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La Industria Maritima en la
Argentina (1870-1920): Su régimen

de trabajo

Resumen

La FOM (Federacién Obrera Mariti-
ma) es uno de los sindicatos més po-
derosos en las primeras décadas del
siglo veinte. Ubicado en una rama
central de la economia argentina, de
la cual dependen todas las exporta-
ciones, era objeto de una atencion
especial del gobierno. El trabajo de
Laura Caruso analiza el desarrolio de
la industria maritima argentina en el
periodo que va desde 1870 a 1920.
Examina los cambios en el proceso de
trabajo y las consecuencias que éstos
producen en la composicién de la
mano de obra, asi como los conflictos
a ellos asociados.

Laura Caruso es estudiante de historia, integrante de Razon y Revolucion e
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Laura Caruso

Abstract

The FOM (Marine Workers
Federation) was one of the most
poweriul unions in the beginning of
the 20% century. Located in a central
branch of the Argentine economy,
from which all the exports depend, it
had special attention from the
government. The work of Laura
Caruso analyzes the marine industry
development between 1870 and 1920,
She studies the changes in the work
process and its consequences in
workers’ qualifications, as well as the
conflicts related to them.

investigadora del CEICS
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1. La industria del movimiento

;Cual es la necesidad de la industria maritima? Como toda industria del
transporte, esta resuelve el movimiento real de las mercancias en el espacio. Este cambio
de un lugar a otro de las mercancias parte de la necesidad del capital de vender los

productos en mercados alejados de su lugar de produccion, para concretar las ganancias
esperada& es decir, realizar el vaior de las mercancias. Por lo tanto, la circulacion de las
mercancias - el transporte- es la continuacion necesaria del proceso de produccion de
mercancias a pesar de estar por fuera de ésie! En la mec,u'da en que ¢l desarrollo de una
produccin requiere del transporte para rezﬂahza r ;l valor de sus productos, el t’ransporte
mismo s transforma en mercancia, en una ndusiria que constituye un ramo auténomo de
la produccion y, en consecuencia, un campo especial de inversion de capital. »

Durante el periade 1370-1930, la estructura productiva argentina, basada en e]
desarrollo capitalista del agro, generd 1a necesidad de realizar el valor de los productos en
o] mercado mundial.2 La red comercial desarrollada presenta una fuerte concentracidn
geografica, cuyo nucleo es la provincia de Buenos Aires y sus puerios. i‘x.mdzllmcmal pero
w0 exclusivamente el de Buenos Aiies. Por lo iimto, ia indusiria maritima se hizo
dobiemente necesaria: para centratizar la produccion del interior en los puertos de Buenos
Ares y para ubicarle en el mercado mundial. Esto coloca a la sama del transporte
FeArti;o en un lugar estruciural vlave dentro de la economsia argentina del periodo.

La mercancia especiiica gue produce la industiia del transporte es el
movimiento, en este caso, a través de los mares y rios. ElI valor del transporte como
mercancia estd dado por el tiempo de trabajo empleado en la construccion del barco, los
rmos necesarios para esto, sumado al tiempo de trabajo de la tripulacion de a bordo y
ai desgaste de] medio de produccion, del propic barco, en cada viaje. Tanto el tiempo de
trabajo de la tripulacion como el desgaste del medic de transporie, estan en funcién del
tiempo del viaje, de la duracion del proceso de trabajo. Por lo tanto, podemos adelantar
que tode cambio en el procese de trabajo de esta industria buscard por un lado acort‘ar el
tiempo de viaje, y por el otro transportar una mayor cantidad de mercancias en un mismo
viaje para aumentar asi capacidad productiva del trabajo.

