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Historia de la clase obrera argentina

Traccion a sangre: Proceso de trabajo

y clase obrera en la industria del carruaje

Resumen:

El proceso de trabajo manufac-
turero, que se observa en la indus-
tria del carruaje, al menos desde
1890, permite dar cuenta de las for-
mas de accién y organizacién que
la clase adopta bajo esta etapa. En
especial, la fortaleza que el saber
de oficio otorga al obrero en el lu-
gar de trabajo, aunque en este caso
la peculiar heterogeneidad inicial
dificultari la accién colectiva. En
esta rama, la homogeneizacién se
realizard mediante la igualacién
de obreros provenientes de distin-
tos oficios. Con este caso, preten-
demos reforzar la tesis del Grupo
de Investigacién de los Procesos de
Trabajo donde se afirma la exten-
sién del trabajo a domicilio en el
periodo manufacturero.
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Abstract:

The manufacturing work pro-
cess that is observed in the car-
riage industry, at least since 1890,
allows to explain the class actions
and ways of organization in this
period. In special, the strength
that the occupational knowledge
confers to the workers in the work
place, even though in this case the
peculiar beginning heterogenety
obstructs the collective action. In
this industry, the homogeneiza-
tion will be achive trough the level
of workers from different occupa-
tions. With this case, we pretend
to reinforce the thesis of the Work
Process Investigation Group that
in the manufacturing period the
domiciliary work is widespread.
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Introduccién

En este articulo nos proponemos analizar el proceso de trabajo en la
industria del carruaje entre 1890 y 1920 como antecedente manufacturero
de la rama automotriz. Como la fabricacién de automéviles nace ya como
manufactura moderna, nos remontamos a su ancestro para entender el pro-
ceso de armado manual y observar, hacia el final del perfodo, la transicién.
Nuestra intencién es demostrar que la rama de la que nos ocupamos se en-
cuentra en un estadio manufacturero y que es posible observar una fuerte
presencia del trabajo a domicilio. Asimismo, sostenemos que todavia no se
habfa desarrollado la subsuncién real del trabajo. Es decir, que el capitalista
aln no se habfa aduefiado por completo del control del proceso de trabajo.
Esta situacién habilita a que los obreros que logren juntar un monto pe-
quefio de capital puedan independizarse de la relacién asalariada y conver-
tirse, ellos mismos, en capitalistas o trabajadores auténomos. Incluso, para
el caso de los pintores, suponemos que atin no habia comenzado el proceso
de proletarizacién.

A su vez, nos interesa indagar en las luchas obreras suscitadas en esta
industria como forma de entender la composicién de la clase y sus formas
de accién bajo la etapa manufacturera. En especial, se analizard la forma-
cién y estructura de la fraccién ocupada en esta rama. Tentativamente,
sostendremos que en el perfodo que estudiamos prima la heterogeneidad
en la clase, por tratarse de la etapa manufacturera, y que sélo con la gran
industria el proletariado ird ganando homogeneidad.

Breve descripcién censal de la rama

El censo del afio 1895 muestra que existen un total de 341 fibricas de
carros y carruajes en todo el territorio nacional. La mayor parte de éstas
se encuentran en Capital Federal (146). De aqui en mds tomaremos los
datos de ésta ciudad, ya que es alli donde se concentra el mayor niimero
de casas de la rama. En 1909, se contabilizan 876 fabricas y talleres de
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carruajes y rodados. En el censo de 1914, este rubro aparece desagregado y
se contabilizan 127 fibricas de carros y rodados de carga y 105 de carruajes
y carrocerias. En el censo de 1935, vuelve a aparecer “carros y carruajes” en
un mismo rubro. Alli, se incluyen también herrerias y carpinterias rurales,
donde se reparaban los vehiculos. Las carrocerfas, destinadas a la fabrica-
cién de automéviles, estdn ya claramente diferenciadas en otra categoria.
El ntimero de fibricas de carros y carruajes en ese afio es de 101. En el
Censo de 1939, los establecimientos de fabricacién de carros y carruajes
descienden a 99.

