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En Argentina,

el transporte fluvial
fue central en el desarrollo
de la economia nacional,
vinculada fuertemente a

la exportacion agricola.
Esto determiné un
protagonismo inicial para
los trabajadores de las

embarcaciones mercantes
del pabellén nacional,
tanto en sus condiciones
laborales como en sus
demandas, surgidas ya a
finales del siglo xix.
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Tripulantes del sur: trabajo y condiciones laborales en la navegacion mercante argentina (1890-1920)

B INTRODUCCION

La vitalidad actual en la historiografia argentina vin-
culada al mundo del trabajo y al movimiento obrero
presenta determinadas caracteristicas y renovadas
perspectivas. Una de ellas es el desarrollo de estudios
histéricos sobre diversas comunidades laborales, como
los trabajadores ferroviarios, petroleros o de la indus-
tria frigorifica, por mencionar estudios que abordaron
en particular las primeras décadas del siglo xx. En estos
trabajos se ha puesto en juego la experiencia laboral,
gremial y politica de los trabajadores y sus familias.' En
dicho proceso, el mundo laboral de a bordo ha logrado
consolidarse como un tema de particular interés, en
consonancia con su centralidad econdmica y politica.
Este colectivo laboral se mantuvo durante muchos afios
en el centro del debate en torno a la relacién Estado/
sindicatos en las primeras décadas del siglo xx, debido
a la potencia y vinculacion de la Federacién Obrera Ma-
ritima, su sindicato nacional creado en 1910, con el go-
bierno liderado por Hipdlito Yrigoyen, primer presiden-
te por el partido de la Unién Civica Radical y el primero
electo en el pais por el voto ampliado a una mayoria
masculina y nativa.?

Sin embargo, hasta hace pocos afios no han existido
estudios sobre la experiencia laboral y regional de los
trabajadores maritimos que problematicen, a la vez, las
diversas dimensiones de su historia gremial y politica.> En
ese sentido, este trabajo —que retoma lo desarrollado en
la tesis de maestria titulada Obreros y armadores en el
Rio de la Plata. Proceso de trabajo, organizacidn laboral
y conflictividad a bordo (1890-1920)- aborda la realidad
histérica y las condiciones laborales en las embarcacio-
nes mercantes; sus tensiones y demandas, en un periodo
de cambio estructural en la industria del transporte ma-
ritimo, ante la creciente incorporacién de la maquina a
vapor junto con otras transformaciones del proceso de
trabajo. En aquel momento, y adn hoy, la economia ar-
gentina se encontraba intimamente ligada a la exporta-
cién de productos agropecuarios y se basada en una es-
tructura interna apoyada tanto en el transporte maritimo
y fluvial, como en el ferroviario para la concentracién de
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las mercancias en los puertos de exportacién, fundamen-
talmente el puerto de Buenos Aires.

El estudio de los modos y las formas del trabajo a
bordo, su organizacién y sus transformaciones, posibi-
litan el conocimiento del desarrollo cotidiano laboral a
bordo, restituyendo la centralidad de una de las dimen-
siones clave de la experiencia obrera, el proceso de tra-
bajo y las formas de explotacién. Retomando el interés
por las variantes histéricas asumidas por el trabajo,
interesan las formas y los ritmos impuestos por deter-
minada maquinaria y tecnologia, asi como las particu-
laridades de una organizacién que diagrama las tareas,
funciones y categorias laborales. Estas, junto con sus
ritmos e intensidades que configuran la experiencia
laboral a bordo, fueron transformandose ante la im-
plementacién de innovaciones tecnoldgicas y nuevos
materiales. Dichos cambios delinearon un conjunto de
problemas laborales comunes a todos los trabajadores
—otros acotados a algunas secciones—y, en conjunto,
constituyeron una base comun sobre la que se constru-
yeron las principales demandas y malestares obreros
de ese mundo laboral.

Asi, la hipotesis que guia la investigacién, anclada en
una perspectiva de historia social del mundo del trabajo,
sostiene la existencia de una relacién entre los cambios
en el proceso de trabajo, y las demandas y tensiones
en las tripulaciones mercantes. Los documentos que
permiten desarrollar el andlisis son variados y pocas
veces visitados por la historiografia local. Los periddi-
cos gremiales, como La Unidn del Marino, el Boletin del
Obrero Mecdnico y El Maquinista Maritimo, junto con
publicaciones estatales como el Boletin del Departa-
mento Nacional del Trabajo, leyes y reglamentos de la
Prefectura General de Puertos y censos nacionales co-
rrespondientes al periodo en cuestién, son documentos
fundamentales para el presente analisis. Al mismo tiem-
po, a partir de la exploracién de este corpus, es posible
reconstruir el conjunto de demandas y realidades labo-
rales a bordo, donde la resistencia a la innovacién tec-
nolégica y organizacional no fue un reclamo exclusivo ni
excluyente, pues convivié con otras tensiones no origi-
nadas en la materialidad del trabajo.
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El Maquinista Maritimo, 1 de
noviembre de 1902 (Argentina).

Ayl gerre il maquinn s i
i
Frommisacasim Co ¢ juie ="

Lmire allih mbre mie ~[a Tea™
i el b m e i N

Reportatge

30



Tripulantes del sur: trabajo y condiciones laborales en la navegacion mercante argentina (1890-1920)

B EL UNIVERSO LABORAL MARITIMO

El universo laboral maritimo tuvo contornos labiles y una
dindmica particular. La variacién estacional de la deman-
da de trabajo, la intensidad de los veranos en plena época
de cosechay la circulacién de las mercancias exportables
constituian rasgos caracteristicos, sumados al predomi-
nio casi exclusivo del trabajo masculino, y la jerarquia y
disciplina a bordo. Dicho mundo de a bordo estaba com-
puesto por tripulantes que conformaban la marina mer-
cante nacional, quienes en 1895 eran, aproximadamente,
11000 trabajadores, de los cuales la mitad se embarcaba
en el puerto de Buenos Aires, proporciéon gue se mantuvo
afios mds tarde, ya entrado el siglo xx, cuando la pobla-
cién obrera maritima ascendia a 19 000.*

crecimiento sostenido de la navegacién a motor y de la
supervivencia nada marginal de la navegacién a vela aun
en la segunda década del siglo xx. También muestra la
persistencia de una realidad laboral que implicaba sabe-
res especificos como el manejo del velamen.

