata, noviembre de 2012.

3 Caruso, Laura, “Del Adriatico al Riachuelo: obreros y
patrones croatas en la industria maritima de la Buenos Aires
del Centenario”, I seminario Internacional Mundos del Trabajo
— V Jornada Nacional de Historia del Trabajo, Florianopolis,
Brasil, octubre de 2010.

4 Véase Caruso, Laura: “Control a bordo: La federacion Obrera
Maritima, 1916-1921”, en Dicosimo, Daniel y Simonasi, Silvia:
Trabajadores y empresarios en la Argentina del Siglo XX:

indagaciones desde la historia social, Rosario, Prohistoria,
2011.
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Una escala de lucha sindical eficaz en el sector, por lo
tanto, era inevitablemente transnacional. Tempranamente,
la situacion fue comprendida por los obreros britanicos,
quienes, desde 1890, impulsaron una Federacion Interna-
cional de Trabajadores del Transporte. Desde entonces, los
trabajadores de los puertos, y sobre todo los embarcados,
tendieron a superar las fronteras nacionales y a organizarse
en “sindicatos globales”.’ La cuestion no era simplemente
ideolodgica sino que tenia un fuerte contendido practico. Un
s6lo mar tocaba la costa de muchos paises.

Los maritimos que trabajaban en la Argentina, en cierta
manera, se hicieron eco de esta situacion, aunque con una
modalidad particular. Durante el primer cuarto del siglo
XX, los obreros de los barcos avanzaron en una solidari-
dad regional que les permitid estrechar lazos con obreros
de Paraguay, Brasil y Uruguay, geografia en la que traba-
jaban y militaban muchos inmigrantes de distintos paises
del mundo.® La composicion transnacional del colectivo la-
boral, ciertamente, también se presentaba como un desafio
importante para los sindicalistas del sector, y era un motivo
insoslayable que estimulaba la proyeccion de un gremialis-
mo de cardcter internacionalista.

El proceso de inmigracion masiva en la Argentina de fines
del siglo XIX y principios del XX tuvo una fuerte impronta
en la conformacion de la fuerza de trabajo de los puertos,
lugar que se caracterizd por su pluralidad étnica. De este
modo, las identidades étnicas y nacionales sumaron un ele-
mento de diferenciacion mas al interior de la clase obrera.’
En la rama maritima se destacaba la presencia de italianos
(genoveses centralmente), espafioles y austro-htingaros
(principalmente provenientes de la actual Croacia).®

Las diferencias étnicas existentes intentaban ser capi-
talizadas por los empresarios, quienes se ocuparon de re-
marcarlas con el objetivo antisindical de crear una barre-
ra mas frente al agrupamiento corporativo o clasista que
impulsaban los sindicatos.” La Mihanovich, por ejemplo,
financié durante muchos afios la Sociedad Austro-hinga-
ra de Socorros Mutuos, buscando una identificacion en-

5> Hobsbawn, Eric: “Los sindicatos en las zonas portuarias”, en
Trabajadores. Estudios de historia de la clase obrera, Barcelona,
critica, 1979 [1964]

®Neto de Olivera, Vitor Wagner: Nas aguas do prata. Os
trabalhadores da rota fluvial entre Buenos Aires e corumbda
(1910 — 1930), Brasil, UNICAMP, 2009.

7 Véase Falcon, Ricardo: “Inmigracidn, cuestion étnica y
movimiento obrero (1870-1914), en Devoto, Fernando y
Miguez, Eduardo (compiladores): Asociacionismo, trabajo e
identidad étnica, Buenos Aires, CEMLA-CSER-IEHS, 1992, p.
251.

8 Caruso, Laura: “Del Adriatico al...”, op. cit.

9 Las diferencias étnicas e idiomaticas, por ejemplo, en la
industria de la carne, fueron aprovechadas por la patronal para
fragmentar la solidaridad entre los trabajadores en el interior de
las fabricas. Véase LOBATO, Mirta: “Una vision del mundo del
trabajo. Obreros inmigrantes en la industria frigorifica, 1900-
1930, en Devoto, Fernando y Miguez, Eduardo (comps.):
Asociacionismo, trabajo..., op. cit.

tre “paisanos”.!” Los capitalistas croatas proponian una
hermandad entre los empresarios y los trabajadores de la
misma procedencia, y con esta condicion de armonia los
priorizaban en las contrataciones. Las buenas calificacio-
nes laborales que los inmigrantes de la region generalmente
traian por su experiencia en el Mar Adriatico se combina-
ban muy bien con la estrategia patronal de tener el mayor
control posible sobre la fuerza de trabajo. Ante la crecien-
te organizacion sindical de los maritimos, la Mihanovich
reaccionaba y, entre otras acciones, apostaba a reforzar la
identificacion étnico-nacional entre patrones y obreros del
mismo origen.'!

A medida que avanzaba el siglo XX, los trabajadores fue-
ron incrementando su organizacion sindical. Para desarro-
llarse, inevitablemente, también tuvieron que enfrentar el
desafio de unificar a trabajadores de distintas procedencias
étnico-nacionales.'” Era imposible menospreciar la pre-
sencia de millares de inmigrantes, por lo cual, en volantes,
discursos y periodicos, los militantes utilizaban distintos
idiomas en los que articulaban una prédica clasista que pro-
ponia la unién de todos los trabajadores del mundo frente
a los capitalistas del planeta. La condicion de asalariados y
explotados se priorizaba sobre las procedencias natales, al
tiempo que se invitaba a los inmigrantes a sumarse a las or-

I

10 Caruso, Laura: “Del Adriatico al...”, op. cit. La misma
estrategia adopt6 la empresa Pirelli con los inmigrantes italianos.
Véase Barbero, Maria Inés y FOLDER, Susana: “Los obreros
italianos de la Pirelli Argentina, (1920-1930)”, en Devoto,
Fernando y Miguez, Eduardo (comps.): Asociacionismo,
trabajo..., op. cit.

>

1 Caruso, Laura: “Del Adriatico al...”, op. cit. Comenta la
autora que ¢ésta tactica antisindical de financiar la Sociedad
Austrohtingara de Socorros Mutuos era complementada con
“el cambio de bandera de sus embarcaciones, la simulacion de
venta de una parte de la compafiia a una filial de un pais vecino,
como Uruguay o Paraguay, para efectuar el cambio de pabellon,
la creacién de sindicatos pro-patronales, la participacion en
organizaciones corporativas patronales como el CCA [Centro
de Cabotaje Argentino], la AT [Asociacion del Trabajo] y la
colaboracién con organizaciones como la Liga Patridtica.
A estas pueden sumarse ademas la presion que desde estas
organizaciones se hacia sobre los diversos poderes del Estado,
incluso desde la diplomacia internacional, sobre todo inglesa”,
p. 6.

12 Hay varias perspectivas tedricas que intentan explicar la
cuestion étnica. “Algunas entienden la etnicidad como una
cualidad primordial, que existe de forma natural y que por lo
tanto es algo dado en la existencia humana. En el polo opuesto, la
etnicidad es considerada como una “situacion”, ya que pertenecer
a un grupo étnico esta relacionado a actitudes, percepciones
y sentimientos que son efimeros y mutables de acuerdo a las
situaciones en las que se encuentra el sujeto. Entre ambas
posiciones se sitian los enfoques que destacan los atributos
histoéricos, simbolicos y culturales de la identidad étnica”. En
este sentido ha sido destacada “la importancia de pensar en qué
momento se construyen las fronteras étnicas, en qué contextos se
producen los movimientos de inclusion y de exclusion y cudles
son los elementos simbdlicos diferenciadores”, Lobato, Mirta:
La vida en las fabricas. Trabajo, protesta y politica en una
comunidad obrera, Berisso (1904 — 1970), Bs. As., Prometeo,
2004 [2001], p. 33.
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ganizaciones obreras locales. Las ideologias y las practicas
politico-sindicales internacionalistas no eran desconocidas
por la mayoria de los recién llegados; de hecho, muchos
de ellos eran los que las traian desde Europa. La vida coti-
diana compartida y las experiencias conjuntas en el trabajo
y fuera de ¢él, terminarian de sellar su identificacion como
colectivo obrero.

