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Introduccion

El objetivo de este capitulo es brindar al lector un analisis de los
cambios ocurridos en las fabricas de uno de los sectores dominantes
del sistema capitalista en las altimas décadas: el sector automotriz.
Entre ellos, nos interesa detenernos sobre las consecuencias deri-
vadas de las transformaciones en las condiciones de trabajo, en las
relaciones internas de poder y en las estrategias implantadas por la
direccién y por los trabajadores ante los procesos de concentracién
e internacionalizacion de los grandes fabricantes automotrices.

Por otro lado, consideramos necesario sefialar que lo que sucede
en los lugares de produccion de automaviles también arroja luz so-
bre las caracteristicas del capitalismo contemporaneo. Mas alla de
la retérica sobre el giro ecolégico y las tan publicitadas innovaciones
tecnoldgicas, que se suponia mejorarian las condiciones de vida y de
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trabajo, o incluso liberarian a las personas del trabajo, lo que surge
es que el capitalismo contemporaneo conserva sus viejos rasgos de-
predadores: la explotacién intensiva de los trabajadores; la estruc-
turaciéon de una economia de dependencia en los lugares donde se
crean las fabricas; la explotacién de fuentes de energia asi como una
gran cantidad de fondos publicos solicitados y recibidos. Incluso
las tan cacareadas innovaciones en la produccion, anunciadas en
videos que muestran agiles robots trabajando en las lineas de pro-
duccién en lugar de trabajadores o trabajadores con exoesqueletos,
parecen responder a la necesidad de construir un mundo imagina-
rio que oculta la realidad: la de decenas de miles de trabajadores del
sector del automoévil que viven con dafios permanentes a su salud
causados por el trabajo extenuante. Las innovaciones, por tanto, no
se traducen en una mejora de las condiciones laborales de los traba-
jadores, al contrario, las han empeorado drasticamente, tal como se
desprende de los testimonios de quienes alli laboran, asi como han
aumentado el control empresarial y la explotacion.

La competencia entre fabricas, centros de produccién o naciones
es otro aspecto —que tampoco es nuevo—, que juega con las venta-
jas competitivas y las oportunidades de mercado a nivel global. La
apertura de fibricas en el sur de Italia, asi como en el sur global,
ha garantizado a las empresas automotrices una serie de ventajas:
desde incentivos publicos para zonas subdesarrolladas hasta una
mayor predisposiciéon de los trabajadores del Sur a colaborar con
los objetivos de la empresa, en comparacion con los operarios de las
plantas radicadas en Turin,' al menos en una fase inicial. Situada
en un contexto agricola, la planta de Melfi? ha alterado la economia
local, el paisaje y ha producido efectos nocivos en la vida de los tra-
bajadores y el medio ambiente debido a la contaminacién; un caso
ejemplar de extractivismo y economia de dependencia.

!Turin se encuentra en el noroeste de Italia, es la capital de la regién de Piamonte.
2Una ciudad situada en el sur de Italia, en la regioén de Basilicata, provincia de Potenza.
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Este capitulo es producto de una investigacién que atin no con-
cluye, constituye un intento de reafirmar la idea de un método de in-
vestigacion "artesanal”, por parte de investigadoras e investigadores
descalzos, que contintan trabajando sin fondos.

Unos meses antes de que estallara la pandemia, en noviembre de
2019, durante una investigaciéon de campo en la fabrica de Stellantis
en Melfi, surgieron de las historias de los trabajadores una serie de
cuestiones criticas relacionadas con el empeoramiento de las con-
diciones laborales; el uso continuo de indemnizaciones por despi-
do con la consiguiente reduccion de salarios; la intensificacion del
ritmo de trabajo y la insuficiencia de la respuesta de los sindicatos
confederados del sector a lo que los trabajadores percibieron como
abusos patronales.

Unos meses después, en 2020, al inicio de la pandemia, como ya
no podiamos reunirnos presencialmente, creamos un chat trans-
nacional que incluia a trabajadores, investigadores y sindicalistas
de base, para discutir las transformaciones que estaba viviendo el
sector automotriz en Italia, Argentina, Francia y otros paises donde
Stellantis estuvo presente. En los meses de confinamiento, y a pesar
de las restricciones, las fabricas siguieron produciendo aunque con
diversas interrupciones en el funcionamiento de las plantas por la
falta de microchips, por problemas de suministros, por el bloqueo de
la logistica o de la produccién en los paises asiaticos, que son quie-
nes fabrican los microchips. La pandemia habia puesto de relieve la
fragilidad de la produccién globalizada y, mientras los productores
desarrollaban nuevas estrategias para superar la crisis, a partir de
las historias de los trabajadores italianos, argentinos y franceses, se
podia registrar el surgimiento de un fuerte malestar por el drastico
empeoramiento de las condiciones laborales, el aumento del desem-
pleo, de la incertidumbre y la pasividad de los sindicatos.

831



Elisabetta Della Corte

En los Gltimos afios, y a partir de la crisis sanitaria global, de la
crisis econémica alimentada por la pandemia y del estallido de la
guerra ruso-ucraniana, los elementos centrales de la gran reestruc-
turacion de la industria automotriz -y sus limites- deben identificar-
se desde lo que se ha denominado “el punto de inflexién verde”, es
decir, la produccién de automoéviles de bajo impacto ambiental. Un
punto de inflexién impuesto por la Unién Europea con la prohibi-
cién —a partir de 2035— de la venta de coches de combustién endo-
térmica.’ Sin embargo, debido a la crisis de la demanda, los altos cos-
tes de los nuevos coches eléctricos o hibridos y los tiempos de carga,
las ventas estan teniendo dificultades para despegar. A ello hay que
sumarle las dificultades para encontrar los materiales y componen-
tes necesarios y el aumento de los costes energéticos vinculados al
conflicto ruso-ucraniano. Los principales obstaculos estan vincula-
dos con problemas logisticos y de suministro de componentes, con
el aumento del precio de los materiales y con la caida de las ventas
debido también al coste de los coches eléctricos o hibridos*

Producir coches “verdes”, menos contaminantes, supuso incor-
porar innovaciones de productos y de procesos. Como explica el CEO
de Stellantis, Carlos Tavares®, esta innovacién de productos —parti-

3 A fines de 2019, la Unién Europea firmo el “Pacto Verde Europeo”, que estuvo enmar-
cado en la preocupaciéon por el cambio climatico, el deterioro del medio ambiente y
la busqueda de una alternativa econémica orientada hacia la sustentabilidad y al res-
peto del medio ambiente. Se espera que la transicién verde posibilite nuevas oportu-
nidades de crecimiento econémico y puestos de trabajo en sectores como las energias
renovables, la eficiencia energética y las tecnologias limpias.