Si se considera que Argentina fue un pais que, en
el periodo estudiado, vivié un proceso de inmigracion
de masas caracterizado por millones de inmigrantes en
edad activa que buscaban su inmediata incorporacién al
mercado de trabajo, no sorprende que muchos de estos
trabajadores a bordo tuvieran origenes diversos, pues
provenian de distintas comunidades étnico-culturales y
nacionales. La condicion de inmigrantes o migrantes de
otras regiones del pais y del subcontinente de la mayo-
ria de los tripulantes, sumada a la propia naturaleza de

TRIPULANTES Y OFICIALES EN VELEROS Y VAPORES EN EMBARCACIONES MERCANTES ARGENTINAS®

Veleros
Afio del censo Tripulacién Oficialidad Total
1895 4865 1967 6832
1914 3925 5329 9254
Vapores
1895 3854 211 4065
1914 8301 1545 9846

Elaboracion propia de la autora

Apenas iniciada la Gran Guerra, en 1914, la inmensa ma-
yoria de estos trabajadores —casi el 70%- eran contra-
tados en barcos a vapor, tal como lo muestra la tabla
precedente. Al mismo tiempo, las cifras dan cuenta del
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la actividad, hizo del trabajo maritimo una experiencia

especial-regional, que no admitié fronteras nacionales.
Los trabajadores que realizaban la navegacién comer-

cial sobre las aguas de Uruguay, Paraguay, Brasil y Ar-



gentina transitaban sus fronteras geogréficas y politicas.
El viaje volvia difusas esas divisiones, haciendo que los
trabajadores martitimos fueran los mds internaciona-
les por antonomasia. La doble condicién de inmigrantes
y trabajadores a bordo posibilitaba una percepcién mas
inmediata de la pertenencia a un grupo humano sin fron-
teras, que compartia condiciones de existencia y de ex-
plotacién.

Esta pluralidad fue también parte significativa en su
insercién laboral. Los censos nacionales muestran en por-
centajes esta realidad del mercado laboral maritimo: del
total de la poblaciéon trabajadora embarcada en 1895, en-
tre un 65% y un 75% de los tripulantes son extranjeros,
en dependencia de si se toman los vapores o los veleros
como unidad a censar, respectivamente.

Ya en 1906, la Sociedad de Resistencia de Marine-
ros y Foguistas contaba con 144 miembros nuevos, en-
tre los que predominaban los italianos —constituian un
tercio, aproximadamente—-, sequidos por los espafio-
les (34), los paraguayos (15) y los austriacos (7), mien-
tras que los argentinos —nacidos o naturalizados— cons-
tituian un 18% (26).°

Otras fuentes histéricas corroboran esta realidad: en
1908, la mitad de los tripulantes matriculados por la Pre-
fectura General de Puertos eran italianos, un 15% prove-
nia de Espafia y otro 15% de Austria. Aquellos provenien-
tes de Alemania e Inglaterra sumaban un 10%, el mismo
porcentaje que los argentinos contratados.’

Si hacia 1914 aun predominaban los trabajadores inmi-
grantes no naturalizados dentro de las tripulaciones, esta
realidad era mds marcada en los veleros (73%) que en los
vapores de cabotaje (50%).

La fuerte presencia de multiples origenes y naciona-
lidades en el mundo laboral maritimo en las primeras
décadas del siglo xx fue un nuevo elemento de su frag-
mentacién, junto con las jerarquias y calificaciones, y la
segmentacién por secciones y categorias, entre otras.
Incluso, a pesar de las iniciativas estatales para la nacio-
nalizacién que existieron en el periodo —y que tuvieron
un efecto real en la oficialidad pero no en las tripulacio-
nes®-, constituye una imagen plural y compleja de ese
mundo laboral.
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H CONDICIONES DEL TRABAJO
DE LA «GENTE DE MAR»

La realidad laboral de marineros, foguistas y otros tripu-
lantes de la marina mercante argentina a comienzos del
siglo xx batallaba entre la inexistencia o ausencia de apli-
cacién de leyes y reglamentaciones, y la transformacion
de su tarea ante los cambios materiales y tecnoldgicos
de las embarcaciones. Las relaciones entre secciones (cu-
bierta, sala de mdquinas y cocina) y las diversas catego-
rias a bordo sumaban tensiones ante los abusos de poder
de oficiales y patrones, que aun asi no anulaban posibles
vinculos solidarios, como ocurrié en la asociacién gremial
conjunta de marineros y foquistas, y de estos con los ofi-
ciales en ciertas coyunturas.

La ley que regia el trabajo a bordo era el Cédigo de Co-
mercio, donde se definian y delimitaban la propiedad na-
viera, las responsabilidades de armadores y propietarios, y
de los capitanes, pilotos y contramaestres. Ademas de mul-
tiples cuestiones vinculadas a pélizas, sequros maritimos,
fletes, préstamos e hipotecas navales y otras cuestiones co-
merciales, en este documento se definia la contratacién de
la gente de mar y la relacién del capitdn con el propietario.?
Un conjunto de leyes laborales que fueron votadas en la pri-
mera década del siglo no regian para el trabajo a bordo, sino
solo para aquel considerado industrial.® El ordenamiento de
las tareas descansaba en una serie de reglamentos y dispo-
siciones provenientes de la Prefectura General de Puertos,
donde se estipulaban los conocimientos necesarios para el
ingreso a cada seccién y categoria, las responsabilidades
incluidas en cada trabajo, los limites y turnos de la jornada
laboral y el nimero minimo de tripulantes por seccién, entre
muchas otras cuestiones vitales para la organizacién laboral
maritima.