n
1

2. La gran industria en el transporte maritimo argentino
2.a. El vapor

;Como se produce la mercancia transporte maritimo en el periodo de‘ 187().a
19207 A inicios de este periodo se encuentra el cambio fundamental dado en la industria
maritima en la segunda mitad del siglo XIX, de una forma bastante acelerada: el paso de
la navegacion a vela a la navegacion a vapor. El transporte pasa a ser el producto de una
maquina a vapor. Al predominar los buques a vapor, domina en la rama un desarrc?llo.de
las fuerzas productivas correspondiente al régimen de gran industria. En éste la maquina
a vapor, o el motor diesel més adelante, constituyen el mecanismo motor, que a tra\fes de
un mecanismo de transmision de movimiento, transforma el movimiento de perpendlcul?r
en circular a la vez que impulsa la maquina de trabajo o herramienta, es decir, el medio
de propulsidn, la rueda de paletas o la hélice.
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tra?ajg realizado a bordo por los marinos, maquinistas, foguistas, auxiliares, ctc
- oy ’ )
se umtax(l) i operar, mantener, alimentar, auxiliar, reparar y limpiar a la méquina’
—_— 'se.1 vzu}]os el predominio del Vvapor en el transporte maritimo argentino tantg;
¢l internacional, (todos los barcos procedentes del exterior y los que salen de puert(:

argenti . .
gentinos hacia el extranjero), como en la navegacién interna. Esto significa

mitad de l(?s buques censados, mientras que en 1914 constituye el 67%. M4s notorio a
es elrcamblo en la navegacién interior: s6lo una quinta parte de los buqu;es que nascr;o Zun
los rios argenn’nos en 1880 eran a vapor, pero en 1914 llegan ya al 65%. Si observga o5
ahora el tonelaje transportado, el avance del vapor dentro de la rama es al';n mas evidi:mto i
Pa,ra 1914, tanto en la navegacion interior como en la internacional, representa 1 90'; A
mas de las toneladas de productos embarcados. (Ver Cuadro I) P ) "
. El cambl.o‘ de la vela por el vapor, que marca el desarrollo de las fuerzas
productivas, permitiéndonos observar el nivel de desarrollo de la concentracion en est
rama, es fundamental en el desarrollo de la industria maritima en general y es clave ensl:;l

industria maritima constantemente.

La primera mr‘lovacién que observamos se da en el material del casco del barco
que ocurre al mismo tiempo en que se inicia el predominio del vapor. Mas alla de 1’
existencia de barcos con cascos mixtos (madera y hierro), para 1870 apro‘ximada'nenté ;1‘
hxex:ro pasa a predominar en la construccion de los buques frente a la maderz; E
periodo postericr encontraremos acero y aluminio. oo
La 1.mportancia del cambio en ¢l material esta dada por dos factores funda- :
n?entale‘s: primero, el nuevo material permite la construccién de buques de mayores ;'
dimensioncs, lo (lzual posibilita aumentar la capacidad de carga, y asi, incrementar cl 2/01:1-
men de mercancias que se transportan en un viaje; segundo, el hierro permite también un
aumento en !a velocidad que desarrolle la maquina. Estos dos factores hacen al trabaio
mas prod.uctlvo: s¢ trasladan mds mercancias en igual 0 menos tiempo, a la vez ljlc
IlhOl'I:al.] tiempo de trabajo al prescindir del personal encargado de mantcxicr el cascoqcn
condncmne.s para la navegacién. El hierro como material de construccion del casco de los
buque.:s‘ S€ 1mpone tempranamente: el 88 % de todos los vapores censados en los puertos i
del pais en 1895 tenian casco de hierro. En 1914 su peso asciende al 92%. :
tonc]adaSOl;:;:err\;zzisos quc'cn 1880 'la capac{dafi prqmcdio de un vapor era de 348
s que para 1914 ésta se triplica, siendo de 1.121 toneladas. En un

|
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‘ uio del periodico La Patria del afio 1890 se mencionan ya el aumento del tonclaje
c

clocidad de los vapores que cruzan ¢l Atlantico, asi como el ahorro de combustible
a v ‘.
! ial empleado en su construccion.?

o matcr‘Otro cambio importante es cl reemplazo de la rueda de paletas por 1a hélice cor
medio de propulsién,‘quc permite atfn??.ntar. la velouda.d (.iel barco..La hélice, por
forma y por ¢} mecanismo de transmision, tiene un movimiento continuo y parejo, c
ana mayor potencia. Su predominio en los vapores queda evidenciado por los dat
censales: a nivel nacienal ya en 1895 ¢l 89% de los vapores censados eran a hélice;
1914, ¢l 66,5%.%