¢ https://www firstonline.info/ue-non-cambia-strada-stop-alle-auto-termiche-nel-
2035-ecco-la-roadmap-per-le-auto-green/

> En Ucrania, por ejemplo, antes del conflicto, habia 17 fabricas para la produccién de
mazos de cables para coches eléctricos. Mas alla de los problemas de disponibilidad
de materias primas, por ejemplo niquel. https://www.tuvsud.com/it-it/risorse-e-pub-
blicazioni/tuv-italia-blog/mobilita/gli-effetti-della-guerra-nel-settore-automotive
Para aprender mas sobre esto cfr. https://www.stellantis.com/it/news/comunicati-
stampa/2024/febbraio/risultati-dell-esercizio-2023#:~:text=ha%20comunicato%20
0ggi%20i%20risultati,12%2C9%20miliardi%20di%20euro.

¢ Carlo Tavares fue CEO de Stellantis de 2021 a 2024, con una larga experiencia en
grandes fabricas de automéviles francesas, como Renault, donde comenzé trabajan-
do como ingeniero de pruebas y luego ocupé varios roles gerenciales. Se convirtié en
CEO de Peugeot en 2014 y fue el arquitecto de la fusion entre Fiat Chrysler y el grupo
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cularmente el salto hacia los coches eléctricos— implic6, ademas de
inversiones y presiones para incentivos y ayudas estatales, la reorga-
nizacion de la produccién global, el cierre de algunos centros de pro-
duccién y una fuerte reduccién de la fuerza laboral en las fabricas,
asi como la reestructuracién de la cadena de valor global.

Ante este escenario, y dado el deterioro de las condiciones la-
borales en el sector del automévil, las preguntas que volvieron con
frecuencia durante nuestras reuniones se refirieron a las reacciones
de los trabajadores y de los sindicatos con respecto a los recortes
de personal previstos y al empeoramiento de la métrica laboral, los
posibles escenarios de conflictos y la pasividad o reactividad de los
obreros.

Por lo tanto, nos parecié apropiado abordar estas cuestiones y
conectarlas con distintas teorias para extraer informacién para la
praxis, y sobre todo nos parecié esencial comprender lo que estaba
sucediendo y esta sucediendo en las fabricas a partir de la experien-
cia de quienes alli trabajan. Este intento de investigacion, con sus
limitaciones, nos ha llevado hasta aqui.

Acerca de Stellantis

Stellantis es una empresa global nacida en 2021 de la fusion entre
dos grupos econémicos y sus familias industriales pioneras en el
sector metalmecanico: la familia Peugeot, de Peugeot S.A.” y la de la
familia Agnelli® de Fiat Chrysler Automobiles (FCA). Emplea a mas

automovilistico francés. https://www.ilsole24ore.com/art/carlos-tavares-manager-
ambizioso-la-passione-dell-auto-e-marchi-salvare-AGXMRMVB

7Peugeot, fundada en 1897 por Armand Peugeot, produce automéviles y motocicletas.
En 1976, adquirié el 90% del capital de otra empresa en crisis, Citroén, y se convirti6
en el grupo Peugeot S.A. Desde 2021 forma parte del grupo Stellantis.

8 La fundacién de Fiat, Fabbrica Italiana Automobili Torino, se remonta a 1899. Fue
creada por Giovanni Agnelli y otros socios que pronto fueron desbancados. Giovanni
Agnelli se convirtié repentinamente en presidente y director general de la fabrica de
automoéviles, orgullo nacional de la produccién industrial. A lo largo de los afios fue
ampliando sus intereses, del automovil a otros sectores estratégicos: aeronutica, na-
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de 300.000 trabajadores en todo el mundo y est4 en el sexto lugar en
el ranking de los mayores grupos automovilisticos con aproximada-
mente 5,5 millones de coches vendidos en todo el mundo en 2023.°
La fusion se sustenta en la logica de la internacionalizacién que
se consolida desde mediados de los afios 70 y que supone la mun-
dializacién de los procesos productivos, la interconexién comercial
y financiera, la coordinacion de las acciones productivas del capi-
tal y la formacion de cadenas globales de valor. Con una progresiva
marginacion de los poderes de los estados nacionales, la inversion
productiva tiende a darle a la reproduccién capitalista un caracter
global y una cierta externalidad respecto a los estados nacionales
y a su capacidad para regular los procesos de acumulacién en los
territorios nacionales, y respecto a la respuesta que deberia dar a las
preguntas populares necesarias para su legitimacién (Piva, 2022).
La légica que guia la accién, como explica el director general de
Stellantis, Carlos Tavares,' es la de la "rentabilidad", disipando el fal-
so mito de la responsabilidad social corporativa, un argumento reté-

vegacion, ferrocarriles y medios de comunicacién. La empresa también se vio impul-
sada gracias a la economia de guerra y a los pedidos realizados por el ejército italiano
durante la Primera Guerra Mundial: camiones, vehiculos pesados, etc. Después de la
Segunda Guerra Mundial, fue el sobrino Gianni Agnelli quien tomo las riendas del ne-
gocio familiar. Fiat se convierte en una empresa que se expande internacionalmente
y en otros sectores como los medios y las finanzas. En el espacio de una década, desde
finales de los afios 50 hasta finales de los 60 del siglo pasado, también gracias al éxito
del Fiat 500, la produccién de automéviles casi se cuadruplico, pasando de menos de
medio millén de automéviles a mas de 1 millén 700 mil.