Entre la letra de la ley y la organizacién obrera, los
trabajadores embarcados lograron demandar y negociar,
a través de la accién directa, diversas condiciones por
seccion, como fue el caso de la jornada laboral y la forma
de contratacion. Entonces, las condiciones reales en las
que se desarrollé el trabajo embarcado dependieron en
cada momento, en el corto y mediano plazo, de la fuerza
de los trabajadores, de la politica de las empresas y de la
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Huelga en el puerto
(Argentina. Archivo General
de la Nacién, inventario 22198).

para entonces azarosa intervencion estatal. Cuanto sala-
rio y cémo lo recibfan, la manera de contratacion, la ex-
tensién e intensidad de la jornada laboral, las condiciones
de camarotes y ranchos, la alimentacién y ventilacién,
entre muchas otras cuestiones, fueron un permanente
campo de disputa.

En ese espacio abierto a los desacuerdos, hasta bien
entrado el siglo xx la regla siguié siendo la costumbre es-
tablecida, como lo afirmaba el periédico gremial en sus
paginas: «Se ha dado el caso de que en un remolcador se
suscité un conflicto entre un pasalefias y marineros por
la siguiente causa: los primeros alegaban que a ellos les
correspondia solamente echar la lefia desde cubierta a
las carboneras dentro de la mitad del espacio compren-
dido entre la caldera y la maquina; los marineros decian
gue solamente les correspondia a ellos manipular el com-
bustible que abarcara la popa del buque. Nada hay esta-
blecido al respecto: solo estd en vigencia el criterio de
cada tripulante»." La ausencia de reglas afectaba tanto
la relacién del gremio con la patronal como también las
relaciones entre los propios trabajadores, transforman-
dose el conflicto y la confusién en un estado cotidiano y
propicio para acciones abusivas, que no fueron poco ha-
bituales.

Las transformaciones en la materialidad y organiza-
cion del trabajo a bordo delinearon, por un lado, proble-
mas laborales comunes a todos los trabajadores y, por
otro, algunos acotados a ciertas secciones. En conjunto,
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constituyeron una base comun sobre la que se desarro-
[laron los principales malestares de ese mundo laboral.
La primera y mds llamativa situacién de este tipo fue la
reduccién del nimero de trabajadores empleados a bor-
do, que descendié de 20 a 8 entre 1895 y 1914.” También
se produjo la paulatina desapariciéon de ciertos oficios,
al hacerse innecesarios, como ocurrié con los calafates
cuando el hierro reemplazé a la madera en la construc-
cién de los cascos. Por otro lado, la incorporacién del mo-
tor de combustién interna, ya en la sequnda década del
siglo xx, implicé el desplazamiento de foguistas, carbone-
ros y caldereros, el personal mds numeroso de la sala de
madaquinas. Décadas atrds ya habian sido desplazados los
trabajadores embarcados de cubierta, cuando se produjo
al incorporacion de la mdquina a vapor.

El avance de la navegacién a motor puede valorarse al
considerar el porcentaje de mercancias trasladadas a mo-
tor o a vela. Tomando el tonelaje de registro como unidad
de medida, los barcos a vapor, en 1880, transportaban el
65,3% de los productos comercializados en el pafs, por-
centaje que se mantuvo durante afios hasta dar un sal-
to en 1914, cuando se registré un 90%. Sin embargo, a
bordo de los veleros siguieron desarrolldandose infinidad
de tareas que involucraron a una importante poblacién
obrera. Si se mira ahora la cantidad de embarcaciones,
las proporciones muestran esta realidad heterogénea.
En 1895, habia en el pais 2 248 veleros y 406 vapores;
en 1914, las cifras crecieron a 6 296 veleros y 2 083 va-



pores. Puede afirmarse que, si en 1895 el 78% de los bu-
gues de navegacion interior eran veleros, en 1914 eran el
35% vy el 65%, a motor.® A su vez, junto con la navega-
cién a vapor aparecieron nuevos cambios, como la héli-
ce, las formas de las calderas, el material del casco, entre
otros menos significativos.”

A pesar del mayor tamafio y la complejidad de las em-
barcaciones, estas requirieron menos obreros para na-
vegarlas, como lo muestra la reduccién de la tripulacién
antes mencionada. Las maquinas simplificaron las tareas
y desplazaron a los trabajadores. Esta mecanizacién del
proceso de trabajo a bordo, y su mayor objetivacién, im-
plicaron independizar de la pericia humana ciertas tareas
y simplificar otras. Simultdneamente, se crearon nuevos
oficios y se eliminaron otros. Del conjunto, la seccién mas
afectada fue la de la sala de mdquinas: alli, la cantidad
de foguistas disminuyd en un 42% y el nimero de maqui-
nistas lo hizo en un 40%. La incorporacién de materiales
como el hierro o el acero, que reemplazaron a la made-
ra, significé la casi desaparicion de ciertas ocupaciones,
como los calafates.”> Las embarcaciones a motor ya no
requirieron de los conocimientos, pericias y maniobras
complejas relacionados con la navegacién a vela y sus ar-
tefactos. Hicieron su apariciéon nuevas ocupaciones vin-
culadas con la maguina a motor, como los foguistas, cal-
dereros y maquinistas, dedicados a alimentar y manejar
las nuevas maquinarias, remplazadas poco después por
motores de combustién interna que nuevamente revolu-
cionaron las categorias laborales. Asi, aparecieron engra-
sadores, electricistas y otros obreros auxiliares al tiempo
que se producia la disminucién y progresiva eliminacién
de aquellos obreros relacionados con la alimentacion
externa del motor. Tales categorias se evidencian en los
pliegos de condiciones, donde —como en 1918- ya no se
mencionaba a foguistas y carboneros, pero si se destaca-
ba la participacién del personal de motores de combus-
tién interna y engrasadores.’®

En las diversas coyunturas, hubo una constante denun-
cia: el reiterado incumplimiento patronal del nimero mi-
nimo de tripulantes a bordo por seccién, infracciéon que
buscaba ahorrar costes del viaje. En este punto, los tra-
bajadores de sala de maquinas fueron los mds afectados.