3 5. Bl mecanismo maotor: del vapor al gasoil

Durante este pericdo del desarrollo de la industria maritima aumenta la potenc
del motor, como indican los censos: el promedio de caballos de fuerza ascendio6 de 285
1695 a 320 caballos de fuerza en 1914.5 Ahora bien, ¢l cambio fundamental observa
durante ¢l perfodo en la rama es el reemplazo de la propia maquina a vapor. Se sustitu
cl vapor, un motor de combustidn cxterna, que debe ser alimentado con lefia o carbén, p
un motor de combustion interna. En la navegacién serd el modelo Diesel, que utili
zesoil como combustible y no es a explosion. Esta nueva fuente de encrgia, que comien
a extenderse en la rama durante la década de 1910 y se acentda hacia fines de la misw
perniic un importante ahorro de mano de obra, con la progresiva desaparicion de ofici
como ¢l de los foguistas, por ¢jemplo. ‘

Como menciondramos, la principal diferencia entre los dos motores es la forn
cn que producen la cnergia, es decir, ¢l movimiento, nada menos que la mercancia cu
rroceso de produccidn estamos analizando. El motor Diesel no necesita alimentaci
exicrna de ningin tipo, ni lefia ni carbén. Su utilizacidén permite suprimir las calderas
carboneras, y por lo tanto deja mas espacio libre y mas capacidad para el transporte «
mercancias. Ademds, por el mayor rendimiento del combustible que utiliza, el gaso
permite awmentar la distancia recorrida, sin necesidad de escalas para reabastecimient
Esto hace que ¢l movimiento sea continuo y rapido, y por consiguiente, agiliza
transporte mismo. El motor Diesel, ademas, cuenta con una mayor potencia y por lo tan
velocidad, que acorta atn més ¢l tiempo de viaje, es decir, el tiempo del proceso de traba

para la produccién del moviimiento.

3. Trabajadores de Ia Industria maritima: efectos de los cambios de la base técrnii
mecanizada en la mane de obra 7
Los cambios cn ¢l riedio de produccion fundamental de la industria maritima,

vapor, y su reemplazo por el motor de combustion interna Diesel analizados hasta aq
iimplican un aumento cn la productividad del trabajo y un ahorro de tiempo de trabaj
Como afectan éstos a la mano de obra? Podemos observar en primer lugar ui
importante reduccion en el niimero de trabajadores empleados por el capital en csa ram
mientras que en 1895 la tripulacién media por vapor era de 20 tripulantes, en 1914 ésta
habia reducido a 8 tripulantes por buque.
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Este descenso del personal se explica en parte por la eliminacion comple
determinados oficios a partir de la instauracion del régimen de gran mdmusl:na_
reemplazo de la madera por el hierro como material de construccién del casco de | »
barcos, implico la desaparicion de la profesién del calafate, cuyo trabajo consisti :
sellar las juntas de la madera del casco con brea y estopa. Los calafates que era‘f:n
menos que 28.200 cn el Censo Nacional de 1895, no figuran en el de 19],4 )

‘ De la totalidad de la tripulacién, compuesta por personal de camaxa 0 servicio,
dc cubierta y de maquinas, es ésta ultima la mas afectada. Segin los Censos Nacionatl:lo’
comp‘jxr?mdo el de 1895 con el de 1914, los foguistas disminuyen en un 42% im,
maquinistas cn un 40%. Este descenso de la mano de obra requerida por el capital laani?s
pucede verse claramente reflejado en el periodico mensval La Union del Mari y
publicacion sindical de la FOM aparecido en 1911. Si bien en sus primeros m’xmemsw,
(durante. 191.1 y 1912) se observa que la mayoria de los reclamos apuntan a la defensa de
la organizacion y al repudio a la represion de las medidas de lucha adoptadas para 1916,
cuando contamos nuevamente con las publicaciones de} periodico, se puede’ leer en sus,

paginas reiterados conflictos por despidos del personal, sobre todo de la seccion de -

fqgllislas y carboneros, pertenecientes al personal de maquinas, como vimos, la mis
a@ctada,en especial por la eliminacién de las calderas con la implementacion d::l motor
Dicscl. Se cxige respetar un minimo estipulado por el gremio de personal de maquinas
barco y por turno.6 P