° El ranking de los mayores grupos manufactureros de 2023, sitia a Toyota en pri-
mer lugar con mas de 11.097.836 coches, seguido del Grupo Volkswagen con mas de
9.240.000, Hundai-Kia 7.080.563, General Motors 6.200.000, Nissan-Renault-Mitsubis-
hi 5.649.999, Stellantis 5.602.268, Ford 4.246.000, Honda 3.854.000, Suzuki 3.072.824,
BYD 2.885.066. http://www.alvolante.it

10 Carlo Tavares fue CEO de Stellantis de 2021 a 2024, con una larga experiencia en
grandes fabricantes de automéviles franceses, como Renault, donde comenzé traba-
jando como ingeniero de pruebas y luego ocup6 varios roles gerenciales, se convertira
en CEO de Peugeot en 2014 y arquitecto de la fusién entre Fiat Chrysler y el grupo
automovilistico francés. Cfr.
https://www.ilsole24ore.com/art/carlos-tavares-manager-ambizioso-la-passione-
dell-auto-e-marchi-salvare-AGXMRMVB
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rico del que se abusa mucho en los discursos que la empresa produce
sobre si misma y en la literatura de propaganda corporativa.

Desde este punto de vista, el director general presenta una se-
rie de solicitudes a los estados nacionales donde se encuentran ra-
dicadas las fabricas: ayudas estatales para fomentar la compra de
coches ecolégicos, para infraestructuras, para indemnizaciones por
despido, para la modernizacién de plantas e investigacion, asi como
también se nutre un amplio asesoramiento de los sindicatos. En re-
sumen, el papel del Estado, como subraya Piva (2022), se reduce al de
“articular y coordinar” la ofensiva del capital en la gran reestructu-
racioén en curso.

El objetivo de conciliacién “sostenible” con el sindicato, sin em-
bargo, es contribuir a impulsar la productividad y los beneficios,
como explicé el propio el director ejecutivo de Stellantis en 2017, du-
rante la fusion entre el grupo PSA Peugeot Citroén y Opel:

Tenemos que abandonar las opiniones preconcebidas. No peleamos
con los sindicatos, ese no es nuestro plan. Una empresa que lleva diez
afios en numeros rojos (...) es naturalmente un problema que hay que
resolver. (...) Y creo que los dirigentes sindicales son sabios y entien-
den que la situacién actual no es sostenible” (...) Lo Gnico que nos
protege es el desemperio (Carburando.com 6/3/2017).

Por lo tanto, se espera que el sindicato actie como un socio necesa-
rio para lograr una mayor productividad y rentabilidad.

Si tenemos en cuenta que en el mundo hay 1.300 millones de co-
ches matriculados y cada afio se venden unos 80 millones, el cambio
ecologico es un riesgo y al mismo tiempo una gran oportunidad para
los grandes grupos automovilisticos.

Seglin los datos sobre los resultados "récord” de 2023 publicados
en el sitio web oficial de Stellantis:

Los ingresos netos crecieron un 6% anual, alcanzando los 189,5 mil
millones de euros. El beneficio neto aumentd un 11% hasta los 18,6
mil millones de euros. El flujo de caja industrial neto aumenté un
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19% interanual hasta los 12.900 millones de euros. Las ventas globa-
les de BEV aumentaron un 21% y las ventas de LEV un 27%. En Esta-
dos Unidos(3), los PHEV ocupan el primer lugar y los LEV el segundo.
Los resultados estan en linea con los objetivos del plan estratégico
Dare Forward 2030 y estan respaldados por las siguientes acciones
concretas.

En sintesis, la estrategia de Tavares y del grupo Stellantis ha dado
sus frutos pidiendo a cada Estado el maximo de contribuciones, co-
leccionando nuevos incentivos piblicos, sobre todos en los paises en
desarrollo del Sur del mundo; adoptando la estrategia de salidas eco-
némicamente incentivadas, reduciendo drasticamente el nimero de
obreros; reorganizando la producciéon a nivel global.

Por ejemplo, se puede sefialar que la magnitud de la reduccion de
trabajadores en las fabricas de Stellantis fue significativa. En 2021, el
grupo Stellantis contaba con 52.700 empleados, pero la planta fue re-
ducida a 42.500 personas en diciembre de 2023 y a menos de 40.000
en 2024, afio en el que se marcharon otros 3.000 trabajadores. Para
cada despido, el incentivo econémico vari6 en funcién de los afos de
antigiiedad y la capacidad de negociacién sindical oscilé entre los 40
mil hasta el maximo de 130 mil euros.

De Fiat a Stellantis en Italia

La historia politica y econémica italiana esta estrechamente relacio-
nada con el desarrollo de Fiat. El fabricante de automéviles es una de
las mayores empresas italianas, capaz de influir en la vida politica y
econémica del pais, asi como en las relaciones laborales. La Fabbri-
ca Italiana Automobili Torino, naci6 a finales del siglo XIX. Entre los
treinta empresarios fundadores se encontraba Giovanni Agnelli pa-

Paraprofundizar, verhttps://www.stellantis.com/it/news/comunicati-stampa/2024/
febbraio/risultati-dell-esercizio-2023#:~:text=ha%20comunicato%200ggi%20i%20
risultati,12%2C9%20miliardi%20di%20euro
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dre, un terrateniente piamontés que en poco tiempo se convirtio en
el accionista mayoritario. A principios del siglo XX, en 1901, naci6 el
sindicato de los trabajadores metalargicos, la Federazione Impiegati
Operai Metallurgici (FIOM), y aqui la historia se entrelaza con Grams-
ci, influido por Sorel, y con la revista L’'Ordine Nuovo,”? quien alimen-
tarad y apoyara las luchas fabriles con resultados significativos, como
la reduccién a 48 horas del trabajo semanal.

Desde sus origenes la empresa Fiat ha disfrutado de financiacién
estatal y de contratos pablicos para la fabricacién de automoéviles y
vehiculos militares. Y ademas del mercado nacional, Fiat ha impul-
sado una politica de internacionalizacién, primero con exportacio-
nes a paises con un nivel de vida e infraestructuras adecuadas, pos-
teriormente, y para superar las barreras aduaneras, ha promovido
la construccién de plantas de produccién en los mercados exteriores
mas importantes. Desde finales de los afios 1950 y 1960, se ha expan-
dido a mercados emergentes, como los de América Latina.