La prédica clasista del sindicalismo maritimo, por otra
parte, comenzo a ser complementada por referencias de
cardcter nacionalista. Este proceso se daba en el mismo
momento en el que desarrollaban notablemente sus orga-
nizaciones y conformaban un sindicato de escala nacional
que lograria agrupar a todos los trabajadores de la rama y
coordinar acciones entre la oficialidad y los tripulantes.'®
En este marco, debe sefialarse que la Federacion Obrera
Maritima (FOM) fue una de las primeras organizaciones de
caracter nacional en la Argentina. A su vez, la corriente sin-
dicalista, que dirigia la entidad en ese entonces, introdujo
también el nacionalismo en el movimiento obrero, proyec-
cién que apuntal6 desde la direccion de la FORA IX° Con-
greso.'* La nacionalizacion de los residentes, ciertamente,
actuaba como un factor aglutinante en un colectivo labo-
ral integrado mayoritariamente por inmigrantes, aunque,
claro esta, no borraba ni su variopinta composicion ni sus
multiples tradiciones. En todo caso, el clasismo, tanto obre-
ro como patronal, convivia y se tensionaba con perspecti-
vas nacionalistas e internacionalistas que se articulaban de
diversas formas.

Movimiento obrero, estado y nacionalizacion de la flota
mercante

Luego de los importantes logros obtenidos por el sindica-
lismo maritimo en el quinquenio 1916 -1921, las asociacio-
nes gremiales del personal embarcado sufrieron un prolon-
gado retroceso del que sélo se recuperaron en las visperas
del peronismo.'® La reorganizacion del sector seria costosa,
y cuando finalmente pudieron recuperar fuerza, la Argenti-
na, el mundo y el colectivo laboral de los maritimos habian
cambiado notablemente.

Los trabajadores de los barcos aprovecharian particular-
mente el contexto favorable que promovia el peronismo
para la concrecion de reivindicaciones laborales y para
el desarrollo de las organizaciones sindicales. Los diri-

13 V¢ase Caruso, Laura: “La huelga general maritima del Puerto
de Buenos Aires, diciembre de 1916” en Revista de Estudios
Maritimos y Sociales N° 1, Mar del Plata, 2008; Caruso, Laura:
“El “respeto al derecho sindical” contra “la defensa del trabajo
libre”. La huelga parcial maritima en el Puerto de Buenos Aires,
febrero 1920-marzo 19217, VII° Jornadas de Investigadores
del Departamento de Historia, UNMDP, Mar del Plata, 2008;
Lucena, Alberto y Villena, Cesar: “La primera burocracia
sindical. La Federaciéon Obrera Maritima y la gran huelga de
1920-1921”, en Anuario CEICS 2008, Buenos Aires, Ediciones
ryr, 2008.

1% Baily, Samuel: Movimiento obrero, nacionalismo y politica
en la Argentina, Bs. As., Hyspamerica, 1985, p. 49.

15 V¢ase Di Tella, Torcuato: Perén y los sindicatos. El inicio de
una relacion conflictiva, Bs. As., Ariel, 2003.

gentes de las distintas asociaciones gremiales del sector
percibieron positivamente muchos aspectos de la politica
impulsada por el naciente peronismo. Ademas, sus tradi-
ciones sindicales y su orientacion ideoldgica no eran reac-
tivas a la negociacion con el estado, y menos ain cuando
se presentaba permeable a las demandas obreras.'® Asi, el
acercamiento de los maritimos y el nuevo gobierno se dio
tempranamente, a pesar de que el sindicalismo maritimo se
mostrd celoso de su autonomia y prescindente en materia
politica. La confluencia se daba, principalmente, en torno
a dos puntos. Por un lado, el acuerdo de formar sindicatos
unicos por rama de actividad e impulsar medidas favora-
bles a los trabajadores: mejoramiento de las condiciones
laborales, prevision social, funcionamiento de comisiones
paritarias, créditos baratos para obreros, etc.!” Por el otro,
la conviccion de la necesidad de desarrollar la marina mer-
cante nacional con una fuerte participacion del estado y los
trabajadores.

Los maritimos ponderaron los adelantos en materia so-
cial promovidos por el justicialismo, aunque las alabanzas
no fueron menores al momento de evaluar la evolucion de
la marina mercante nacional. Apreciaban el incremento y la
modernizacion de los barcos privados radicados en el pais,
pero manifestaban una satisfaccion mayor cuando analiza-
ban el aumento de la flota estatal. Si los primeros pasos
dados por el gobierno de Castillo en su formacion fueron
desandados en parte con la finalizacion de la Segunda Gue-
rra Mundial por las repatriaciones de unidades efectuadas
por Italia, Francia y Dinamarca, tal cual se estipulaba en la
estatizacion inicial; el gobierno de Peron estimulaba los de-
seos mas ambiciosos del gremio con la adquisicion de otros
buques, la construccion de nuevos barcos y la proyeccion
de una ampliacion considerable de las toneladas de despla-
zamiento. En este camino, los barcos comprados durante la
guerra sumaban 143.076 toneladas, 32.400 los barcos ad-
quiridos desde el armisticio hasta 1948, 34.600 los que se
encontraban en construccion y 30.500 los que serian encar-
gados en lo inmediato.'® La marina mercante argentina de
ultramar pasoé de tener 254.000 toneladas en 1939, a gozar
de 1.322.238 en 1948, perteneciendo cerca de 250.000 to-
neladas a la Flota Mercante del Estado (FME)."

16 Véase del Campo, Hugo: Sindicalismo y peronismo. Los
comienzos de un vinculo perdurable, Bs. As., Clacso, 1983.

17 Véase Torre, Juan Carlos: La vieja guardia sindical y Peron.
Sobre los origenes del peronismo, Bs. As., Sudamericana, 1990;
del Campo, Hugo: Sindicalismo y peronismo..., op. cit.; Doyon,
Louise: Peron y los trabajadores. Los origenes del sindicalismo
peronista, 1943-1955, Bs. As., Siglo XXI, 2006 [1978].

18 «“La flota mercante acusa un gran desarrollo”, Congremar N°
1, Bs. As., febrero de 1948, p. 26.

9 Siepe, Raimundo y Monserrat, Llaird: “Peron y la politica
maritima en la Argentina: la flota mercante del Estado, 1946
-1955”, Documento de Trabajo N° 12, Centro de Estudios
Internacionales para el Desarrollo, Bs. As., 2001. Mientras que
los datos de los autores sefialan que la FME sumaba 281.000
toneladas en 1946, los numeros de Congremar indican que
ascendia a 240.576 en 1948. La diferencia, de todos modos,
es menor y nos permite delinear una idea general sobre el
volumen que representaba en el conjunto de la marina mercante
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La marina mercante argentina no s6lo experimentaba un
amento extraordinario en su tonelaje, sino que sus servicios
anteriormente limitados al cabotaje fluvial, las costas pata-
gonicas y el sur de Brasil, se extendian al trafico de ultra-
mar. Y si bien, este “crecimiento brusco” propicio tanto el
ingreso de nuevos trabajadores sin la calificacion necesaria
para las tareas como carencias legales en la consideracion
de un trabajo a bordo que se habia modernizado técnica y
socialmente,” el balance no dejaba de ser positivo, ya que
la asombrosa evolucion de la flota era percibida como “una
satisfaccion grande para el pueblo argentino”. Precisaba el
dirigente maritimo Juan Carbone

...es comiin hoy leer u oir en fuentes locales y extranje-
ras autorizadas, la admiracion y aplauso a la magna obra
maritima en marcha, lo que, en escala progresiva y be-
neficiosa para el pais y América, adiciona tonelaje, que
poco tiempo atras parecia utdpico surcara los mares bajo
pabellon argentino.?!