' Qtro sintoma de la velocidad con que el motor de combustion interna reemplaza
ala maquina a vapor es la creacidn, en abril de 1917, de 1a Federacion de Trabajadores de
Combustién Interna. Del mismo modo, en enero de 1918, en una importante huelga del
Alto Parana, el pliego de condiciones no menciona ni a foguistas ni a carboneros, y si al
pcrsona.l de motores de combustion interna, y a los engrasadores, un nuevo tipo de’trabajo
necesario ante el cambio en la maquinaria.7

o Tapto en cubierta como en la sala de maquinas, debido a la progresiva
sunp!rﬁcacxén del trabajo y a la polivalencia y multilateralidad de los trabajadores que
esto implica, ambas caracteristicas propias de la gran industria, se observan ﬂ'ecuer?tes
rcc’lamos por realizar tareas ajenas al oficio, que no corresponden a la categoria de ésie
Asi, vemos la negativa de las distintas secciones (marinos, foguistas) a realizar tareas que:
su oficio no contempla (pintar las chimeneas o la cubierta, realizar tareas de carga, lavar
Ios'costa.dos del barco) y la lucha contra los despidos que esto genera.8 En cuant,o ala
calificacion del trabajo, se exige implementar examenes de aptitudes y conocimientos
tanto para personal de maquinas como de cubierta, asi como un periodo de aprendizaje
del oficio. Si bien no hemos profundizado en este punto, esto pareciera indicar un intento
de defender la antigua jerarquia de oficio que la nueva base técnica vuelve innecesaria.?

. Por otro lado, no vemos aqui, como en otras ramas que se han desarrollado al
nivel (!e la gran industria, el empleo de mano de obra femenina e infantil. Esto se debe a
la p:}rtmularidzid de la vida a bordo y a la necesidad de contar con obreros que, a pesar de
realizar tareas poco calificadas, deben contar con cierta fuerza fisica para’el trabajo.
Encontramos, determinada por el sistema de maquinas, una prolongacion de la iomadz;
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jaboral, y una importante intensificacion del trabajo. Esto produce en una misma cantidad
de tiempo de trabajo mucho més energia, movimiento. Como consecuencia, se reduce
considerablemente la mano de obra empleada: mientras que en 1895 la tripulacion media
por vapor era de 20 tripulantes, en 1914 ésta se ha reducido a 8 tripulantes por buque.
4. Centralizacién y concentracion del capital en ia Industria Maritima de Cabotaje
(navegacion interior). El caso The Argentine Navigation Co. Nicolas Mihanovich

A partir del estudio del proceso de trabajo del transporte maritimo argentino
caracterizamos el nivel de desarrollo de las fuerzas productivas de la rama como gran
industria. Este analisis nos permite también ver el proceso de concentracion del capital, y
observar, al menos en una primera aproximacién, el proceso de centralizacion
protagonizado por los capitales que intervienen en la rama.

Desde finales del siglo diecinueve en adelante tiene lugar dentro del transporte
maritimo argentino de cabotaje un proceso de centralizacion de capital, es decir, de
absorcion-expropiacion de los pequefios capitales por el gran capital. Este proceso es
protagonizado por la compaiiia de navegacion de cabotaje The Argentine Navigation Co.
Nicolas Mihanovich, de capitales mixtos argentinos e ingleses. Desde su primera
inversion, realizada en 1875, al comprar la empresa Matti y Piera que entra en liquidacion
hasta dominar casi el 80% de la rama en 1914, se constituye en la pieza fundamental de
la industria de 1a navegacion en el interior y los paises limitrofes.