La Fiat del siglo XX también es recordada y estudiada por la im-
pronta paternalista (Camuffo, 2000) y autoritaria conferida a las
relaciones laborales por Vittorio Valletta, presidente de la firma du-
rante veinte afios (1946-1966). Este periodo es considerado como la
fase expansiva del sector automotriz (Rieser, 1997; Bigazzi, 2000). La
“tradicion paternalista” perpetuada en el tiempo fue rota sélo du-
rante las grandes protestas estudiantiles y obreras que se extendie-
ron desde los afios sesenta hasta finales de los setenta (Giachetti y

21’Ordine Nuovo es el periédico fundado el 1 de mayo de 1919 en Turin por Antonio
Gramsci y otros intelectuales socialistas, entre ellos Palmiro Togliatti, Angelo Tasca,
Umberto Terracini y Battista Santhia. En pocos meses la revista se convirti6, sobre
todo a instancias de Gramsci, en un motor, como se desprende del articulo del 21 de
junio de 1919 titulado “Democracia obrera”, esto deberia haberse visto impulsado por
la creacién de nuevas instituciones de autogobierno, como los consejos de fabrica,
siguiendo el modelo de los soviets. La experiencia editorial influira en el movimiento
obrero y, en general, alimentara el debate politico y sindical y terminara en el alti-
mo mes de 1920, para dar vida a otros periédicos animados por el espiritu critico de
Gramsci. En el afio 1921 fue fundador con Amadeo Bordiga del Partido Comunista
de Italia y en agosto de 1924 fue secretario del Partido. En febrero de 1924 funda el
periddico L'unitd: Quotidiano degli operai e dei contadini.
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Scavino, 1999), momento en el que aumento la conflictividad dentro
y fuera de la fabrica, se produjeron altos indices de ausentismo asi
como huelgas y protestas que paralizaron la producciéon. Este Gltimo
periodo se corresponde con el Modelo de Conflicto (Camuffo, 2000).
Hyman (1981) considera que este momento da cuenta de la unidad
del movimiento obrero, lo que le permite enfrentarse a los emplea-
dores y al Estado por el control de los procesos de trabajo.

Fiat también ha sido lugar de rebeliones, de conflictos organiza-
dos, de huelgas. Es necesaria una breve reconstruccién para com-
prender el alcance de las renovaciones posteriores.

Como ya se menciond, la produccién de automéviles fue uno de
los pilares del capitalismo en el siglo XX. La produccién para el con-
sumo masivo, a partir de la segunda posguerra, supuso la contrata-
cién de cientos de miles de trabajadores fabriles. Si bien el empleo
cay6 en el sector primario, crecié progresivamente en el sector de la
industria. En el norte de Italia, en las ciudades industriales, la pobla-
cién aumento en algunas décadas. Entre 1958 y 1963, llegaron a Tu-
rin alrededor de 1,3 millones de surenos, quienes se emplearon en la
pequena y mediana industria, en el sector de la construccién, en los
servicios, en las filas de las clases bajas urbanas. Durante las décadas
de 1960 y 1970, Fiat emple6 a 170.000 trabajadores, incluidos aque-
llos que abandonaron el sur de Italia en busca de un trabajo estable.
Estas personas son las que se convertirian en las protagonistas de los
conflictos durante los anos siguientes.

En el afo 1962, para la renovacion del contrato de los metalargi-
cos se convocaron varias huelgas y estos jé6venes inmigrantes, como
se desprende del analisis desarrollado por el grupo Quaderni Rossi,
estuvieron entre los protagonistas de los acontecimientos de Piazza
Statuto: tres dias de enfrentamientos entre manifestantes y fuerzas
policiales, frente ala sede dela Unione Italiana del Lavoro (UIL)."” Este

3 Unione Italiana del Lavoro (UIL) es un sindicato nacido en Roma en el afio 1950
luego de que se produjo la ruptura con la CGIL, de caricter socialdemdcrata. Para
profundizar, ver https://www.treccani.it/enciclopedia/uil_(Dizionario-di-Economia-
e-Finanza)
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sindicato, junto con el SIDAY, fue el primero que firmé un acuerdo
independiente con Fiat, rompiendo efectivamente el frente sindical.
Esos dias de lucha marcaron el renacimiento del movimiento obrero
en Turin y en las grandes ciudades industriales. Un clima de acalo-
rado conflicto marcaria las siguientes dos décadas, con la participa-
cion -entre los anos 1968 y 69- del movimiento estudiantil que apoy6
al movimiento obrero. Esta participacion contribuy6 a modificar el
equilibrio de poder entre los trabajadores y el capital (Tronti, 1966)
e inici6 un proceso de transformacién del patrimonio cultural de la
sociedad italiana. Después del otofo caliente de 1969 y de afios de
conflictos y luchas colectivas, el final de marzo de 1973 es uno de los
momentos de mayor conflictividad y poder de los trabajadores. Su
simbolo esla revuelta interna de los obreros combativos en la fabrica
Fiat de Turin, quienes vestian panuelos rojos para cubrirse el rostro
y evitar ser reconocidos y despedidos. Ellos son quienes tuercen las
relaciones de poder con violencia y ocupan la fabrica Fiat de Mira-
fiori el 29 de marzo de 1973. Al dia siguiente bloquean el Lingotto, la
Bertone y otras fabricas del grupo Fiat.®En las fabricas, los obreros
de los distintos sectores reaccionan en respuesta al poder de los jefes
de turno y de los controladores, incluso con actos violentos.

Los primeros signos de la crisis, luego acelerados por el aumento de
los precios del petrdleo, trajeron a escena nuevos actores: inflacion,
desempleo, marginacién de sectores enteros, expansion del circuito
de mano de obra negra: estos fueron los aspectos de un proceso de
metropolizacién que iba tomando forma. Los gritos sin sentido, no
mas consignas, no mas amenazas ni promesas de los jévenes trabaja-
dores con el pafiuelo rojo atado a la frente, los primeros indios metro-
politanos, esos gritos anunciaban que se abria una nueva temporada
para el movimiento revolucionario en Italia. Una fase sin ideologias
progresistas ni confianza en el socialismo, sin ningin afecto por el

4 E] SIDA es un sindicato amarillo. Crf. Fissore, (2001), Dentro la Fiat. Il SIDA FISMIC.
Un sindacato aziendale, Edizioni Lavoro, Roma.