Ciertamente, gremialistas, funcionarios estatales y arma-
dores coincidian en la necesidad de apuntalar el desarrollo
de la flota nacional; aunque esta confluencia no borraba
los intereses particulares que cada sector defendia para la
aplicacion practica de esta ampliacion. Sus acuerdos se
tensionaban en el momento de discutir la orientacion y el
contenido que debia tomar el proceso. En este contexto,
se reactualizaron debates referidos a: reglamento de tra-
bajo a bordo, salarios, condiciones de trabajo, ganancias,
inversiones, propiedad de los barcos (privados /estatales),
sistema de mediacion para resolucion de conflictos, contra-
tacion del personal, calificacion minima necesaria para las
tareas, ordenamiento general de la actividad y sus organis-
mos coordinadores, etc. El “brusco” crecimiento de la flo-
ta nacional, proliferas normativas internacionales sobre la
materia y las innovadoras politicas del gobierno peronista
habilitaban la posibilidad de un profundo debate en pos de
considerar nuevas condiciones para la actividad.

Demandas sindicales sobre las condiciones del trabajo
maritimo: el problema de las aguas internacionales

Los gremialistas del sector entendian que hasta la década
del "40 la flota mercante nacional no habia recibido ni la mi-
nima atencion por parte de las autoridades estatales, mien-

nacional. Sin contar los que estaban en construccion ni los
proyectados, Juan Carlos Mason indicaba que la FME, en 1948,
contaba con 180.000 toneladas de desplazamiento dentro de
las 800.000 pertenecientes a toda la marina mercante nacional.
Véase Mason, Juan Carlos: “La CGGMA ya habia rebatido las
argumentaciones del Capitan Gonzalez Merlo”, Congremar N°
9, Bs. As., octubre de 1948, pp. 22, 23 y 34-37.

20 «“PDe nuestra memoria. Consideraciones sobre el desarrollo
de la Marina Mercante Argentina”, Congremar N° 2, Bs. As.,
marzo de 1948, p. 28.

21 Carbone, Juan: “A propésito de la navidad y el afio nuevo”,
Congremar N° 1, Bs. As., febrero de 1948, p. 15. El autor era
dirigente de la Confederacion de Practicos y miembro del
Comité Central de la CGGMA, cargo al que renunciaria para
asumir la titularidad del Comité de Jubilados de la Marina
Mercante Nacional.

tras que los empresarios solo evidenciaban una preocupa-
cidén por maximizar ganancias, lo que se traducia en altos
niveles de explotacion y malas condiciones laborales para
los obreros de la rama. Y si bien percibian que estos tltimos
tenian un comportamiento reprochable pero en cierto modo
previsible, no aceptaban facilmente la “apatia y despreocu-
pacion” que habia demostrado el poder publico al respecto.
En este sentido, resaltaban que la legislacion sobre navega-
cion y condiciones de trabajo a bordo era pobre y anticuada.
La ausencia de una modernizacion legal provocaba que, en
muchos aspectos, la actividad se rigiera por preceptos que
venian desde los afios del régimen colonial (inscriptos en
el Codigo de Comercio), cuando las condiciones técnicas
y sociales del trabajo eran muy distintas. Por lo tanto, “se
hace imperioso e impostergable -afirmaban- el revisar todo
lo que refiere a la actividad™; sobre todo si se queria ofrecer
un incentivo a las tripulaciones existentes, y a las venide-
ras, dado el crecimiento que acusaba la flota nacional desde
los inicios de la década del 1940. Aumentar los beneficios
laborales y sociales, sostenian, se tornaba imprescindible
para atraer nuevos trabajadores a los barcos asi como para
mejorar sus capacidades y rendimiento, ya que

las caracteristicas de la vida en el mar no son propicias
para despertar mucho interés por esa profesion. Las largas
ausencias del hogar. La vida azarosa y plena de incomo-
didades, son factores que deben pesar sobre los hombres
que puedan sentirse atraidos hacia la carrera de marino,
pero si a ello se une otras condiciones adversas, tales
como malos alojamientos, alimentacion deficiente, vida
poco sana e higiénica, inseguridad en la continuidad del
empleo, falta de proteccion social adecuada y muchas ve-
ces pagas inferiores a las que se obtienen en tierra, todo
ese cumulo de circunstancias tiene que constituir un pe-
sado “handicap” para lograr personal calificado y capa-
citado.?

El incremento de la flota argentina de ultramar, iniciado
en el contexto de la Segunda Guerra Mundial, hacia mas
evidente estas falencias. El capitan Juan Carlos Mason, se-
cretario general de la CGGMA, explicaba que, por ejem-
plo, laley 9.688 de Accidentes de Trabajo aprobada en sep-
tiembre de 1915 perdia vigencia cuando el obrero maritimo
se encontrara en aguas libres o de paises extranjeros. La
ley, que incluso no siempre se aplicaba, habia sido pensada
cuando los buques nacionales todavia no navegaban mares
internacionales. De igual modo, el Cédigo de Comercio
estipulaba un sistema de contratacion que permitia la ter-
minacion del mismo sin garantia alguna, con excepcion de
ciertos despidos sin causa legitima, aceptando de hecho la
estacionalidad del empleo y la existencia de periodos sin
goce de sueldo ni proteccion social. Este aspecto era direc-
tamente vinculado a la falta de legislacion social para los
tripulantes y para sus familias, las que frente a las prolon-
gas ausencias del jefe del hogar quedaban desamparadas
por la ley.

La valoracion positiva de la obra del gobierno peronista

22 Mason, Juan Carlos: “Urge modificar y modernizar las leyes
y reglamentos maritimos”, Congremar N° 2, Bs. As., marzo de
1948, pp. 4-6.
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que hacia el gremio, en gran parte, radicaba en su enuncia-
da predisposicion para revertir estas carencias. El Instituto
Nacional de Prevision Social y la Comision Mixta de la
Marina Mercante eran percibidos como expresion de ello;
aunque -segun Mason- constituian solo el punto de partida
para reorganizar integralmente el conjunto de la actividad.”
Aclaraba el capitan: “Mientras esas soluciones no se logren
respaldar por una sancion legislativa que reordene todo lo
existente, solamente podra hablarse de paliativos que deja-
ran subsistentes las fallas actuales”* En esta apreciacion
habia una cuestiéon que era imprescindible considerar: el
trafico de ultramar, particularmente, merecia un esfuerzo
que implicaba trascender las fronteras nacionales y legislar
acuerdos internacionales que asegurasen el cumplimiento
de la justicia social predicada por el gobierno peronista. El
gremio expresaba, entonces, su preocupacion por articular
los avances sociales logrados en el pais con la necesidad de
enfrentar las dificultades que generaba para los obreros ma-
ritimos la competencia de fletes en el ambito internacional,
donde también participaba Argentina. Con este trasfondo
reflexionaban:

En un pais donde el gobierno progresista permita el des-
envolvimiento de una organizacion poderosa como la
nuestra, los salarios y las condiciones de trabajo a bordo
no sufriran desmedro alguno; pero, ¢sucedera lo mismo
en aquellos paises de incipiente desarrollo sindical, donde
sus marinas competiran en base precisamente a la miseria
de la gente maritima??

La frase evoca una preocupacion internacionalista por
las condiciones de vida de los maritimos del mundo. Este
enfoque no era novedoso en el movimiento obrero y menos
en el gremio de los embarcados. Sin embargo, la cita refiere
también a una cuestion mas inmediata para los nacionales.
La competencia de fletes -aseguraban- se dirimiria en lo
sucesivo en la reduccion de los costos laborales. Los capi-
talistas navieros del planeta, luego de la Segunda Guerra
Mundial, habian logrado establecer acuerdos internaciona-
les, mediante conferencias, congresos, etc., que evitarian
que la competencia hiciera caer las ganancias; para ello ha-
bian homogenizado los precios de los fletes.” El incremen-
to de las utilidades seria buscado en beneficios impositivos
y en la reduccion de los costos laborales. En este marco, los
obreros radicados en los paises mas pobres y en los carentes
de legislacion social progresista, asi como los trabajadores

B La CGGMA, durante el primer peronismo, manifestd su
apoyo a muchas medidas del gobierno y fue critica de otras
tantas decisiones. Véase al respecto Contreras, Gustavo Nicolas:
“Del sindicato inico...”, op. cit.