Durante la década de 1890 tres empresas realizaban las rutas La Plata-Bs.As..
Montevideo: La Platense, Mensajerias Fluviales del Plata y la Mihanovich. Esta ultim:
compré a La Platense en 1894.10 A principios del siglo veinte, al finalizar un acuerdo que
establecié con Mensajerias Fluviales del Plata, convenio que determinaba al rio Paran¢
como zona de navegacién de Mihanovich y al Uruguay de Mensajerias, al volver :
competir, Mensajerias no puede sostenerse y es comprada por Mihanovich. Otras
compafiias que pasan a ser propiedad de Mihanovich fueron: Masilin, La Remolcadora
Carlos Casado, La Répida, Fernando Saguier, Sauson, Casares e Hijos, Giuliani, J.H
Siemens, Adano, Nuiiez y Gijaba. Vemos asi cémo un claro ejemplo de centralizacion
producto de la competencia y la liquidacion de un capital por otro, acompaiia las trans
formaciones en el proceso de trabajo analizadas. De esta forma, para 1909 Mihanovich s
hace cargo de todos los servicios costeros y del trafico por los rios de Argentina, Uruguay
y Paraguay.!! Para 1914 concentra el 78,3% del capital de la rama a nivel nacional
35.300.000 $ moneda nacional de un total de 45.090.500 $ moneda nacional.

Durante todo el p:riodo, una de las compafiias que logra sobrevivir fue Suc
Atlantica, fundada en la década de 1880, que contaba para 1910 con 1.500.000 $ oro d
capital, un 45,45% del total de la industria en Capital Federal, mientras que para 1914 st
capital era de 1.700.000 $ moneda nacional, el cual representa ¢l 3,7% del capital de I
industria a nivel nacional.

Para completar el cuadro de la industria maritima debemos tener en cuenta |
fundacion en 1907 de la Marina Mercante Argenting, la cual posefa en 1914 un capital d:
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Este descenso del personal se explica en parte por la eliminacién compj
determinados oficios a partir de la instauracién del régimen de gran iudmp o
reemplazo de la madera por el hierro como material de construccién del cascuzn::
barcos, implic6 la desaparicién de la profesion del calafate, cuyo trabajo consisti.
sellar las juntas de la madera del casco con brea y estopa. Los calafates que e ma' '
menos que 28.200 cn el Censo Nacional de 1895, no figuran en el de 191,4 o ada

‘ De Ia totalidad de la tripulacién, compuesta por personal de camala 0 servici
dc cubicrta y de maquinas, es ésta tGltima la més afectada. Segim los Censos Naciona(l:m,
compfxrgndo el de 1895 con el de 1914, los foguistas disminuyen en un 42% 1(3,
maquinistas en un 40%. Este descenso de la mano de obra requerida por el capital l:m):bos
pucdf: verse claramente reflejado en el periédico mensval La Unicn del M o,
publicacion sindical de la FOM aparecido en 1911. Si bien en sus primeros n“’"m, :
(durante. 191‘1 y 1912) se observa que la mayoria de los reclamos apuntan a la def::lxllns:r:l,s |
la organizacion y al repudio a la represién de las medidas de lucha adoptadas, para 1916e
cxfm}do cor.!tamoS nuevamente con las publicaciones del periédico, se puede, leer en s :
paginas reiterados conflictos por despidos del personal, sobre t(’)do de la seccion :ils
fo‘gunslas y carboneros, pertenecientes al personal de maquinas, como vimos, la m'e
g‘facta]das,en e.special por la eliminacion de las calderas con la imp,lementaci('m d’el mot:

1csel. ini i i

— pci) :)i L gri ::petar un minimo estipulado por el gremio de personal de maquinas por
' Qtro sintoma de la velocidad con que el motor de combustién interna reemplaza
ala maquina a vapor es la creacién, en abril de 1917, de la Federacién de Trabajadorgs de
Combustién Interna. Del mismo modo, en enero de 1918, en una importante huelga del
Alto Pa;a;é, el pliego de condiciones no menciona ni a foguistas ni a carboneros )g( si :1

personal de motores de combustion in grasadores i ’ j
necesario ante ¢l cambio en la maqui;:x:i!az:"’ yalosen oo tipo de tmbajo