 Para profundizar, ver https://www.machina-deriveapprodi.com/post/con-la-forza-
si-vince-un-estratto-da-marzo-1973-bandiere-rosse-a-mirafiori

839



Elisabetta Della Corte

sistema democratico, pero también sin respeto por los mitos de la
revolucion proletaria, mostré sus perspectivas. Fue en este cambio
de escenario que tomé forma el nuevo fenémeno politico-cultural
de la “autonomia de los trabajadores” (Tassinari, 2020 — traducciéon
propia).

En 1975, la Confederacién General de la Industria Italiana
(Confindustria)'®, encabezada por Gianni Agnelli, firmé un acuerdo
sobre el "punto Gnico de contingencia" con los sindicatos confedera-
dos, ajustando los salarios al coste de la vida; una ”concesién” inevi-
table para contener las luchas.

En las elecciones de 1976, el Partido Comunista de Italia (PCI) al-
canzd el 34,4% de los votos, obteniendo 228 escanos en la Camara,
frente al 27% de los votos que habia conseguido en las elecciones de
1972. Los democristianos (DC), debido a los efectos del escandalo Loc-
kheed y la guerra interna dentro del partido, ganaron las elecciones
por sélo cuatro puntos porcentuales, obteniendo 262 escafios. La dis-
tancia entre los dos partidos en el Senado era del 5%. Aunque no fue
una victoria del Partido Comunista, Enrico Berlinguer, el lider del
PCI, habia logrado catalizar una parte del consenso de una fraccién
dela clase burguesa progresista, presentando al PCI como una fuerza
de izquierda moderada dispuesta a apoyar a la Democracia Cristiana
para salir de la crisis econémica y democratica, la estanflaciéon, y la
conflictividad con los grupos armados."” En los afos siguientes, con
la politica de unidad nacional, apoyada por Berlinguer y Aldo Moro,
figura destacada de la DC, mas el “punto de inflexién del EUR™® de la

16 La Confindustria es la confederacién italiana de pequefias, medianas y grandes em-
presas. Esta constituida por 222 asociaciones que nuclean entre ellas a mas de 150
mil empresas. Para profundizar, ver https://www.confindustria.it/home/chi-siamo/
storia

17 Para profundizar, ver https:/archivioautonomia.it

18 E] famoso “punto de inflexién Eur”, fue llamado asi porque la reunién del sindicato
se celebro en el Centro de Congresos Eur, uno de los distritos de Roma. https://contro-
maelstrom.com/2011/07/01/la-politica-dei-sacrifici-e-la-svolta-delleur-1977-78/
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Confederacién Italiana del Trabajo (CGIL)* en 1978, se trabajo en la
represion y pacificacién del conflicto social.

En octubre de 1979, la Fiat despidi6 a 61 trabajadores, su motiva-
cion estaba contenida en la siguiente declaracién: "la continuacién
de la relacién laboral se ha vuelto imposible". La empresa acusa a los
trabajadores de ejercer la violencia y de tener cercania o estar impli-
cados directamente con grupos clandestinos. Con posterioridad, el
poder judicial condena sélo a cuatro de los trabajadores despedidos
y reintegra al resto a sus puestos (Ghezzi, 1981).

El conflicto volvié a estallar en septiembre de 1980 con 35 dias de
huelgas, piquetes, bloqueos y ocupaciones en respuesta al anuncio
hecho por el director general de la automotriz, Cesare Romiti, de des-
pedir a mas de 14.000 trabajadores durante ese afio y a 24.000 mas
en 1981. Frente a miles de trabajadores movilizados que llenaron las
plazas, organizaron asambleas, ocuparon las fabricas, bloquearon la
produccién, la respuesta ideada por Romiti y su brazo derecho Carlo
Callieri, fue lo que se recuerda como la "marcha de los 40.000", de la
que participaron principalmente empleados y directivos, directivos
que a finales de octubre de 1981 desfilaron por la ciudad de Turin
pidiendo el fin de las protestas y la reanudacién de la produccién. La
marcha marca simbolicamente un cambio de rumbo en la relacién
entre la empresa y el sindicato y constituye la primera etapa en la
reanudacioén del control patronal sobre los trabajadores y el sindi-
cato. Esto es lo que Camuffo (2000) caracterizé como “participacién
individual y unilateralismo gerencial” (p.8) y para Hyman es la re-
anudacion del control del proceso de trabajo por parte de los jefes:
“Una reversion lograda con la légica del aniquilamiento de quienes
se oponian al régimen fabril” (Hyman, 1981), con la "criminalizacién
de los trabajadores combativos” y con la deslegitimacién de las lu-
chas también mediante el uso indebido de categorias como la de te-
rrorismo.

1 Confederaciéon General del Trabajo de Italia (CGIL), organizacién sindical fundada
en 1944 en Roma. https://www.treccani.it/enciclopedia/cgil/
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Por otro lado, la industria pesada se preparaba a principios de
los afios 80 para una importante reestructuracién (Polo y Sabattini,
2000):

"Después de la marcha, las relaciones de poder cambiaron". En este
clima, durante la tarde del dia 14, los sindicatos confederales y los
del FLM se retinen para hacer balance en la sede de la UIL en Roma.
Lama, Carniti y Benvenuto ya no tienen dudas, ha llegado el momen-
to de fichar, aceptando la movilidad externa y renunciando al paro
de cero horas. Lo que importa ahora es salvar al sindicato de una ola
de protestas inesperadas y agudas, por lo que el acuerdo debe firmar-
se incluso sin el consentimiento de los delegados de Turin y sin haber
consultado al Consejo. Durante la noche, en la sede del Ministerio de
Trabajo, las delegaciones se retinen y los sindicatos comunican su
rendicién incondicional " (Cerusici y Storici, 13/10/2020).

Las similitudes con la fase actual son evidentes, e incluso en ese caso
se trataba de despedir a mas de 14.000 trabajadores de las fabricas
del norte de Italia, en particular de Mirafiori en Turin.

Fiat vuelve al Sur y al fracaso del green field

El aterrizaje de Fiat en Melfi en los afios 90 del siglo XX es también el
resultado de los acontecimientos ocurridos en Turin: lo que se busca
es evitar los conflictos.