Laura Caruso Fermé

Segun la informacién censal, la cantidad de foguistas a
bordo disminuy6 en un 42% y en similar proporcién los
magquinistas. Por esta razén, los reiterados conflictos por
despidos de tripulantes foguistas y carboneros quedaron
plasmados en las paginas gremiales.”

Una respuesta asidua de los trabajadores ante estos
cambios fue la defensa del oficio, de sus saberes y cali-
ficacién. Lo hicieron demandando el cumplimiento de la
reglamentacion de certificados habilitantes para ocupar
determinados puestos, haciendo asi un uso particular de
la ley, redefiniéndola en funcién de su realidad laboral
que sentian atacada. Tal sentimiento se materializé en el
reclamo de realizar examenes de aptitudes y conocimien-
tos, y un periodo de aprendizaje del oficio.® Segun ellos,
esta exigencia permitiria «contribuir a que se valorice el
trabajo, exigiendo que para la seccién de maquinas tenga
por lo menos un afilo de mozo, y al pasar lo haria como
carbonero e ir ascendiendo, y en seccién cubierta igual
término para pasar primeramente a guinchero y después
a marinero. Es necesario realizar el oficio para obtener-
lo».”” Los maquinistas agremiados también denunciaban,
con preocupacion: «no veamos de maquinista a hombres
gue a duras penas saben poner su nombre y que no han
estado jamas en un tallery».?°

No pocas veces los accidentes eran producto de la im-
pericia y la falta de formacién de quienes manipulaban
las maqguinas y los motores, como ocurrié en el caso de
la explosién de la maquina a vapor del bugue de pasaje-
ros Saturno, en su viaje de Posadas a Asuncién, hecho
lamentable en el que murié un foguista. La tripulacion,
entonces, se opuso a reanudar la marcha y protestaron,
«pero de una manera convincente, esto es, con cuchillos
y revélver en mano».?’ Segun denunciaba el periédico
La Nacién en 1907 ante la huelga maritima, la casa Mi-
hanovich en sus servicios a Montevideo carecia de traba-
jadores con la formacién necesaria y empleaba «peones
de ribera o patrones de remolcador que han ido ascen-
diendo hasta capitadn, hechos a dedo, y muchos descono-
ciendo hasta el idioma, porque todos son extranjeros».?

Por su reiteracién y persistencia, también se impu-
sieron otras demandas obreras que dan cuenta de la
situacién laboral a bordo: la inexistencia del seguro por
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La Unién del Marino, agosto de 1919
de la Federacion Obrera Maritima (Argentina).
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accidente de trabajo, la implementacién de medidas de
seguridad necesarias, la habitabilidad, la forma y exten-
sion de los espacios, la ventilacién y la iluminacién, el
acceso al agua potable, la prevencién de enfermedades y
la adecuada alimentacién, que fueron también puntos de
conflicto permanente con la patronal naviera.

Junto a estos dos grupos de demandas —vinculado uno
a los cambios en la materialidad del trabajo y sus conse-
cuencias, el otro a la regulacién del trabajo y la legisla-
cién especifica para el sector— existieron otras situacio-
nes a bordo emparentadas con factores estructurales,
consecuencia directa de las coyunturas de crisis y paro
forzoso, esto es, situaciones que excedian al sector mari-
timo, si bien afectaron a sus trabajadores de manera visi-
ble. Asi ocurrié con los ciclos econémicos y los vaivenes
en el mercado de trabajo, con coyunturas de desempleo
e inflacién, como la masiva desocupacién existente en
Buenos Aires a finales del siglo xix, 0 en los afios que van
desde 1914 a 1917. Por Ultimo, existieron reclamos particu-
lares ante circunstancias planteadas por ciertas prdcticas
patronales que, siguiendo la I6gica de los negocios y la
maximizacion de beneficios, atentaban contra las condi-
ciones de trabajo. Entre ellas, figura la contratacién de
connacionales en plena huelga o el cambio de bandera
de las embarcaciones, en las que se destacé la compafiia
Mihanovich, que dominaba el 80% del sector. Ya a co-
mienzos del siglo xx, el gremio de maquinistas denuncié
el continuo despido de maquinistas calificados para ser
reemplazados por tripulantes de origen croata o eslavos
del sur, tierra natal del empresario. Estos defendian lo
gue consideraban el «sagrado derecho de los maquinis-
tas nacionales» frente a los «amigos y connacionales»
del armador, que preferia a los recién llegados no agre-
miados aun.z