Tanto en cubierta como en la sala Aqui i i

simp!iﬁcgcién del trabajo y a la polivalencia y r‘:lilt;';:?eur:ll?dsgddgglz; t?a:::ja[:irggsesw:
esto implica, ambas caracteristicas propias de la gran industria, se observan ﬁecuel?t:s
rcc’lamos por realizar tareas ajenas al oficio, que no corresponden a la categoria de ésie
Asi, vemos la negativa de las distintas secciones (marinos, foguistas) a realizar tareas ué
su oficio no contempla (pintar las chimeneas o la cubierta, realizar tareas de carga Ia(\l/ar
Ios.costa.dos del barco) y la lucha contra los despidos que esto genera.8 En cuant,o ala
calificacién del trabajo, se exige implementar examenes de aptitudes y conocimientos
tanto para p.crsonal de méquinas como de cubierta, asi como un periodo de aprendizaje
del oficio. Si bien no hemos profundizado en este punto, esto pareciera indicar un inten}'o
de defender la antigua jerarquia de oficio que la nueva base técnica vuelve innecesaria.?
. Por otro lado, no vemos aqui, como en otras ramas que se han desarrollado ‘al
nivel d.e la gran industria, el empleo de mano de obra femenina e infantil. Esto se debe a
la p'flrtlcularidad de la vida a bordo y a la necesidad de contar con obreros- que, a de
realizar tareas poco calificadas, deben contar con cierta fuerza fisica para,elm'o
Encontramos, determinada por el sistema de mAquinas, una prolongacion de la iomajdz;
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jaboral, y una importante intensificacion del trabajo. Esto produce en una misma cantidad
de tiempo de trabajo mucho mas energia, movimiento. Como consecuencia, se reduce
ablemente la mano de obra emplcada: mientras que en 1895 la tripulacion media

consider
por vapor erd de 20 tripulantes, en 1914 ésta se ha reducido a 8 tripulantes por buque.

4. Centralizacion y concentracion del capital en la Industria Maritima de Cabotaje
(navegacion interior). El caso The Argentine Navigation Co. Nicolas Mihanovich

A partir del estudio del proceso de trabajo del transporte maritimo argentino
caracterizamos el nivel de desarrollo de las fuerzas productivas de la rama como gran
industria. Este analisis nos permite también ver el proceso de concentracion del capital, y
observar, al menos en una primera aproximacion, el proceso de centralizacion
protagonizado por los capitales que intervienen en la rama.

Desde finales del siglo diecinueve en adelante tiene lugar dentro del transporte
maritimo argentino de cabotaje un proceso de centralizacion de capital, es decir, de
absorcidn-expropiacion de los pequefios capitales por el gran capital. Este proceso es
protagonizado por la compaiiia de navegacion de cabotaje The Argentine Navigation Co.
Nicolas Mihanovich, de capitales mixtos argentinos e ingleses. Desde su primera
inversion, realizada en 1875, al comprar la empresa Matti y Piera que entra en liquidacion,
hasta dominar casi el 80% de la rama en 1914, se constituye en la pieza fundamental de
la industria de la navegacion en el interior y los paises limitrofes.

Durante la década de 1890 tres empresas realizaban las rutas La Plata-Bs.As.-
Montevideo: La Platense, Mensajerias Fluviales del Plata y la Mihanovich. Esta altima
comprd a La Platense en 1894.19 A principios del siglo veinte, al finalizar un acuerdo que
establecié con Mensajerias Fluviales del Plata, convenio que determinaba al rio Parana
como zona de navegacién de Mihanovich y al Uruguay de Mensajerias, al volver a
competir, Mensajerias no puede sostenerse y es comprada por Mihanovich. Otras
compaiiias que pasan a ser propiedad de Mihanovich fueron: Masilin, La Remolcadora,
Carlos Casado, La Rapida, Fernando Saguier, Sauson, Casares ¢ Hijos, Giuliani, J.H.
Siemens, Adano, Nufiez y Gijaba. Vemos asi como un claro ejemplo de centralizacion,
producto de la competencia y la liquidacion de un capital por otro, acompafia las trans-
formaciones en el proceso de trabajo analizadas. De esta forma, para 1909 Mihanovich se
hace cargo de todos los servicios costeros y del trafico por los rios de Argentina, Uruguay
y Paraguay.!! Para 1914 concentra el 78,3% del capital de la rama a nivel nacional,
35.300.000 $ moneda nacional de un total de 45.090.500 $§ moneda nacional.