La nueva planta en el verde césped de Melfi fue también una
manera de "ejercitar” esa fase viva del conflicto obrero, a menudo
independiente de las decisiones de los sindicatos. La reestructura-
cién en la organizacién productiva basada en la logica de fabrica-
cién de calidad total con reduccién de costos y mejores productos,
implic6é también nuevas formas de regulacion, ademas del empeo-
ramiento de las condiciones laborales al reducir los tiempos de eje-
cucion, acortar los tiempos muertos y adoptar el ciclo de produccion
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continua y de cadenas de suministro denominado just in time (Cava-
zzani, 2001).

Laplanta de SATA (Advanced Technologies Automobile Company)
radicada en San Nicola di Melfi, en la regién de la Basilicata, inici6 su
produccion en 1994; el capital invertido ascendié a 4.800 mil millo-
nes de liras, de los cuales 1.300 mil millones fueron de financiaciéon
estatal. La capacidad media de produccion era de 450.000 unidades,
contaba con 7.000 empleados - de ellos 1.800 mujeres-, otros 3.000
empleados contratados en empresas proveedoras radicadas en la
zona de la planta, y otros 5.000 por fuera, en las industrias relaciona-
das al sector automotriz. Se cre6 una nueva empresa para la gestion,
SATA (Automobile Society of Advanced Technologies). Como expli-
ca Cavazzani (2001): "Esta ‘innovacién institucional’ ha permitido,
entre otras cosas, una mayor libertad en la organizacién y gestiéon
de las relaciones laborales. En particular, Fiat pudo negociar nuevos
contratos, parcialmente liberados del convenio colectivo nacional y
de los contratos vigentes en sus demas fabricas (Ver Acuerdo de 11 de
junio de 93 y 18 de marzo de 96)" (p.15).

La huelga en Melfi

En esta planta, Fiat habia experimentado una nueva légica orga-
nizativa de produccién: la fabricacién de calidad total, destinada a
reducir los costes de produccién y mejorar la calidad del producto.
En particular, el asentamiento en un contexto rural, donde no habia
ningin conflicto comparable al de las grandes fabricas del norte de
Italia, apoyado por financiacion publica para las zonas subdesarro-
lladas, fue también una manera de evitar el conflicto laboral vivido
en las décadas anteriores en Turin, en las plantas de Rivalta, Mira-
fiori donde, en la década de 1980, habian sido despedidos miles de
trabajadores. Diez afios mas tarde, en Melfi, a pesar del green field y
de ser un lugar de baja conflictividad, hubo 21 dias de huelga - con
miles de trabajadores exigiendo: el ajuste de sus salarios a los de las
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otras plantas; mejores condiciones laborales; la eliminacién de la
“réplica”, que suponia la repeticién del turno de la noche durante
dos semanas consecutivas; un clima menos autoritario, etc. (Della
Corte, 2004; Caputo, 2001; Rieser, 1997).

Independientemente del bajo nivel de conflicto del green field (Vi-
tale 2001), de la retérica corporativa de modernizacion y de la me-
jora de las condiciones de trabajo, los trabajadores habian recibido,
en el transcurso de un afio, mas de 2.000 notificaciones disciplina-
rias. Sumado a ello, entre los anos 1994 y 2001, alrededor de 1.800
trabajadores habian abandonado la SATA para recibir incentivos:
1118 personas habian renunciado, 167 habian sido despedidas y 562
quedaron desvinculadas por vencimientos de contratos (Della Corte,
2004).

Stellantis 2021-2024, el “punto de inflexion verde” y las
consecuencias de la superexplotacion y los despidos
voluntarios para los trabajadores

Desde el afio 2021, en Stellantis, el actual director general Tavares
ha remarcado en repetidas ocasiones que el llamado giro verde im-
puesto por Europa implica, ademas del aumento de costes, una im-
portante reducciéon de puestos de trabajo, la reestructuracién de la
produccion y de la organizacion del trabajo para aumentar la pro-
ductividad. Este "punto de inflexién", en poco mas de una década -de
aqui a 2035-, deberia conducir a la sustitucién de los coches endotér-
micos (gasolina, diésel, gas) por otros propulsados por fuentes menos
contaminantes. Tavares habia declarado ya en diciembre de 2021, en
una conferencia de Reuters que: "La electrificacién forzada pone en
riesgo los puestos de trabajo... Lo que se ha decidido es imponer una
electrificacién a la industria del automévil que implica un 50% de
costes adicionales en comparacién con un vehiculo convencional”.
Y contintia “No hay manera de trasladar ese 50% al consumidor fi-
nal, porque la mayor parte de la clase media no podra pagar”. Sin

844



Stellantis, la nueva produccién y la vieja explotacién de los trabajadores

embargo, los gobiernos y los inversores piden una mayor acelera-
cién, "desafiando los limites de la industria del automévil". "En los
proéximos cinco anos tendremos que lograr un aumento de la pro-
ductividad del 10% anual, mientras que el sector esta acostumbrado
a una mejora del 2 al 3%". “El futuro nos dira quién podra negociar
esta situacién y quién fracasara” (Reuters, 2021).

Fondos publicos para empresas y reduccion de plantilla

La transformacién del sector automotriz en los Gltimos diez aiios se
ha traducido en una importante reduccién de trabajadores, aunque
se mantiene la produccién en varias areas. Esto implica intensas jor-
nadas laborales y largos retrasos en la produccién, provocados en
gran parte por el tipo de microchips que se utilizan. Si miramos los
ultimos afios, en parte afectados por la crisis desatada primero por
la pandemia y luego por la guerra, los datos muestran cémo en Italia
se pasd de una planta de 52.740 trabajadores en 2021 a una de 42.700
hacia finales de 2023. En ese lapso, cerca de 10.000 personas se mar-
charon de estos empleos con incentivos que oscilan entre los 30.000
y los 130.000 euros (Bubbico, 2024).