24 Mason, Juan Carlos: “Urge modificar y modernizar...”, op.
cit., pp. 4-6.

5 “Congreso maritimo internacional”, Congremar N° 3, Bs.
As., abril de 1948, p. 3.

26 [ as conferencias de fletes eran conocidas en Argentina desde
el primer cuarto del siglo XX cuando se realizaron para evitar
la competencia entre las empresas frigorificas que exportaban
carnes a Europa, principalmente a Inglaterra. Véase SIMTH,
Peter: Carne y politica en la Argentina, Bs. As., Hyspamerica,
1986 [1968]; Puiggros, Rodolfo: Libre empresa o nacionalizacion
en la industria de la carne, Bs. As., Argumentos, 1957.

menos organizados sindicalmente, atraerian notablemen-
te a los armadores. El “cambio de bandera” facilitaria las
maniobras para el maridaje programado. En este contexto
mundial, las reivindicaciones que iban logrando los mariti-
mos argentinos peligraban. Por lo tanto, para la CGGMA,
el frente sindical se extendia necesariamente a una escala
global.

Interés nacional y condiciones laborales internaciona-
les, un debate complejo

La CGGMA pronto encaro la tarea de participar en la
coordinacion de una solidaridad obrera internacional. Si
los capitalistas habian hecho un acuerdo para no competir,
se proponian militar para que los trabajadores hicieran lo
mismo. A tal efecto, se sumaron a los esfuerzos de los sin-
dicalistas de otras latitudes para impulsar congresos conti-
nentales e internacionales “netamente obreros”.

Estos congresos obreros -afirmaban- evitaran que la com-
petencia entre las empresas maritimas tenga su funda-
mental apoyo en el hambre y en la explotacion del hom-
bre que trabaja, y que por el contrario, esta competicion
sea el fruto de poseer barcos mejor dotados, mas veloces,
de mas tonelaje, y sobre todo, que las empresas, hasta
ahora inmensamente retribuidas, solo se conformen con
obtener un interés razonable en compensacion del capital
invertido.”’

El momento era particularmente propicio para estos
planteos. El crecimiento de la flota mercante nacional, que
en el primer trimestre de 1948 se ubica en el quinto lugar
de importancia en las exportaciones mundiales, actualizaba
las discusiones sobre la orientacion y el contenido que po-
dian tomar las politicas de productividad en la rama.”® En
este punto, las politicas del Ministerio de Trabajo y Previ-
sion (MTyP) entraron en un contrapunto con las demandas
de los armadores privados e incluso con las disposiciones
del propio administrador de la FME, capitan de navio Juan
Gonzalez Merlo. Ademas, el tema tomo estado publico
cuando La Nacion y La Prensa difundieron algunas apre-
ciaciones de este ultimo. Gonzalez Merlo afirmaba que el
costo laboral pagado por la flota argentina estaba muy por
encima del que abonaban la mayor parte de los paises y
que, en contraparte, la calificacion del personal se ubicaba
en los niveles mas bajos. La justicia social se tensionaba asi

27 “Congreso maritimo internacional...”, op. cit., p. 3.

28 Direccion de la Marina Mercante, citado en “La Marina
Mercante Argentina ocupa el 5° puesto en el total de
exportaciones correspondientes al primer trimestre de 1948,
Congremar N° 5, Bs. As., junio de 1948, p. 23. Sintéticamente,
podriamos decir que la discusion sobre el aumento de la
productividad radicaba en si la misma se lograria a través de la
inversion en nuevas existencias y tecnologias o si se planeaba
a costa de un mayor aprovechamiento de la fuerza de trabajo,
sin la realizacién de nuevas inversiones de capital constante.
Si se optaba por esta Gltima opcion, el debate se trasladaba a la
distribucion de los incrementos logrados por esta via. Es decir, si
el aumento de la productividad se asociaba proporcionalmente
al incremento de salarios o no. Estas discusiones, aunque de
caracter mas general, tomarian estado publico en el Congreso
Nacional de la Productividad y el Bienestar Social de 1955.
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con la competencia de fletes.

Las ediciones del 8 y el 14 de octubre de los diarios cita-
dos resaltaron lo que Gonzalez Merlo califico como “exi-
gencias lamentables del personal embarcado”. El presiden-
te de la FME se referia a la cuestion de la siguiente manera:

Efectivamente, el personal embarcado contintia haciendo
llegar nuevas exigencias que abultan aun mas los egresos,
ya excesivamente elevados de este renglon de explota-
cién, y lo que es peor aln, sin que se llegue a vislumbrar
que, contemplando deberes y obligaciones del personal
embarcado, se fijen los salarios correspondientes. Para
ello, repetimos una vez mads, sera indispensable tener
presente lo que abonan otras marinas del mundo por la
prestacion de idénticos servicios, logicamente refiriéndo-
se todo al costo de la vida en la Republica Argentina y
al nivel que en la misma gozan los trabajadores de otras
ramas de la industria y el comercio.”

La declaracion fue muy mal recibida por la CGGMA y
por lo tanto, en varias notas publicadas en Congremar, los
dirigentes de la confederacion maritima se dedicaron a re-
futar el argumento de Gonzalez Merlo. En primer lugar, le
aclaraban que si la marina mercante argentina ocupaba la
excelente posicion ya referida, ello se debia en gran parte
al esfuerzo y la colaboracion de los trabajadores maritimos
y afines. En este sentido, reclamaban que no deberian olvi-
darse ni los sacrificios que implicaba la vida en el mar ni
la justa retribucion que merecian los marineros. “Sin tri-
pulacién no puede florecer ninguna Marina Mercante...”,
concluian. En segundo término, le recordaban que “los
marinos del mundo, no ya los argentinos, estan resueltos a
que la guerra de fletes no se libre, como siempre, a su solo
costo”.* Dicho esto, le aconsejaban que, para que la FME
se posicione mejor en la competencia de fletes internacio-
nal, apele a otros medios mas decorosos:

Sefior Administrador General: obtenga su tranquilidad
econdmica por medio de arreglos y pactos comerciales
internacionales, pero no recurra al expediente poco noble,
inhumano, y hasta poco simpético, de basarse en el sacri-
fico del hombre que trabaja. ;No le parece que la época
es diferente?’!

La CGGMA, a su vegz, justificaba su posicion desde una
doble perspectiva. Por un lado, el balance positivo de la
FME presentado por Gonzalez Merlo, cuyo beneficio neto
superaba en un 16% al del afio anterior, genero en los gre-
mialistas de los barcos el convencimiento de que los nu-

29 “La {iltima Memoria de la Flota mercante del Estado y el
personal embarcado”, Congremar N° 9, Bs. As., octubre de
1948, pp. 4-6.

30<La (iltima Memoria...”, op. cit.

”

31 “La tltima Memoria...”, op. cit. Finalmente, le hacian
un ultimo reproche a Gonzalez Merlo: “Sabiamos que los
capitales siempre contaron y cuentan con la poderosa ayuda
de cierta prensa, ademas de otros medios para luchar contra
las justas reivindicaciones del movimiento obrero, pero nunca
nos imaginamos que en la actualidad, esos capitales pudieran
utilizar a un organismo estatal como “punta de lanza” en esa
lucha que dia a dia se les est4 tornando mas desfavorable...”

meros mostraban que se podia sostener el crecimiento de
la flota y las mejoras a favor de los trabajadores. Las utili-
dades de los armadores privados se suponian atin mayores
y suficientes para costear los beneficios sociales legisla-
dos por la Comision Mixta y el MTyP. Por otro lado, la
CGGMA senalaba que no aceptaria de ningin modo que
sus condiciones laborales y sus remuneraciones sean equi-
paradas a las de las tripulaciones peores pagas del planeta.
Ello no solo habilitaba la competencia desleal de bandera
sino que estimulaba un espiral para que los sueldos de los
marinos del mundo tomaran una tendencia descendente.
Ademas, aseguraban que no permitirian que por mejorar
la posicion nacional en la competencia de fletes se incu-
rriera en el error de desnivelar al trabajador maritimo con
respecto a los beneficios econdmicos y sociales de los que
gozaban los trabajadores de tierra. En todo caso, la CGG-
MA ya se habia pronunciado en un sentido contrario al que
expondria Gonzalez Merlo:

Sostenemos que si la Marina Mercante Argentina, en ra-
z6n del alto nivel de costo de vida y de la aplicacion de
un concepto de mejoramiento social resulta la mejor pa-
gada del mundo, ello honra y prestigia a la Nacion y a sus
gobernantes y que para permitir la existencia de una tal
marina, debera hacerse un sacrificio de orden general, y
en tal sentido, es al Estado a quien corresponde disponer
las medidas necesarias.