Durante todo el periodo, una de las compafiias que logra sobrevivir fue Sud
Atlantica, fundada en la década de 1880, que contaba para 1910 con 1.500.000 $ oro de
capital, un 45,45% del total de la industria en Capital Federal, mientras que para 1914 su
capital era de 1.700.000 $ moneda nacional, el cual representa ¢! 3,7% del capital de la
industria a nivel nacional.

Para completar el cuadro de la industria maritima debemos tener en cuenta la
fundacién en 1907 de la Marina Mercante Argentin=, la cual posefa en 1914 un capital de
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3.300.000 $ moneda nacional, capital efectivo que representaba el 7,39% del total para
Capital Federal, y un 7,32% a nivel nacional.!2 (Ver Cuadro II)

Constatamos asi c6mo las transformaciones en el proceso de trabajo en la tama
del transporte maritimo, que requieren mayores inversiones para lograr una mayor fuerza
motriz, velocidad, mayores dimensiones y capacidad en los barcos, se acompaiian de un
proceso de concentracion (por el cual un capital crece proporcionalmente més que otros
ante la mayor inversion y acumulacion) y de centralizacién de capitales (por el cual los
capitales de mayor tamafio, en este caso la Mihanovich, devoran los capitales menores).

5. Una explicaciéon y un problema

El proceso de concentracion del capital descripto en la industria maritima se rige
por la ley del valor. La concentracion de capital, el aumento de la magnitud de la escala
del transporte, disminuye los costos y permite una realizacién 6ptima de la mercancia,
condicion para la acumulacion del capital. La competencia entre capitales solo permite
sobrevivir a aquel que mediante el desarrollo de los medios produccion disminuya sus
costos al punto de poder aumentar la ganancia obtenida, es decir, de valorizar su capital a
una mayor escala cada vez.

Al analizar el proceso de trabajo de la rama del transporte maritimo podemos
observar en los datos aportados por los censos y la fuente sindical trabajada, un
contundente y relativamente temprano predominio de los vapores, de ciertos materiales y
maquinas, la desaparicién de determinadas profesiones y demés cambios aqui expuestos
en el proceso de trabajo. Esto nos habla de un importante avance en el desarrollo de las
fuerzas productivas en la rama, que alcanza el régimen de gran industria y que se
revoluciona a si misma en el periodo mediante nuevas innovaciones.

Asi, vemos que en la industria maritima argentina de fines del siglo diecinueve
y principios del veinte, a partir del predominio de la gran industria, se dan constantes
cambios en la base técnica, que aumentan la productividad del trabajo y que sustituyen y
desplazan al trabajo humano. Desde el predominio del vapor, pasando por la sustitucion
del material del casco, el cambio en el medio de propulsién, hasta el reemplazo mismo de
un tipo de motor por otro, generan conflictos y luchas gremiales que son encaradas por la
Federacion Obrera Maritima, la organizacién sindical de los obreros de la rama a nivel
nacional, que, debido a su lugar clave en la estructura econdémica argentina, tuve en el
periodo una importancia politica marcada. Es muy probable que para el periodo que va de
1920 a 1940, el cual analizaremos en un préximo trabajo, se mantenga el régimen de gran
industria con innovaciones técnicas que cambien la cantidad de personal, calificacién y
composicion de esta fraccion de la clase obrera argentina. Completar el estudio de esos
cainblos 110§ penmitird conocer mejor como se conforma y evoluciona una fraccion crucial
de la clase obrera argentina.
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o I: Censo de Vapores (todos los Ptos. del pais)!?

Cuadr
Afio 1880] 1914
Transporte Internacional
‘Nro. de barcos
Vapor 52%| 67%
Vela 48%] 33%
Tonelaje transportado
Vapor - 74%]  93%
Vela ' 26%| 7%

Transporte Interior
Nro. de Barcos

Vapor 22%] 65%
Vela 78%] 35%
Tonelaje transportado

Vapor 62%| 90%
Vela 38%| 10%

Cuadro II: Capitales Maritimos de Cabotaje en 1914.14

Capitales Maritimos de Cabotaje en 1914
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