Los éxodos "voluntarios" continuaron también hasta 2024. Segiin
datos de la empresa, ademas de las 2.510 salidas repartidas entre Mi-
rafiori (1.560 salidas), Cassino (850) y Pratola Serra (100), se esperan
otras 1.087: la cifra mas alta es 500 en Melfi, 424 en Pomigliano, 121
en Termoli. , 30 en Cento, 12 en Verrone. En total son 3.597 salidas
teniendo en cuenta que al 31 de diciembre de 2024 Stellantis tenia
42.700 empleados en Italia.?°

20 https://www.corriere.it/economia/aziende/24_marzo_27/stellantis-uscite-incen-
tivate-per-1-085-lavoratori-il-totale-arriva-a-quasi-4-mila-7b06daa9-eee6-4dc0-ac2f-
da3f19625xlk.shtml?refresh ce
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Caida de la produccion y redes de seguridad social

Lacaidadelaproduccién en Italia fue significativa, en 2019 1a produc-
cion fue de 818.880 (automéviles y vehiculos comerciales); en 2022
se ensamblaron 685.753 unidades y en 2023 con un ligero aumento,
se ensamblaron 751.384 unidades. Las 65 mil unidades adicionales
corresponden a la produccién en las fabricas de Pomigliano d’Arco
y Atessa. Los analistas del sector creen que es poco probable que se
pueda aumentar la produccién hasta el millén de coches y vehicu-
los, como propone Tavares y espera el Gobierno italiano quien, por
un lado, sigue apoyando de diversas formas al grupo automotriz con
fondos puablicos y, por otro, ante los resultados y la vaguedad de los
planes de desarrollo, empieza a evaluar la apertura a las industrias
chinas para la produccién de automéviles. Mientras tanto, muchas
fabricas producen con limitaciones debido a la falta de pedidos o de
componentes. Sin embargo, lo que se mantiene constante a lo largo
de las décadas es la enérgica contribucién de las ayudas estatales:
de 1990 a 2019, 4 mil millones de euros; de octubre de 2016 a enero
de 2024* FCA y luego Stellantis recibieron 93 millones de euros en
ayudas para la renovaciéon de maquinaria para la industria 4.0; otros
7 millones de euros en incentivos de un total de 100 millones; en
2020 les otorgaron 6.300 millones de euros como un préstamo de
dinero publico que obligaba a Stellantis a salvaguardar los niveles de
empleo. Luego se reembolsé el préstamo para poder proceder libre-
mente con los despidos y las salidas incentivadas. .

El clima de incertidumbre sobre el futuro del trabajo en la au-
tomotriz esta dictado por el hecho de que durante meses Stellantis
naveg6 sin un plan de negocios y les demandé a los trabajadores via-
jes de trabajo a otras fabricas en Italia o en el extranjero —como en
Francia—. Esto afecta profundamente la vida y la cotidianeidad de
los trabajadores, pero las presiones ejercidas por la direccién y por
los patrones les incitan a aceptar los imperativos de la empresa.

4 Datos del Registro Nacional de Ayudas Estatales.
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De las entrevistas surge principalmente el descontento de los
trabajadores, el deseo de dejar atras la experiencia de la fabrica y
también el miedo a perder el trabajo después de endeudarse para
comprar la primera casa. En los relatos aparece la incertidumbre
sobre el futuro —el propio y el de los hijos—. Entrar en la fabrica,
para muchos de los entrevistados, habia sido una eleccién obligada
para acceder a un salario entonces percibido como "seguro", para un
trabajo permanente, aunque fuera un trabajo agotador y repetitivo.
Con el paso de los afios, estas certezas han dejado de existir, miles
de trabajadores abandonan las fabricas de Stellantis con los retiros
voluntarios, que no son otra cosa que despidos encubiertos.

En la historia de una trabajadora de Melfi se observan los moti-
vos de la 'fuga’ propiciada por la fabrica:

Cuando fui a firmar la dimisién, de 20 personas (la administracién
procedié por etapas de 20 personas) habia 19 mujeres y s6lo un hom-
bre. Puedo decirles que después de 25 afios en la fabrica ya no puedo
mas, y no es s6lo una cuestion fisica, trabajo con el cuerpo, con ten-
sién continua, dolor en los huesos, tendinitis, ademas de esto hay
tristeza, depresiéon porque ves que quienes trabajan a tu alrededor
estan enojados, pero pasivos. También en este caso esto fue dificil de
aceptar, después de los 21 dias de Melfi, los sindicatos cedieron a las
demandas de la empresa. No hay democracia sindical. ¢Sabes como
se llaman los sindicalistas aqui en la fabrica? Se les llama conserjes.
Por trabajar para la empresa, mantienen el orden, en fin, lo contrario
de lo que debe hacer un sindicato. Ya no tienen credibilidad, la han
perdido y la empresa se beneficia de ello.

Muchos han preferido salir de fabrica con incentivos. Si se calcula
todo, incluso la indemnizacién por despido, nos permite llevarnos
casi 75.000 euros. Debi haber aguantado otros cinco aiios, pero ya
no pude. Muchos de los que aceptaron los incentivos, unos 50.000
euros, pensaron que con ese dinero podrian haber hecho otra cosa, y
en cualquier caso si miras este dinero, era mejor tomarlo ahora mis-
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mo, ya en septiembre de 2022 la cosa cambiara. La empresa ofrecia
diferentes sumas dependiendo de la antigliedad, el trabajo y el perio-
do en el que te vas, cuanto mas esperes, menos dinero de incentivo
tendras. Para las mujeres en particular, también estaba el hecho de
que tenian que conciliar las tareas del hogar, los nifios, con las de la
fabrica, y después de arfos es normal que simplemente quieras irte.
Sélo en Melfi hay mas de mil personas, pero tienen que recortar otros
2000-2500, para los coches eléctricos no se necesitan tantos trabaja-
dores (Entrevista a Maria, 57 afos, ex obrera Fiat, 2023, Melfi).

En otros casos, los trabajadores dicen que no tienen intencién de de-
jar sus puestos de trabajo porque para ellos la jubilacién anticipada
significa tener que renunciar a parte del dinero de la pensién. Un
trabajador relata que las condiciones psicofisicas de muchos de ellos
se han visto comprometidas por anos de trabajo: dafios musculoes-
queléticos, dolores insoportables por problemas en la columna, mus-
culos, huesos, que se suman al estrés, depresion, etc. Aquellos que
se resisten a salir con incentivos, afirma el mismo trabajador —que
entré6 muy joven en la fabrica y padece diversas patologias laborales
después de 27 anos en la linea—, son sometidos a una serie de presio-
nes-castigos, como sanciones disciplinarias, advertencias, traslados
a otras fabricas lejanas en Italia o en el extranjero, insultos.