También sostenemos, que si las condiciones de trabajo a
bordo de los buques argentinos resultan superiores a las
actualmente en vigor en los barcos de otras banderas,
debe procurarse una solucion por medio de un Conferen-
cia Internacional de todos los maritimos del mundo, con
el objeto de unificar los criterio de la gente de mar, a fin de
que en cada pais, las organizaciones sindicales maritimas,
procuren alcanzar las condiciones del pais mas adelanta-
do, desde el punto de vista del tratamiento de su personal
maritimo.*

La justicia social, para los obreros maritimos, era innego-
ciable. En todo caso, los avances logrados en la Argentina,
durante la coyuntura peronista, debian ser extendidos a los
lugares donde los trabajadores sufrian una peor situacion
laboral, y no al revés. Es mas, los proletarios argentinos
todavia tenian que alcanzar un estandar de vida superior
del que gozaban los maritimos de algunos paises centrales.
En este sentido, la CGGMA se predisponia a continuar su
lucha en el frente internacional; en ltima instancia, alli se
definian las condiciones laborales y de vida de los marinos
del mundo, incluidos los argentinos. Sus convicciones al
respecto fueron claramente expuestas en una asamblea rea-
lizada en la Conferencia Maritima de Seattle.

Camaradas de América y del mundo:

(...) Después de muchos afios de lucha y desesperanza,
podemos decir que, por primera vez, los maritimos argen-
tinos se han acercado a las condiciones maximas interna-
cionales, superando las minimas fijadas como freno para
los paises menos progresistas. Estamos en vias de aprobar
una reglamentacion general del trabajo a bordo, y de su-

32 “De nuestra memoria...”, op. cit., p. 28.
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perar también las minimas internacionales en lo referente
a alojamiento, etc., con lo cual hemos de coadyuvar al
mejoramiento general de todos los maritimos del mun-
do. Pero debemos significar que esas mejoras logradas en
virtud de una constante y tenaz accion sindical, han de
ser esgrimidas en la competencia de fletes, comparando
la situacion de los buques argentinos con los de las mari-
nas mercantes de paises que se encuentran en inferioridad
de condiciones, con la finalidad de intentar, por contraste,
rebajar las nuestras.

El concepto internacional de los obreros del mar y afines,
de que la guerra de fletes no debe ser mantenida a expen-
sas de los salarios, nos permite sugerir que es imprescin-
dible organizar una conferencia mundial de trabajadores
maritimos y afines, asi como lo han efectuado los gobier-
nos y los armadores, en la que se encare de una vez este
problema que tanto preocupa a nuestra clase y de donde
salgan resoluciones y lineamientos generales que eviten
en lo sucesivo las competencias en detrimento del nivel
de vida de las tripulaciones.

Por nuestra parte nos hallamos firmemente decididos, no
solo a defender el mantenimiento de las mejoras logradas
con tantos sacrificios, sino que, cuando las circunstancias
lo requieran, las iremos ampliando, porque seria injustifi-
cable que si en la Argentina la clase trabajadora ha llega-
do a un nivel de vida que supera al de muchos paises, los
obreros maritimos y afines se vieran obligados a reducir
las suyas, para evitar la competencia de banderas.?

Las declaraciones a favor de extender la lucha al plano
internacional pronto fueron tomando un caracter mas defi-
nido y practico. Asi, cuando se anuncié que el buque argen-
tino Clelia Decker pasaria a bandera panameia, la CGG-
MA elevé su queja a las autoridades nacionales, explicando
los alcances perniciosos de la maniobra y el retroceso que
implicaria para los obreros maritimos y para el pais que los
demas armadores radicados en Argentina imiten esta deci-
sion. La competencia de fletes mediante cambios de ban-
dera -pronosticaban- seria perjudicial para los trabajadores,
sus organizaciones sindicales y para el desarrollo de la flota
nacional, a la que se le sustraerian indispensables toneladas
de sus bodegas. En este sentido, el secretario general de la
CGGMA sugerentemente afirmaba:

resulta curioso sefialar, que las comentadas transferencias
se producen en un momento en que las organizaciones
gremiales maritimas argentinas se encuentran empefiadas
en contribuir a cimentar una eficiente organizacion de la
marina mercante, buscando en negociaciones con repre-
sentantes de las empresas, y bajo los auspicios de organis-
mos estatales, arribar a soluciones concretas y armonicas
que contemplen todos los intereses en juego. Es también
curioso que se apele a tales maniobras en momentos
como los actuales, en que se elevan las condiciones del
trabajador argentino, y no seria temerario afirmar que
esa conducta constituye una negacion de los principios
de mejoramiento social a que aspira nuestra pais, ademas
de que atenta contra la economia nacional, al sustraer bo-

3 “Mensaje de los Maritimos y Afines Argentinos a sus
Camaradas del Mundo. Propugnando una Conferencia
Internacional Netamente Obrera”, Congremar N° 4, Bs. As.,
mayo de 1948, p. 29.

degas que pueden ser de imprescindible necesidad en un
momento determinado.*

La cuestion indicada por Mason no era menor para los
sindicalistas maritimos y la CGGMA se decidié a tomar
medidas al respecto. La advertencia fue acompanada de
una resolucion:

a.- Que tan pronto como se ice pabellon extranjero en
cualquiera de las unidades actualmente con bandera ar-
gentina, desembarquen de las mismas todos los tripulan-
tes organizados en las entidades gremiales afiliadas a esta
Confederacion general.

b.- Que ninguna de dichas entidades gremiales facilite
personal de ninguna categoria o especialidad para tripu-
lar dichas unidades.*

De todos modos, no podian desconocer que la medida
perderia eficacia si los trabajadores de otros puertos no
acompafiaban este repudio. Si el Clelia Decker lograba fi-
nalmente sortear el boicot en los muelles argentinos, una
vez en puerto panameflo, podria reiniciar sus actividades
sin que el rechazo de la CGGMA surtiera el efecto buscado.

Los maritimos argentinos adhieren a la Federacion In-
ternacional del Transporte

La necesidad de una coordinacion internacional comen-
zaba a adquirir un caracter concreto y a demandar cierta
inmediatez. En este contexto, los maritimos argentinos ace-
leraron las tratativas para sumarse a la FIT y, a tal efecto, en
julio de 1948, enviaron dos delegados al congreso de Oslo.
Manuel Pardo y Manuel Gallardo viajaron en representa-
cion del SOMU vy llevaron el encargo de elevar informes
a la CGGMA para que esta decidiera su adhesion o no a
la Federacion.* Era la primera vez que los maritimos de la
Argentina participaban en la FIT, ya que hasta aquella fe-
cha solo lo habian hecho los obreros ferroviarios de Argen-
tina. El crecimiento del que habia gozado la flota nacional
de ultramar en aquellos afios enmarcaba esta posibilidad y
el desarrollo de la organizacion gremial del sector permitia
aprovecharla.

El informe del congreso que realizaron Pardo y Gallardo
rescatd algunos puntos que consideraron significativos. El
primero era que la FIT estaba constituida por 105 organi-
zaciones, pertenecientes a 45 paises, que nucleaban a mas
de tres millones de afiliados.’” En segundo lugar, sefialaba

34 Mason, Juan Carlos: “Sobre la transferencia de bandera”,
Congremar N° 5, Bs. As., junio de 1948, p. 29.

35 Ibidem.

36El primero era dirigente del Centro de Proteccién Reciproca
de Patrones y Conductores de la Marina Mercante, presidio la
Comision Intersindical de Unidad Maritima (CIUM), la cual fue
la precursora del SOMU, y fue vocal de la CGGMA, mientras
que el segundo era dirigente del Centro de Capitanes Navales
y tesorero de la CGGMA. Ademas, ambos eran los editores de
Congremar.