Ademas de tales acciones patronales, la cotidianeidad
laboral también se dirimia en la constante puja por las
formas como se desarrollaban las tareas en cada seccién.
A diario se daba el pedido por parte de algun oficial a al-
gun marinero o foquista para que realizara tareas ajenas
a su oficio o categoria, por ejemplo, pintar chimeneas y la
cubierta o lavar los costados del barco. Un caso tipico del
procedimiento de ciertos capitanes —relataba La Unidn
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del Marino—- se dio en el buque carguero amarrado en el
puerto de Asuncidn, en Paraguay, que «tuvo necesidad
de proveerse de lefia. [...] EI capitdn, en forma bastan-
te pedante, ordené a los foguistas que se dispusieran a
efectuar el trasbordo de la lefia y a su vez la estibaran en
las carboneras. Los compafieros foguistas, que son hom-
bres conscientes y enemigos de aguantar imposiciones
fuera de lugar, le respondieron al capitdn que no estaban
dispuestos a efectuar dicho trabajo por no correspon-
derles. [...] El capitdn no tuvo otro remedio que prometer
qgue buscaria peones. Sin embargo [algunos] compafie-
ros indignados por la pretensién del capitdn, exigieron su
cuenta y desembarcaron en aquel puerto».?* También los
trabajadores de cubierta del vapor Bruselas, de la flota
Mihanovich, incluso a pesar de haberse negado, debieron
trasladar diez canastos de verduras de la proa a la po-
pa, tal como les ordené el capitdn.?> Un problema similar
lo suscitaba el respeto por el lugar de trabajo, es decir,
que la labor del tripulante se realizara en la embarcacién
donde se lo habfa contratado. Uno de los primeros logros
de la Sociedad de Resistencia Marineros y Foguistas, en
1904, fue abolir la accién de las empresas que los obliga-
ban a realizar tareas en otros buques de la misma com-
pafifa.?®

Las formas de contratacion imperantes en aquel mun-
do del trabajo a bordo, ya desde fines del siglo xix, e in-
cluso antes, estuvieron caracterizadas por la informali-
dad, el conocimiento mutuo, el origen compartido y la
costumbre. En ciertas ocasiones, existian intermediarios,
contratistas o corredores que empleaban a los trabajado-
res en alguna embarcacién a cambio de una comisién que
representaba hasta el 7% del salario de un marinero en
1908, siendo tales casos la minoria. En general, la contra-
tacion se establecia en forma privada y de palabra.?” Los
trabajadores eran contratados por patrones, capitanes o
pilotos, «a partir de la recomendacién o del conocimien-
to previo».?® El primer contacto se daba entre conocidos,
vecinos, integrantes de las mismas organizaciones o co-
munidades. Precisamente, un informe del Departamento
Nacional del Trabajo hacia especial hincapié en la inexis-
tencia y la necesidad de agencias de embarque estata-
les, que garantizaran la continuidad de la ocupacioén, asi
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como atacaran otros problemas, como los prolongados
periodos de desembarque, propicios para el «despilfarro
de los ahorros» y la concurrencia a «fondas en las que
se consigue crédito ilimitadoy», promoviendo el endeuda-
miento.??

Sin embargo, por encima de tal informalidad, para ser
contratado era necesario contar con una libreta de nave-
gacion expedida por la Prefectura. Al menos existia un
registro estatal sobre la mano de obra embarcada, con-
feccionado con quienes tenian libretas, cuya existencia
guedé demostrada por la huelga de 1906, cuando los
trabajadores lograron que la autoridad maritima suspen-
diera la retencién de libretas de enrolamiento maritimo y
las entregara, junto con los vales para cobrar los salarios
pendientes.®® Un afio después, esos mismos tripulantes
resistian el intento de implementar el sistema de regis-
tro dactiloscépico por parte de la Policia y Prefectura.”
Sin embargo, la potestad sobre la forma de contratacién
varié a lo largo de todo el periodo segun las coyunturas,
incluso a contramano de la iniciativa estatal, que perma-
nentemente intentd constituir un sistema de registro uni-
co y efectivo. Esto se lograria hacia el final del periodo
analizado, para mediados de 1921, y solo con la militari-
zacion del puerto tras la derrotada huelga general mari-
tima. Fue entonces que comenzd a neutralizar el poder
sindical ejercido por la Federacién Obrera Regional Ar-
gentina sobre la contratacion y la determinacién de cier-
tas condiciones de trabajo.*

La cuestion salarial constituyd el corazén de la protes-
ta obrera ya en la Ultima década del siglo xix. Desde 1889,
los trabajadores embarcados reclamaron mejoras salaria-
les con variado éxito. Asi lo hicieron practicamente cada
nuevo verano, en plena época de cosecha y exportacion,
un momento propicio para hacer escuchar sus deman-
das. Como muestra un informe del afio 1905, existia una
estricta escala salarial a bordo, organizada por seccién y
categorias. Asi, un patrén de lancha podia ganar al mes
$ 80 (igual que un foguista), mientras que un marinero
podia llegar, con esfuerzo, a los $ 40. En otras embarca-
ciones a vapor, marineros y foguistas conseguian juntar
mensualmente entre $ 50 y $ 60, mientras el cocinero y
el mayordomo obtenian, aproximadamente, $ 80, el des-
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pensero $ 97, el mozo $ 55 y el lavaplatos —la categoria
mas baja a bordo— unos $ 30.% Los oficiales y capitanes,
el personal jerdrquico, tenian salarios muy superiores, en
funcién de sus responsabilidades y su posicién: un capi-
tdn obtenia al mes de $ 250 a $ 300; un maquinista de
primera categoria, entre $ 150 y $ 230; el de segunda,
entre $100 y $ 200. Un practico, segun el tiempo vy la di-
ficultad de las maniobras, podia contar con un salario de
entre $170y $ 316.

Lejos de cristalizarse, las escalas salariales y su modi-
ficacion fueron constantemente reclamadas por los tra-
bajadores, cuya inmensa mayoria realizaba horas extra
para complementar sus escasos ingresos.** Si se toma en
cuenta el coste del alquiler de una habitacién en la zo-
na del puerto, en los barrios de Barracas o La Boca, jun-
to con otras variables como transporte, alimentos, ropa
y lavado, el coste de vida mensual de una familia obrera
era cercano a $ 93,05.%° Los frios nimeros dejan en evi-
dencia la insuficiencia del salario bdsico promedio de un
tripulante por mes, unos $ 65. Incluso el ajustado salario
obrero determinaba también la compra de productos en
los almacenes cercanos al puerto a través de un sistema
de libretas que, en muchos casos, implicaba el endeuda-
miento.