Nimero de fabricas de carros y carruajes’

no Cantidad
895 146
909 876
914 232
935 101
939 99

En 1895, se emplean un total de 260 trabajadores. La cifra asciende a
5.229 en 1909 y alcanza los 1.985 en 1914. Estos se desagregan en 1.279
trabajadores de carros y rodados de carga y 706 en carruajes y carrocerias.
En el censo de 1935, el ndmero de trabajadores muestra un fuerte descenso
hasta m4s de la mitad, 542. En el afio 1939, la cifra vuelve a descender hasta
los 108.

Cantidad de trabajadores?

Afo Total
895 260
909 5.229
914 1.985
935 549
939 108

En cuanto a la maquinaria utilizada, en el afio 1895 las mdquinas em-
pleadas en esta rama suman un total de 466, desagregadas en 14 a vapor,
64 caballos de fuerza y 388 en otras. En 1909, la maquinaria se registré
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segin la fuerza motriz. De esta forma se contabiliz6 un total de 1.427 HP
utilizados, desagregados en 27 HP a sangre, 238 HP a nafta, 87 HP a gas,
627 HP a vapor y 448 HP a electricidad. En 1914, se observa que la fuerza
motriz empleada descendié a 846 HD, siendo 254 HP de carruajes y carro-
cerfa de automéviles y 592 HP de carros y rodados de carga. El nimero de
madquinas utilizado fue de 54 para la primera categoria y 68 para la segun-
da, sumando un total de 122. En 1935, la fuerza motriz es de 768 HP y en
1939 desciende ligeramente hasta los 699 HP. La maquinaria existente se
utilizaba para aquellas tareas que requerian trabajar el metal®.

Para 1890, la industria del carruaje logra ya abastecer el mercado inter-
no desterrando la importacién de carruajes*. Consideramos que entre los
afos analizados (1890-1940), lo que se produce es, sobre todo, un incre-
mento de los pequeiios talleres de reparacién, pero que el trabajo al interior
de las fabricas no se ha modificado sustantivamente. La causa de este es-
tancamiento seria la introduccién del automévil y su progresiva utilizacién
en reemplazo de los antiguos rodados. De esta forma, caerfa la demanda
de carros y carruajes, desincentivando los avances productivos. Como hi-
pétesis tentativa, creemos que entre 1920 y 1940 aumentar4 la cantidad de
pequeiios establecimientos que se dedicardn, sobre todo, a la reparacién,
pero desaparecerd la produccién masiva.

El proceso de trabajo

La mayor parte de los carruajes se realizaba a domicilio, lo cual expli-
ca la poca cantidad de obreros empleados en los talleres. Si se calcula la
relacién entre la cantidad de establecimientos y de obreros empleados, se
observa que en 1895 hay un promedio de 2 obreros por taller, mientras en
1909 uno de 6 y en 1914 uno de 8. Para 1935, esta cifra desciende a 5 y cae
hasta 1 en 1939.

El proceso comenzaba con el armado de la caja del vehiculo, el cual se
encargaba, en general, a un cajista que lo hacfa en su domicilio. Luego la
caja era enviada a un herrero, quien se ocupaba del trabajo de colocado del
herraje y del galvanizado. Recién entonces llegaba el carruaje, a medio ha-
cer, al taller. Allf se empleaba, en general, a un fragua, un limador y un cha-
rrén. Los charroneros, si los habfa, eran los encargados de armar las ruedas
o repararlas, aunque ésta solfan producirse fuera del taller. Los fraguas se
encargaban de calentar el metal para moldearlo y estaban acompafados de
los limadores en el trabajo de terminado de la pieza. También se emplea-
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ban trabajadores para tareas auxiliares, como la colocacién de las llantas en
la rueda, para lo cual no se requeria calificacién de oficio.

Los pintores podian trabajar en el taller, aunque muchas veces gozaban
de un status especial. Por ejemplo, los especialistas en filaterfa, dado su es-
pecial virtuosismo, contaban con una alta demanda de su trabajo. Por esta
razén, podian trabajar en mas de un establecimiento. En general, podia
encontrirselos también en los talleres de talabarterfa, donde se tapizaban
los carruajes. Al ser el tapizado y la pintura los toques finales del armado
del vehiculo, se realizaban en un mismo lugar, muchas veces fuera del ta-
ller de carruajes. Esta seccién es la tinica en la que es posible la aparicién de
talleres independientes, ya que el mercado del tapizado trasciende la rama
de los carruajes, a diferencia de otros trabajos, como el armado de las cajas
que, al ser exclusivo de esta rama, no ameritaba tal desarrollo.