37“El congreso de la IFT realizado en Oslo, no acepté la
Colaboracion ofrecida por los Comunistas”, Congremar N° §,
Bs. As., septiembre de 1948, pp. 12, 13, 31 y 32.
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la satisfaccion por la buena predisposicion que encontraron
cuando comunicaron la medida tomada por la CGGMA
frente al cambio de bandera del buque Clelia Decker. La
mayoria de los delegados presentes -comentaban- se pro-
nunciaron a favor de asumir alguna determinacion de ca-
racter internacional que sirviera de freno a estas maniobras
patronales que tenian como unico fin evadir el control sin-
dical de los trabajadores mejor organizados. Los maritimos
de Estados Unidos y Gran Bretana eran los mas afectados
por estas acciones, mientras que Panama y Honduras eran
los paises preferidos por los armadores para radicar sus flo-
tas. Congremar advertia que, entre 1946 y 1947, Panama
habia recibido para su bandera 43 buques, de los cuales 22
eran norteamericanos, 15 britanicos y 6 de otros paises, in-
cluyendo al Clelia Decker de Argentina. En la explicacion
de esta tendencia, el mensuario maritimo enumeraba las
ventajas que encontraban los capitalistas con el cambio de
bandera:

1.- Los armadores eluden toda accion sindical organiza-
da en procura de mejores niveles de condiciones de vida
y trabajo de las tripulaciones; 2.- Los armadores eluden
obligaciones que las legislaciones y reglamentaciones de
otros paises les imponen en materia de seguridad social
para las tripulaciones; 3.- Los armadores tiene menos
quebraderos de cabeza con las reparaciones de sus bu-
ques, pues existe gran tolerancia en lo relativo a la conser-
vacion de los buques, maquinarias, equipos, etc.; 4.- Los
armadores eluden el pago de impuestos vigentes en sus
propios paises; 5.- Los armadores aseguran la concurren-
cia de sus buques en el mercado de fletes en caso de con-
flicto, como ocurrié en las dos guerras mundiales, lo que
les garantiza sus ganancias y les permite hacer pingiies
negocios atn cuando su propio pais se halla en conflicto;
6.- Y finalmente, sumando todas estas ventajas, los arma-
dores se colocan en 6ptimas condiciones para la guerra de
fletes en tiempos de paz.*

Si bien con la sola denuncia de la actitud patronal no se
avanzo hacia una resolucion practica, para ganar efectivi-
dad, se decidi6 comenzar la coordinacion de una proxima
accion y el disefio de una perspectiva general contra el
cambio de bandera y politicas similares. Finalmente, en la
sesion de marinos del congreso de la FIT, realizado en Gi-
nebra los dias 23 y 24 de noviembre de 1948, la propuesta
de la CGGMA tomaria forma. En apoyo a lo tratado en
Oslo, la seccion de marinos de la FIT argumento que

POR CUANTO los marinos vienen condenando, en
los tultimos 25 afios, la practica de transferir buques a
los registros Panamefos, Hondurefios y similares. POR
CUANTO ellos estan convencidos de que el proposito
de esa practica es la evasion de tasas, reglamentaciones
monetarias y los “standards” de seguridad, sociales y de
trabajo, y que si se permite que continue incontrolada, esa
practica socavara todo aquello por lo cual los marinos han
luchado desde hace anos atras, a través de esfuerzos or-
ganizados. POR CUANTO durante el intervalo entre las
dos guerras, la practica de falsas transferencias compro-
metiod las condiciones de empleo de los marinos de todos

38y ¢ase “Editorial”, Congremar N° 11y 12, Bs. As., enero de
1949, p. 3.

los paises, y tal hecho no puede ser considerado como
en el mejor interés de la industria naviera “bona fide”.
POR CUANTO los marinos se han opuesto a esa practica
y estan determinados a luchar contra esas transferencias,
cualquiera sea la bandera usada como subterfugio. POR
CUANTO la Seccion de Marinos de la Federacion Inter-
nacional de Obreros del Transportes (FIT) en ocasion del
congreso de Oslo, celebrado en Julio del corriente afio,
presto plena atencion al asunto y decidié que debera em-
prenderse una accidon por los marinos para remediar la
situacion.”

Tras esta caracterizacion, la FIT

PROPONE emprender una accion eficaz desde el 1° de
Mayo de 1949 contra las falsas transferencias, y en el
periodo intermedio aconsejar a los oficiales y marineros
que, en su propio interés, terminen sus empleos en tales
buques, y a los armadores afectados que adopten las me-
didas necesarias para remediar la situacion.

RESULEVE que debera crearse un Comité Permanente
de Boicot para organizar la accion propuesta.*’

La delegacion argentina, conforme con lo actuado en el
congreso de la FIT, por tltimo, comunicaba aspectos de or-
den institucional para sumar delegados de la CGGMA a
la Federacion, si asi se decidiera. Aprovechaban, a su vez,
para informar que la FIT estaba empefiada en sumar sin-
dicatos maritimos de América Latina, dada la importancia
que habian adquirido recientemente. A tal fin, se ampliaba
la representacion en el Comité Ejecutivo para incorporar
dos representantes del subcontinente. En la enunciacion de
la propuesta no podian evadir mencionar que los delegados
argentinos habian sido los unicos movilizados desde esa
procedencia. De ser aprobado por los dirigentes locales, la
CGGMA también tendria una banca en el Subcomité de
Coordinacion Marino de la FIT. En este marco, quedaria
habilitada para estudiar y realizar conferencias interconti-
nentales para tratar los problemas especificos de la region.
Finalmente, el congreso de la Federacion aseguraba su res-
paldo para adoptar medidas internacionales concretas con-
tra las politicas de cambio de bandera o similares, cuando
fuera requerido por alguna de sus filiales. La propuesta se
correspondia con las expectativas de los maritimos argen-
tinos, quienes aceptaron sumarse a la organizacion interna-
cional de los obreros del transporte.

Cambio de contexto en el pais, huelga general y boicot
internacional a la flota argentina.

Mientras que el SOMU y la CGGMA avanzaban en su
organizacion a escala internacional, la realidad local se
veria seriamente transformada cuando, en mayo de 1949,
el gobierno estatizd la compaifiia de los hermanos Dode-
ro (ex Mihanovich), quienes poseian la mayor cantidad de
barcos en los puertos argentinos. La flota comprada pasa-
ria a depender del Ministerio de Transportes de la Nacion,
recientemente creado. En esta cartera se formalizaria una

39 “Boicot a los buques de Panama y Honduras”, Congremar N°
11y 12, Bs. As., enero de 1949, p. 2.

40 Tbidem.
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Direcciéon Nacional Flota Dodero para administrar los mas
de 300 barcos adquiridos.*! Desde ese momento, el estado
pasaba a ser el principal propietario de embarcaciones del
pais. La nueva situacion, sin lugar a dudas, reordenaria los
alineamientos tanto sindicales como gubernamentales. Es
interesante preguntarse al respecto como actuaron los tra-
bajadores frente a empresas nacionalizadas administradas
por el estado y viceversa.

Con el inicio de la crisis econdmica a fines de 1948, la
demanda oficialista de aumento de la productividad del tra-
bajo y la necesidad de mejorar los precios de las exporta-
ciones para obtener divisas se conformaron en los pilares
de la nueva politica econdmica peronista. Puede suponerse
que con este norte serian administradas las empresas esta-
tales. ¢Determinaria esta situacion una nueva sensibilidad
gubernamental ante el movimiento obrero? ;Cambiaria
el caracter de la intervencion estatal respecto al momento
inmediatamente previo en el que la mayoria de los traba-
jadores eran empleados en el sector privado? ;Como se
posicionaria la CGGMA frente a este panorama, sobre todo
sabiendo que sus demandas desde ese entonces debian ser
costeadas por el estado? ;Mantendria sus lineamientos o
se adecuaria a las nuevas directivas impartidas desde el
gobierno? El momento era particular y ciertos avances en
cuestiones relacionadas a la soberania nacional y a la inde-
pendencia econdmica comenzarian un contrapunto con la
posibilidad de profundizar la justicia social.* En el mismo
sentido, el apoyo a la nacionalizacion y a la estatizacion de
la flota mercante se tensionaria con la apuesta por una lucha
de caracter internacional para mejorar las condiciones de
los maritimos del mundo, evitando su competencia y con
ello la merma de sus conquistas. ;Cémo resolver el dilema?