La centralidad de las horas extra en el presupuesto de
la familia obrera del sector embarcado era tan importan-
te que el retraso o la falta de pago constituyeron hechos
graves y una fuente de malestar y protesta. Calificados
de vergonzantes por el sindicato maritimo, en 1916 este
denunciaba el despido de dos marineros por exigir el pa-
go de las horas extra al capitdn y al comisario, quienes
«interesados segun parece en el negocio de las extrasy,
los despidieron y amenazaron con incluir sus nombres
en la lista negra de la empresa para impedir su recontra-
tacién.*® En el cdlculo de las horas extra trabajadas, los
tripulantes demandaban que se les conmutaran también
las tareas de salvataje por accidente o naufragio, ya que
tales labores ineludibles e imprevisibles no contemplaban
ningun horario.¥

Por otro lado, la jornada laboral promedio de un traba-
jador de cubierta o de sala de maquinas, en los primeros
afnos del siglo xx, rondaba las 12 horas diarias, con turnos



de 6 horas de trabajo y 6 de descanso. Solo se consiguid
la reduccién de la jornada a 8 0 9 horas, segun la seccién,
durante la sequnda década del siglo xx. Al igual que en el
caso de los salarios, en la mayorfa de las huelgas mariti-
mas se expresaron reclamos sobre la duracién de la jor-
nada, los turnos y su rotacién. Por fuera del horario de
trabajo, los obreros embarcados se dedicaban a «hacer
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La Boca, 1900
(Coleccién Witcomb).

«a vista y paciencia de las autoridades maritimas con un
solo foquista, haciendo el trabajo de foguistas el sefior
maquinista y un traidor de nuestro gremio, que figura co-
mo caboy.3®

Ante la alta intensidad y prolongada jornada de trabajo,
la cuestién de la cantidad de tripulantes necesarios para
cubrir los turnos diarios y las rotaciones se tornaba cru-

ranchoy, es decir, a pasar su tiempo libre en espacios co-
munes habilitados para la tripulacién. Sin embargo, esto
ocurria la menor parte del dia. Eran mas frecuentes las
jornadas excesivas, como lo muestra el caso en el que
«dos foquistas [...] se desembarcaron porque no pudieron
tolerar por mas tiempo el abuso de que se les hacia victi-
mas, obligdndolos a trabajar jornadas brutales, como son
las de 12 horas por dia». La embarcacién salié del puerto

cial. Como era previsible, cumplir con el personal minimo
requerido a bordo, estipulado por ordenanzas, resultaba
esencial en la determinacion de las condiciones laborales.
Lejos de su cumplimiento, las empresas buscaban nave-
gar su flota con la menor cantidad de personal posible,
tal como lo refleja el periddico sindical: «En las lanchas y
pontones de puerto y rio es donde se nota mas la falta de
personal, écomo admitir que lanchas que cargan 300 to-

Reportatge

38



Tripulantes del sur: trabajo y condiciones laborales en la navegacion mercante argentina (1890-1920)

Huelga en el puerto, diciembre de 1903
(Argentina. Archivo General de la Nacién, inventario 21953).

neladas tengan dos marineros que deben trabajar, y otro
a ratos, y en aquellos que es uno solo tiene que ir tem-
prano al mercado, quedarse todas las noches a bordo, tra-
bajar y a la vez atender la cocina?». Situacién similar se
vivia con el personal de mdquinas, donde un solo foquista
se ocupaba de 3 0 4, el que debfia vigilarlos y alimentar-
los a pala, nodo y barra sin descansar durante 4 horas o
mas.*® Al parecer, esta situacion de incongruencia entre
cantidad de tripulacién y la requerida por el tonelaje de
las embarcaciones se venia dando desde los primeros
aflos del siglo, constituyendo ya un elemento estable del
mundo laboral a bordo, tal como lo confirma un informe
de 1904 realizado por el militante socialista Pablo Storni.*©

En materia de accidentes de trabajo, las estadisticas
publicas indicaban que, ademads de ser frecuentes, estos
se dieron con un alto nivel de dafio e, incluso, de mortali-
dad.* Eran frecuentemente causados por falta de capaci-
tacién, escasez de personal, intensidad del trabajo, redu-
cidos espacios, cansancio ante jornadas excesivas, todas
ellas situaciones evitables.

Ante el siniestro ocurrido, mds alld de que no constara
en ninguna reglamentacién, el marinero o foguista acci-
dentado cobraba una suma que el armador reunia al des-
contarlo de los salarios de sus compafieros, y esto solo
cuando el accidente hubiera ocurrido en horario laboral.
La mayoria de las veces, solamente se ponia en practica
en caso de muerte o gravedad. Si bien en tales casos re-
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gia una ley de 1915 sobre accidentes de trabajo, esta se
aplicé de forma paulatina y con multiples objeciones por
parte del sindicato. Este denunciaba que la cuantia a pa-
gar por las empresas ante un trabajador damnificado era
irrisoria. Ademds, las enfermedades propias del trabajo
—consecuencia de las tareas propias de a bordo— no esta-
ban consideradas alli.*?

Por otro lado, la seqguridad del viaje dependia del man-
tenimiento y la conservacién del buque, del respeto al Ii-
mite de carga, por ejemplo, lo que induce a pensar en su
persistente incumplimiento, ya que implicaba un desem-
bolso considerable de dinero por parte de los armadores,
sin que existiera la obligacién de realizarlo ante la falta
de inspeccién y sanciones por parte de las autoridades
estatales. La «avaricia de los armadores» y su «despreo-
cupaciéon absoluta hacia los que arriesgan sus vidas a
bordo» —denunciadas por el gremio—, solo mostraban el
desprecio por sus vidas «en aras de la patrafia capitalis-
ta: porque una cosa es estar en tierra, en lo firme, y otra
cosa es vivir horas de angustia en medio del mar donde
no hay ramas para agarrase».* Los riesgos del trabajo a
bordo eran elevados: desenvolverse en una apretada sala
de mdquinas, con maquinaria a vapor y piezas en cons-
tante movimiento, que debian ser refrigeradas debida-
mente, y frente a las cuales un foquista o calderero debfa
pasar a centimetros de distancia, por pasillos de no mas
de 40 centimetros de ancho, era francamente arriesgado.
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Huelga general (1904).
Local de marineros y foguistas
(Argentina. Archivo General de la Nacién).