El peso del trabajo a domicilio en esta rama puede observarse en un
andlisis sobre la descentralizacién realizado por la Federacién de Cons-
tructores de Rodados. Segiin este estudio, para fabricar por completo un
carruaje dentro de la fabrica, serfa necesario emplear alrededor de 35 obre-
ros. Sin embargo, era muy raro encontrar un establecimiento que ocupara
mis de cinco trabajadores’. El gremio se ocupé de este problema desde su
creacién en 1906. Como se ve en el primer nimero de su periédico, donde
se dedica una extensa nota al respecto, los obreros describen:

“El sistema que va desarrollindose en nuestro gremio [...] es el trabajo
a domicilio. Nos los ha demostrado y justifica el actual movimiento que
tenemos contra los explotadores que atn no han abonado los 13 dias de
lock-out. Estos fabricantes no tienen charrones y les sobran ruedas, y no
tienen fraguadores y reciben sus coches armados. [...] Todos estos obreros
empiezan por querer ser patrones trabajando por fuera de los talleres. [...]
Los charrones y cajistas son una competencia desastrosa para los compaiie-
ros que trabajan a jornal. [...] Los que trabajan en sus casas cobran menos

y trabajan mds horas.”

Incluso, se preocupan de demostrar lo ineficiente del trabajo a domici-
lio:

“Los que trabajan en la casa dedican menos tiempo en ajustar las mor-
tesas y tratan de hacerlo lo mis rapido posible [...] un cajista, cuando hace
una caja en la fibrica, su mayor empeiio es de que su trabajo salga bien,
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especialmente al ajustar las mortesas [...] lo que necesita su debido tiempo
para hacerlo, cosa que cuando esa caja empiece a caminar no empiece a
moverse por todas partes como sucede con las que se hacen afuera en su

7 "7
mayorfa.

Esto demuestra lo extendido que en este perfodo se encontraba el tra-
bajo a domicilio que comtinmente es asociado a actividades de menor en-
vergadura, como confeccién® o el aparado de calzado’, pero que aparece
también en trabajos complejos. A pesar de originarse en el trabajo arte-
sanal, esta forma de organizacién del trabajo encuentra su lugar bajo el
capitalismo. En especial, en el periodo manufacturero, donde la divisién
del trabajo permite la realizacién de piezas del producto fuera del taller.
Como sefala Marcela Nari:

“El trabajo a domicilio no es una ‘forma’ o tipo de produccién arcai-
ca, tendiente a desaparecer, sino que constituye una parte fundamental de
determinadas ramas y/o etapas del proceso de industrializacién capitalista
que presentan las siguientes caracterfsticas: posibilidad de fragmentacién
del proceso de produccién, baja densidad tecnoldgica y alta intensidad de

trabajo”!’.

Otra de las formas de trabajo, que encontramos en la rama, es la sub-
contratacién de trabajo que también puede encontrarse en confeccién y
calzado.

“ya no tratamos aqui de la explotacién que se efectda por parte del ver-
dadero patrén. Si no de la explotacién que los contratistas efectdan contra
sus ayudados que se presten a trabajar con ellos teniendo de ese modo dos

patrones, uno directamente y otro indirectamente...”"!

Estas dos formas de trabajo -a domicilio y subcontratado- son, en gene-
ral, pagadas a destajo y constituyen uno de los métodos en que los capitalis-
tas, sobre todo en los talleres mds chicos, busca aumentar la productividad
del trabajo y la plusvalia'®.

Luchas obreras y organizacién

Segin los datos con los que contamos hasta ahora, en el afio 1907 se

contabilizan 12 huelgas, 14 en 1908. En 1909, el nimero desciende a 8.
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Estos datos acompaiiarian la tendencia general, observada para el conjunto
del movimiento obrero, donde hay un ascenso de luchas hasta el cente-
nario. Tras la feroz represién acaecida ese afio, el movimiento comienza
a decaer, hacia 1916, y es derrotado en la huelga general de 1921, En es-
tos enfrentamientos, puede observarse la fortaleza que el trabajo de tipo
manufacturero otorga a las organizaciones de la clase, ya que existen pro-
fesiones especializadas que, en un periodo de baja desocupacién, cuesta
reemplazar. Los obreros lograban imponer ciertas condiciones de trabajo,
como la jornada de ocho horas, el horario de verano, aumentos salariales
y el pago de los dfas no trabajados por lock out o huelgas. Eran frecuentes,
también, huelgas en contra de despidos o de la contratacién de trabajadores
no agremiados que, en su mayoria, resultaban triunfantes.