Las contradicciones del proceso se fueron incrementando
en aquella coyuntura, y los obreros maritimos terminarian
de perfilar su orientacion cuando, durante los primeros dias
de abril de 1950, la CGGMA reclamé la solucion integral
de los problemas maritimos y a tal fin declar6é una huelga
de 48 hs. Repitio la medida a comienzos de mayo. Final-
mente, desde el dia 18 de aquel mes, la huelga fue iniciada
con caracter general y por tiempo indeterminado. El paro
contd con una importante adhesion en el sector, compli-
cando notablemente las actividades en los barcos. Solo una
parcialidad vinculada a la CGT, en principio minoritaria,
se opuso a los medios por los que se realizaba el reclamo.*

41 Ladeuix, Juan L: “Descubriendo los puertos. Apuntes sobre
la legislacion maritima y la regulacion del sistema portuario
argentino, 1941-1949”, Revista de Estudios Maritimos y
Sociales, n° 2, Mar del Plata, 2009.

42 Los acontecimientos que se desarrollaban en el sector maritimo
pueden ser comparados con los ocurridos con la nacionalizacion
de los ferrocarriles y las huelgas posteriores. Véase Contreras,
Gustavo Nicolas: “Las huelgas ferroviarias durante el primer
gobierno peronista, Argentina, 1950-1951”, en Muifioz Rubio,
Miguel (comp.): Organizaciones obreras y represion en el

ferrocarril: una perspectiva internacional, Madrid, Fundacion

de los Ferrocarriles Espaioles, 2011. _

43 Para conocer en detalle el desarrollo de la huelga véase
Contreras, Gustavo Nicolés: “En rio revuelto...”, op. cit.

A inicios de julio, frente al desgaste que acarreaba la
huelga, que por esa fecha llevaba aproximadamente un
mes y medio, la direccion de la CGGMA anunci6 que re-
curriria al apoyo de la FIT y sus “56 millones de afiliados”
para inyectarle nueva fuerza al movimiento. En una época
de “auge” del nacionalismo en el movimiento obrero, la
CGGMA recurria a una solidaridad internacionalista para
enfrentar las condiciones que primaban en una marina mer-
cante nacionalizada y estatizada, aunque esta opcion no es-
taria exenta de tensiones en su formulacion.*

Con esta resolucion, los primeros dias de julio, siguiendo
el llamado internacionalista de la FIT, comenz6 el boicot a
las embarcaciones argentinas en los puertos europeos. La
medida se implemento, por lo menos, en Suecia, Dinamar-
ca, Noruega, Holanda, Bélgica, Gran Bretafia, Alemania
Occidental y Francia.*® A mediados de julio, en Londres,
los representantes de los sindicatos europeos, finalmente,
aprobaron el boicot contra la marina mercante argentina.
Asimismo, la decision de la FIT involucrd a los trabajado-
res del puerto de Montevideo.*¢

El importante acatamiento internacional a la huelga pro-
voco que el gobierno peronista, la CGT y los diarios oficia-
listas acusaran a la CGGMA de antinacional y sentenciaran
su traicion a los sentimientos peronistas y argentinos de
los trabajadores del mar y los rios.”’ El apoyo de la FIT
fue presentado como una clara prueba de la acusacion. El
hecho emprendido, a su vez, fue denunciado como subver-
sion apatrida contra la marina mercante nacional y contra la
independencia economica conseguida por Perdn y el pais.*®
Finalmente, el oficialismo encontraria la prueba de la orien-
tacion antiargentina de la CGGMA y su confirmacion seria
difundida en las paginas del diario Democracia. La eviden-
cia no era otra que un volante editado por la CGGMA en
cuatro idiomas (espafiol, italiano, croata y guarani), el cual
era presentado como la demostracion empirica de los pro-
positos apatridas e internacionalistas de la confederacion
maritima. En el uso de estos idiomas, llama la atencion
la continuidad de la composicion étnica que sefialabamos
en el segundo apartado, en la que se destacaban italianos,
croatas y espaioles. Probablemente el habla hispana con-
tenia también a los inmigrantes nacionalizados, al mismo
tiempo que la utilizacion del guarani expresaba la creciente
importancia adquirida por los migrantes del norte del litoral
argentino y Paraguay en la actividad. En estas cuatro len-
guas, el panfleto decia:

4% Llamativamente, en agosto de 1950, los trabajadores
ferroviarios también se involucrarian en manifestaciones de
caracter internacional al realizar una Marcha por la Paz desde
los talleres de la localidad de Pérez hasta la ciudad de Rosario
en protesta contra el envio de tropas argentinas a Corea. Véase
Badaloni, Laura: “Protestas y huelgas de los ferroviarios en
Rosario durante el peronismo. Memoria y olvido”, II Jornadas
Interinstitutos de Formacion Docente en Historia, Rosario, 2003.
% La Prensa (LP), 14/07/1950.

% LP, 5/07/1950; LP, 29/07/1950.

7 Democracia, 7/05/1950, 8/05/1950, 18/05/1950.

48 1P, 29/06/1950.



Desarrollo de la marina mercante nacional e internacionalismo obrero...

jValor! jValor! jCamarada! Mantengamos como estan
nuestras fuerzas y el triunfo sera nuestro. Hemos llegado
a lo mas algido de la lucha por nuestra libertad sindical
y el mantenimiento de nuestras conquistas presentes y
futuras. Afiancemos los sueldos actuales y luchemos
para conseguir los solicitados. jjTengamos valor, ahora
camarada!! Para no llorar después como mujeres lo que
no supimos defender como hombres.*

Fuente: Democracia, 13/07/1950.

El volante probablemente haya sido editado por los huel-
guistas, aunque su posible falsificacion y publicacion tam-
bién nos estarian hablando del clima de ideas de la época.
La factible decision de la CGGMA de imprimirlo en cua-
tro idiomas nos acerca a la realidad étnica del movimiento
obrero en los puertos de Argentina asi como a un proba-
ble consenso favorable a la coordinacion internacional de
la Iucha obrera. Por otra parte, el mensaje implicito de la
CGT recoge una valoracion positiva de la importancia del
nacionalismo en la clase obrera, sensibilidad que compar-
tia la CGGMA, aunque con distintos contenidos y fines.
El gremio maritimo se encontraba en ese momento contra-
riado por una composicion étnica / nacional plural y una
adhesion a una organizacion sindical internacionalista que
entraba en cortocircuito con una tendencia obrera naciona-

* Democracia, 13/07/1950.

lista y un apoyo explicito al desarrollo de la marina mer-
cante nacional mayoritariamente estatizada.

La CGGMA, efectivamente, llamoé a un boicot mundial
contra la marina mercante argentina y probablemente edit6
un panfleto en cuatro idiomas, pero en sus declaraciones
se defendié de quienes la acusaron de sostener practicas y
convicciones antinacionales.

Ni somos apatridas ni somos vendepatrias. Somos sola-
mente y en toda la acepcion de la palabra, obreros argen-
tinos, entregados a la tarea de mostrar a los poderes pu-
blicos la razén de nuestras demandas sindicales. Hemos
colaborado y colaboraremos con éstos, obrando en la luz
y sin caidas que nos desdoren o nos empequefiezcan.™

Y aclaraban

en ningun momento la CGGMA ha constituido una orga-
nizacion cuyas actividades fueran contrarias a la accion
estatal, sino que fue y seguira siendo un elemento de utili-
dad puiblica desde que se ha contribuido con su esfuerzo y
sus conocimientos a dar solucion a los numerosos asuntos
que le han planteado en beneficio del pais, de la marina
mercante en general y en consecuencia del estado.”!