Desprovistos de los elementos de salvataje, incumplien-
do las precauciones y normas de seguridad, las embarca-
ciones zarpaban y navegaban para realizar sus tareas de
flete, violando la reglamentacién existente, en muchos ca-
sos con la anuencia de la Prefectura y Aduana.**

En tales condiciones de habitabilidad, la higiene a
bordo constituia un aspecto fundamental, asi como las
dimensiones y caracteristicas del alojamiento, la alimen-
tacion y el acceso al agua potable, todos factores que
propiciaban diversas enfermedades. En plena huelga del
afo 1906, una comisiéon de trabajadores comunicé al Pre-
fecto General de Puertos sus quejas ante la mala calidad
de la comida y las pésimas condiciones de higiene: «es
frecuente que en los ranchos pululen toda clase de alima-
fias, y resulta peligroso habitar en ellos, habiéndose en-

contrado hasta viboras, especialmente en los bugues que
van al Paraguay».*® El espacio de descanso, ocio y convi-
vencia se reducia ante el crecimiento del espacio desti-
nado a maquinas y bodegas. Las habitaciones de los tri-
pulantes estaban formados por pequefios ambientes, sin
ventilacién o iluminacién adecuadas.*® Un cronista sindi-
cal, refiriéndose a estas «inmundas pocilgas», abarrota-
das de literas de igual tamafio y separadas por un pasillo
de algo mas de medio metro, denunciaba los peligros de
contraer enfermedades, afirmando que «Barcos hay que
se asemejan a ratoneras. De ellas salen los tripulantes co-
mo los lagartos de sus cuevas».*’” Con tal uso del espacio
a bordo es dificil pensar en instalaciones sanitarias y ba-
flos adecuados para las tripulaciones, lo que —junto con
la escasez de agua potable— formaba un terreno propicio
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para la propagacién de diversas enfermedades, como la
tuberculosis, la fiebre amarilla y las infecciones venéreas.
También existieron otro tipo de enfermedades de caréac-
ter psicolégico a causa del desarraigo, la ansiedad en el
momento del desembarco frente a la posibilidad de tener
gue permanecer a bordo si no aparecia el relevo, o an-
te la preocupacion, que en determinadas coyunturas se
volvia certeza, de desembarcar sin tener atin un contrato
para un nuevo viaje.

El consumo de alcohol a bordo, tanto para sobrellevar
semejantes condiciones de trabajo, como para compartir
un momento de sociabilidad y camaraderia, era frecuente
y abundante. Mds alld de la prédica moral de las corrien-
tes de izquierda y del sindicato, era un practica extendida
y tan relacionada con la vida a bordo que estaba incorpo-
rada a los pliegos de demandas presentados en diversas
coyunturas de huelga. Alli se definia el tipo particular y
la cantidad de vino que las tripulaciones esperaban con-
sumir. Si en 1911 pedian sustituir el vino Carlén por el San
Juan o Francés,*® en 1916 el favorito era el vino Mendo-
za.® La indignacién de los tripulantes ante la suspension
de la provisién de vino a mediados de 1921 en la flota de
Mihanovich fue proporcional a la importancia de su con-
sumo para estos trabajadores.*°

El racionamiento de los alimentos y el agua atentaba
contra la salud de los trabajadores. Sin embargo, era una
practica recurrente. Las empresas destinaban una cuan-
tfa por tripulante para cubrir su alimentacién, llamada
«manutenciény, objeto de manipulaciones y corruptelas.
Dicha especulacién fue denunciada por la prensa sindical:
«Los que ignoran la triste situacién en que se encuentran
los parias de a bordo, foguistas y marineros, no podrdn si
no justificar la necesidad imperiosa de poner un Iimite a
la rapacidad de proveedores mayordomos, y hasta capi-
tanes poco escrupulosos que medran hasta con la comida
de los infelices trabajadores de a bordo, que no trepidan
en robar descaradamente lo que los armadores estipu-
lan para la manutencién de sus obreros».>' A lo largo de
los primeros afios del siglo xx, los reclamos reiterados por
una alimentacién sana y abundante incluian la demanda
de tres platos, pan fresco y un tipo determinado de vino.
Lo mismo ocurrié con la eliminacién de los intermedia-
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rios en la provisién de los alimentos, responsables de di-
versas alteraciones.>? En el caso del vapor Mar del Plata,
su tripulacién protesté contra la mala alimentacién a bor-
do y uno de ellos, «indignado por la pésima e insuficien-
te alimentacién que se daba en el buque, reunid la cena
y en un paquete postal la envié certificada al presidente
del directorio».> Aqui, la responsabilidad del deficiente
avituallamiento era del capitdn, y la especulacion y el
acaparamiento de insumos que este hacia de las cuotas
de manutencidn para la tripulaciéon. Lo mismo ocurrié en
otras embarcaciones, como la chata Punta Olivo, cuyo pa-
trén «viene extremando los procedimientos dolosos a fin
de embolsarse el dinero que los armadores pagan por la
alimentacién de la tripulacién. Los marineros, después de
soportar el trabajo bestial que realizan, tienen que optar
por morirse de hambre o ingerir una bazofia inmunda y
ademds insuficiente, pues no conforme el sefior patrén
con emplear en la condimentacién de la comida los arti-
culos averiados o de pésima calidad, los emplea en mini-
mas proporciones a fin de obtener mayor utilidad».>*