La inesperada reaccion de los trabajadores de Stellantis a
finales de mayo de 2022

Sin embargo, a pesar del clima fabril descrito anteriormente por la
ex trabajadora de SATA de Melfi, hay casos en los que el descontento
desencadena acciones colectivas.

Del 27 al 28 de mayo de 2022, en tres fabricas de Stellantis —en
Melfi Basilicata, en Pomigliano en Campania y en Mirafiori en el Pia-
monte—- los operarios trabajaron en condiciones inhumanas debi-
do al calor excesivo y el ritmo aument6 més alla de los limites per-
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mitidos, se ensamblaron 450 coches por turno. A raiz de ello, el 27 de
mayo de 2022, en Pomigliano (Napoles) los trabajadores bloquearon
la produccién y convocaron a una huelga.

En Melfi fue el testimonio de un trabajador, difundido por el dia-
rio Basilicata, el que hizo pblicas las condiciones de trabajo duran-
te el turno noche del sdbado 28 de mayo; mientras que en Mirafiori-
Turin, el dia 29 se convoc6 a una huelga después de una asamblea. Es
interesante seflalar que la primera accién, la de Pomigliano, comen-
z6 en la cadena de montaje: los trabajadores fueron los primeros en
detener la produccién, luego intervino el sindicato para convocar la
medida de fuerza.

Estas situaciones de tension, explicé uno de los representantes
sindicales, luego se reavivan y se debilitan en el contexto de la ne-
gociacion, con estrategias de enfriamiento del conflicto. La segunda
forma de contener el conflicto es la de la represiéon preventiva, las
fuerzas "combativas" son marginadas y/o deslegitimadas, trasladan-
do departamentos, colocando a los operarios en estaciones o depar-
tamentos de confinamiento, desacreditando las noticias difundidas,
con el fin de aislar y debilitar a los trabajadores "potencialmente
peligrosos” para el orden empresarial. Evidentemente, no se trata
de nuevas estrategias, sino de perpetuar el viejo autoritarismo en la
nueva organizacién “participativa”.

Sin embargo, en los Gltimos dias de julio de 2022, el INPS (Ins-
tituto Nacional de Seguridad Social) y el INAIL (Instituto Nacional
del Seguro de Accidentes de Trabajo) emitieron una nota conjunta
donde se destacaba que es posible pedir el cese de trabajo y de los
despidos si la temperatura supera los 35 grados. El INPS reconoce
los despidos ordinarios si el responsable de seguridad considera que
existen riesgos o peligros para la seguridad y la salud de los trabaja-
dores.
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Cerrar sin concluir

Alaluz de lo que se ha informado, la “forma de produccién de Ste-
llantis” tipica del capitalismo predatorio se traduce en producir mas
con menos trabajadores, reduciendo costos y aumentando las ga-
nancias y la explotacion de los trabajadores.

La reciente reestructuracién, en parte impulsada por promesas
bastante infundadas de llegar a un capitalismo verde y con una pro-
duccion sostenible es, en realidad, lo que ha permitido una reduc-
cién drastica de la fuerza laboral y el aumento de los margenes de
explotacién de los trabajadores en beneficio de un nuevo ciclo de
acumulacién capitalista.

Como se ve al analizar la historia de Fiat en Italia hasta la lle-
gada de Stellantis, desde los afios 60 y 70 del siglo pasado, los ata-
ques patronales a los derechos de los trabajadores se enfrentaron al
surgimiento de formas de lucha lideradas por la autonomia de los
trabajadores que luego fueron reprimidos de diversas formas, desde
diversas modalidades de despidos hasta acusaciones de terrorismo.

A raiz de la construccién de una nueva fabrica en el campo verde
de Melfi, en el sur de Italia, en Basilicata —una regién considerada
rezagada respecto al desarrollo del norte—, a principios de los afos
90, Fiat experimenta la nueva produccién just in time y combina el
modelo participativo-colaborativo basado en la inexperiencia en las
luchas de los trabajadores del sur de Italia, con una mayor posibili-
dad de sumisién operaria. El modelo Melfi de flexibilidad, los bajos
salarios y un convenio colectivo que reflejaba esas transformaciones
luego se export6, por su supuesta efectividad, también a otros luga-
res, como a la ciudad de Cérdoba, en Argentina.

Atn asi, durante el afio 2004, en Melfi reaparecié inesperadamen-
te la rebelién, con 21 dias de huelga histérica, donde se consiguieron
victorias parciales, asi como el redimensionamiento temporario del
despotismo empresarial. Estas victorias se fueron erosionando len-
tamente con el "acuerdo de Pomigliano” de 2010, cuando el CEO de
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la FIAT era Sergio Marchionne. Esto permiti6 la salida del convenio
colectivo nacional y la introduccién de cambios significativos en tér-
minos de condiciones de trabajo, reducciones de las pausas, acelera-
cién de los ritmos y la incorporacion de una métrica mas sofisticada
con controles computarizados generalizados.

Mirando los Gltimos afios, no se puede decir que las fabricas sean
lugares pacificos, a pesar de las debilidades de los sindicatos confe-
derados. Por el contrario, en Italia han aparecido momentos de con-
flicto en los Gltimos meses de 2024, también gracias a las acciones de
los sindicatos de base para protestar contra la condiciones de trabajo
inhumanas, la intensificacién de los ritmos, la reduccién de los des-
cansos e, incluso, los problemas fisiol6gicos. Los sindicatos en Italia,
sin ser combativos, hacen posible el proceso de reestructuracion,
pero esto no significa la ausencia total de resistencias, como sabo-
tajes, ralentizaciones, ausentismo. Seria apropiado iniciar caminos
de investigacion sobre esas formas desorganizadas, como sugiere
Stewart (2001), entre otros. Asi como seria interesante mapear las
luchas recientes en los sectores dominantes del sistema capitalista,
captar las diferencias entre el centro y la periferia y repensar el par
conceptual de individualismo y colectivismo, preguntindose cémo
es posible superar esas luchas sectoriales, como ya ha ocurrido otras
veces en la historia reciente, en un intento de construir un proyecto
anticapitalista.
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