La combinacion de un colectivo laboral de composicion
étnica plural y una coordinacion internacional para mejorar
las condiciones de trabajo y de remuneracion de los mariti-
mos se tensionaba asi con sus convicciones nacionalistas y
su apuesta por el desarrollo de la marina mercante nacional.
Para la CGGMA, estaba claro que ambas posiciones eran
coherentes, aunque para el gobierno y la CGT, preocupados
por la productividad y la competitividad de la flota nacio-
nal, los maritimos atentaban contra el estado y su marina
mercante. El dilema quedaria planteado, aunque en la huel-
ga de 1950 se llegaria a una de sus posibles resoluciones.
El 4 de agosto, la CGGMA anunci6 la vuelta al trabajo y
acepto su derrota.” La soberania politica y la independen-
cia econdmica nacional se anteponian de este modo a la
profundizacion de una justicia social que en el rubro debia
adquirir un caracter internacional para ganar efectividad.

Palabras finales

El contenido del articulo, probablemente, habilite varias
reflexiones que trasciendan el proceso bajo estudio y el
periodo en cuestion. En este sentido, no deja de resultar-
nos interesante reflexionar sobre una problematica general
desde un analisis de caso. Mas alla de ello, nuestro inte-
rés particular se centrd en observar como la lucha de los
obreros maritimos contra el capital en general se cruzo con
las posibilidades de confluir en varios aspectos, para nada
desdefiables, con una alianza policlasista popular naciona-
lista que se propuso entre sus objetivos enfrentar al capital

S0 LP, 30/06/1950.

L LP, 30/06/1950.

52 E1 12 de septiembre de 1950, el SOMU era intervenido por la
CGT, pese a no estar afiliado a esa la central obrera y, a principios
de 1951, la CGGMA fue reemplazada por una Asociacion Maritima
Argentina (AMA) afiliada a la CGT y vinculada organicamente con
la politica del Poder Ejecutivo Nacional.
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internacional para afianzar conceptos referidos a soberania
politica, independencia econdmica y justicia social. Sobre
este proceso, el texto muestra una preocupacion especial
por la manera en la que emergen dos frentes de lucha, o
dos momentos tacticos, a menudo presentados como an-
tagonicos, que el sindicalismo maritimo durante los afios
peronistas encar6 al unisono. ;Por qué no darle validez e
importancia a su intento? ;Era realmente imposible la plas-
macion coordinada de su doble perspectiva?

Haciendo lugar a estas dudas, se convirtieron en materia
imprescindible de nuestra indagacion tanto las conviccio-
nes enunciadas y las acciones desarrolladas al respecto por
los trabajadores de los barcos como los dilemas y las con-
tradicciones del proceso. En este sentido, las experiencias
de la CGGMA nos legan los pormenores de un intento poli-
tico-sindical significativo, en el que se pretendié combinar
la apuesta por el mejoramiento de las condiciones laborales
de los maritimos argentinos con el desarrollo de la marina
mercante nacional en alianza con el estado, al mismo tiem-
po que se buscaba afianzar esta misma perspectiva con la
construccion de una solidaridad obrera internacional contra
todas las compaiias capitalistas del mundo. Lo cierto es
que el desenvolvimiento practico de esta orientacion hasta
el afio 1949, con todas sus contradicciones incluidas, debe
ser destacada tanto para conocer el devenir politico-sindi-
cal de los trabajadores maritimos como para complementar
y repensar nuestros saberes sobre la compleja relacion que
entabld el movimiento obrero con el peronismo.** No es un
dato menor que casi a mediados del gobierno justicialis-
ta, los maritimos se movieran aun como un actor politico-
sindical activo, mostrando su independencia para hacer
criticas y para realizar acuerdos, y que en estas actitudes
evidenciaran que se habian aggiornado a los nuevos tiem-
pos pero que también conservaban muchas de sus propias
tradiciones historicas.

No puede dejar de destacarse tampoco que la conviven-
cia conflictiva, pero convivencia al fin, de los obreros ma-
ritimos con el gobierno peronista modificod su caracter en el
momento en que cambiod la coyuntura y se profundizaron
las contradicciones latentes, al mismo tiempo que se des-
vanecieron los acuerdos de antafio. Hasta el afio 1949, el
sindicalismo maritimo y el gobierno peronista coincidieron
en la conviccion de la urgente necesidad de apuntalar con-
juntamente mejores condiciones laborales para los obreros
y facilidades para el desarrollo de la marina mercante na-
cional, particularmente aquella flota mercante de propiedad
estatal que hasta ese entonces era minoritaria respecto al

53 En la Giltima década numerosos trabajos han repensado algunos
aspectos tanto de la relacion entablada entre los trabajadores
y el peronismo como del caracter de la participacion de los
obreros en la década peronista. Son sugerentes al respecto los
estudios de Pablo Gighilani, Leticia Guindi, Fabian Fernandez,
José Marcilese, Laura Badaloni, Omar Acha, Marcos Schiavi,
Agustin Nieto, Roberto [zquierdo, Hugo Mengascini, entre otros.
Para un estado de la cuestion sobre estos nuevos aportes véase
Contreras, Gustavo Nicolas: Movimiento obrero, sindicalismo y
politica durante el primer peronismo, Tesis doctoral, UNMGAP,
Mar del Plata, inédita, 2012

conjunto de embarcaciones de bandera nacional. En este
contexto, no era tan conflictivo para el gobierno que la
CGGMA demande mejores condiciones laborales en las
embarcaciones privadas de bandera nacional que surcaban
mares internacionales; ni en esta accion la CGGMA sentia
que estaba desafiando directamente al gobierno argentino.
El plante6 sindicalista, en algunos aspectos acomodaticio y
en otros rebuscado, lograba hacerse un lugar de posibilidad.

El esquema de la CGGMA pondria en primer plano sus
contradicciones cuando, en 1949, la coyuntura fue redefi-
nida desde diferentes dmbitos. Tanto la adquisicion de la
Flota Dodero por parte del Estado (que se convertia con
ello en el propietario de barcos de bandera nacional mas
importante del pais), el desarrollo creciente de una crisis
econdmica que comenzaba a complicar las finanzas publi-
cas como también la polarizaciéon de posiciones politicas
luego de la aprobacién de la reforma constitucional en
marzo de aquel aflo, pusieron, inevitablemente, la relacion
sobre otro diagrama. La convivencia conflictiva pronto
encontrd escollos importantes para su posibilidad, incluso
como tal. Factores econdémicos, institucionales, politicos e
ideologicos, desde 1949, tensionaron atin mas el vinculo
cultivado durante los primeros afios del peronismo entre el
gobierno y la CGGMA.

Pronto, los cambios generales potenciaron el aumento de
las diferencias entre ambos actores y el contrapunto hizo
que se profundizaran las contradicciones existentes hasta
llegar a una escalada creciente que no encontr6 posibilida-
des de retorno. Para la CGGMA, la ampliacion constante
de la justicia social era condicion necesaria para la cons-
truccion de la soberania politica y la independencia econ6-
mica que demandaban los trabajadores y el pueblo argen-
tino; en cambio, en aquella coyuntura, para el oficialismo
era momento de estabilizar y proponia posponer el avance
en las reivindicaciones sociales para defender la soberania
politica y la independencia econdémica logradas, y con ello
afianzar los logros sintetizados por las tres banderas hasta
que tiempos mejores habiliten una nueva evolucién. Ambos
analisis de la situacion eran, sin dudas, tan validos como di-
similes. Sobre estos ejes, se hizo muy dificil para la CGG-
MA compatibilizar el frente nacional y la coordinacion de
una solidaridad obrera internacional. Estaban frente a una
verdadera encrucijada. La CGGMA jug6 su opcion y nada
impedia de antemano que su perspectiva se desarrolle en un
momento histérico que también tenia bastante de contin-
gente. Muchos protagonistas estaban convencidos de que
valia la pena dar la lucha, atin con desventaja de fuerzas.
La derrota de la CGGMA fue so6lo una de las posibilidades
de la hora y fue también su fracaso el que reafirmaria la
fortaleza institucional y politica del oficialismo triunfante.
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