Junto con la insuficiente y precaria alimentacién, los
reducidos espacios y los bajos salarios, los tripulantes
acarreaban con el coste de las averias y roturas, ante las
multas impuestas por las empresas, que recaian sobre
sus jornales, asi como el robo de instrumentos o de car-
ga.>® Si se toma en cuenta que también tenian que asumir
el gasto en trajes y uniformes obligatorios en el momen-
to de embarcar, se hace visible la precariedad salarial y
laboral reinante.>® Este panorama fue denunciado, inclu-
so, por la prensa de amplia circulacion, como el periddi-
co La Nacién, que relaté en mas de una oportunidad las
pésimas condiciones laborales, en particular en la flota
Mihanovich, donde «la mala comida y el poco aseo en los
camarotes se repite en esta linea, como una caracteristi-
ca de la empresa, que iha descuidado en los vapores todo
lo que signifique un elemento de higiene!».

Las embarcaciones utilizadas eran vetustas, reutiliza-
das de fines del siglo anterior, por lo que estaban en muy
mal estado por afios de uso y falta de mantenimiento.
La impunidad con que la empresa no cumplia las dispo-
siciones minimas requeridas solo podia explicarse por la
anuencia de las dependencias y los organismos estatales



Huelga maritima, 1919
(Archivo General de la Nacién).

responsables. Tal era la situacién a bordo que incluso se
carecia del agua, «no solo para el bafio, que serfa un exce-
so, sino hasta para los usos de la toilette. Y eso en pleno
Rio de la Plata. Lo mds que se ha hecho, con ocasién de
algunos casos sospechosos de peste en el Paraguay, es la
matanza de ratas a bordo; pero actualmente estos roedo-
res constituyen legién y los pasajeros tienen que adoptar
precauciones para que no desaparezcan de los camarotes
hasta los botinesy. El cronista anénimo Ilegaba a la desa-
nimada conclusién de que, con tal estado de desidia, solo
bastaba esperar un infortunado accidente para que se to-
maran las medidas y sanciones necesarias.>’

H CONSIDERACIONES FINALES

El mundo a bordo de las tripulaciones mercantes argenti-
nas constituyé un dmbito diverso y fragmentado por ofi-
cios y nacionalidades. También resultd ser muy moévil por
sus faenas y viajes, y regido por un principio vertebrador
jerdrquico y disciplinario que impregnaba las multiples si-
tuaciones de la vida a bordo, pero que no carecio por ello
de tensiones y conflictos. Por el contrario, este trabajo
muestra un conjunto amplio y diverso de demandas y de-
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nuncias que, aun cuando se trataran de reclamos por abu-
sos de autoridad, no pusieron en cuestién ni impugnaron
la existencia misma de esta jerarquia y la disciplina inhe-
rente a su ejercicio, asumidas y naturalizadas por todos
los actores de aquel universo laboral: tripulantes, oficiales,
organizaciones gremiales, funcionarios y empresarios.

Fundamentalmente, las condiciones laborales aqui ana-
lizadas constituyeron fuertes fundamentos para la cons-
truccién de un conjunto variado de demandas que, a su
vez, dieron lugar a no pocas acciones de protesta en el
periodo estudiado. Su andlisis permite reconstruir ese
mundo laboral a bordo y, a su vez, pensar en sus dindmi-
cas y permutas en relacién con los cambios tecnoldgicos
y del proceso de trabajo, las alteraciones en los saberes y
calificaciones, las tensiones en torno su organizacién je-
rarquica, las dificultades planteadas por las coyunturas
econdémicas y el desempleo, y el choque con las empresas
en respuesta a algunas de sus practicas.

La ausencia de una legislacién precisa que tuviera un
cumplimiento efectivo hizo de las condiciones, los tiem-
pos y las formas del trabajo embarcado un campo de dis-
puta permanente entre las empresas y los trabajadores
en torno a multiples cuestiones aqui estudiadas: salarios
insuficientes, jornadas extensas, el pago de horas extra,
la forma de contrato maritimo, las condiciones de habita-
bilidad, higiene y alimentacién, el acceso al agua potable,
la seguridad durante el viaje, la frecuencia de accidentes
de trabajo, su alta mortalidad y las enfermedades. La rea-
lizacién de tareas ajenas al oficio o categoria, el incumpli-
miento de la calificacién y habitabilidad necesarias para
el desempefio de las tareas a bordo y el incumplimiento
del nimero de tripulacién minimo requerido por embar-
cacién completan un cuadro variado y potente de recla-
mos obreros en las tripulaciones mercantes argentinas
de las primeras décadas del siglo xx.

En particular, interesa sefialar como algunas de estas
demandas —no todas, pero si muchas centrales— se rela-
cionaron directamente con los cambios en la materialidad
del barco y las transformaciones en el proceso de trabajo
a bordo. Estos reclamos —como fue el caso de la denuncia
de la reduccion de trabajadores en la sala de maquinas, la
defensa del oficio o la categoria y la exigencia de certifi-
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cacion habilitante para ejercer determinado trabajo, por
ejemplo- surgieron de forma mds o menos directa como
consecuencia de la incorporacién de la maquina a vapor,
su reemplazo por otro tipo de motores, la utilizacién del
hierro y el acero en la construccién de los cascos, entre
muchos otros cambios sucedidos durante esos afios. Mu-
chas otras tensiones y condiciones laborales adversas
se produjeron en torno a la organizacién jerarquica, por
abusos de autoridad, malos tratos y mala administracion
de recursos a bordo. El conocimiento de esa realidad la-
boral ayuda en la comprensién de la configuracién del
mundo del trabajo embarcado, pero también plantea la
necesidad de una mirada atenta a cémo sus trabajadores
experimentaron y procesaron tal realidad y sus transfor-
maciones, y cémo tradujeron estas vivencias y sentidos
en demandas hacia las empresas y el Estado.
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