Por otro lado, la dispersién de oficios dificulta la organizacién del con-
junto de los obreros de una fibrica. Lo que observamos, a lo largo del pe-
riodo, es una lucha por conformar un sindicato por rama, rodados e in-
cluso de lo que serfan las subramas como carruajes y carros. Tanto en la
Federacién de Obreros Constructores de Rodados, como en la Sociedad de
Obreros Constructores de Carruajes, se lleva adelante una lucha constante
por unificar la lucha de los obreros de los distintos oficios. La tentativa de
conformar la Federacién dura sélo 5 afios -entre 1906 y 1911- luego de lo
cual la misma se disuelve. Esto no sélo se debe a los problemas para uni-
ficar las distintas sociedades, lo cual se manifiesta en la falta de apoyo a la
Federacién (por ejemplo en la no cotizacién de las cuotas), sino también en
los conflictos internos entre anarquistas, socialistas y sindicalistas.

Muchas veces existian reivindicaciones particulares de un grupo que
podian chocar con las del resto de los obreros. Esto sucede en las indus-
trias manufactureras debido a la persistencia de la conciencia corporativa
de los sindicatos de oficio. En el caso de los carruajes, ademds, este hecho se
agrava dada la forma en que se origina la manufactura. Esta rama se nutre
de obreros provenientes de distintos oficios artesanales: tapiceros, pintores,
carpinteros, herreros, etc. Cada uno de ellos se desempefiaba en una amplia
variedad de labores, no s6lo en la fabricacién de carros. Pero la continuidad
de una misma tarea ird unilateralizando el trabajo del obrero artesanal en
forma cada vez mis exclusiva para esta tarea'®. Por ejemplo, el tapicero se
especializa en tapizar carruajes y el carpintero se transforma en charrén o
cajista (es decir, un obrero que sé6lo sabe hacer rudas o cajas). De esta for-
ma, termina constituyéndose en un obrero especializado en una sola tarea.
El resultado final es idéntico que el de cualquier oficio -como zapatero o
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sastre- que se subdivide: un obrero manufacturero parcial y, por ello, des-
calificado. Pero si bien la consecuencia es la misma, a medida que este pro-
ceso se desarrolla va dando lugar a diversos conflictos. Se agravan, por un
lado, las diferencias entre oficios dada la distinta procedencia de cada uno,
lo cual implica también la proveniencia de diversas tradiciones politico gre-
miales. Incluso, este proceso de especializacién -asi como la proletariza-
cién- puede tener distintos ritmos para los obreros de los diversos oficios.
Por ejemplo, el Gremio de Constructores de Carruajes de Mar del Plata
manifiesta, en una carta dirigida a la Federacién de Obreros Constructores
de Rodados, la imposibilidad de unificar en una misma organizacién a los
trabajadores de las distintas secciones".

Un caso ejemplificador, en este sentido, es el de los pintores, con quie-
nes continuamente el Gremio de Constructores de Carruajes mantiene
conflictos. Uno de los problemas que existia con los trabajadores de este
oficio era su renuencia a solidarizarse con el resto para conseguir que el
patrén les otorgue las herramientas de trabajo:

“Los pintores se compran esponjas y gamuzas y hasta pinceles [...]
mientras todos los gremios, que por su trabajo el obrero estd obligado a
comprarse sus herramientas, estin luchando por imponer la obligacién de
que las dé el patrén, esos pintores que es el inico gremio en la construccién
de carruajes que no lleva herramientas exceptuando una triste cuchilla, en
contraposicién de los que luchan por la abolicién de la herramienta com-
prada por el obrero, quieren introducir una nueva costumbre en perjuicio

del gremio.”'¢

Otro de los problemas que presentaban es que aceptaban rebajas sala-
riales, jornadas por encima de las 8 horas y se negaban, en general, a prestar
apoyo a las luchas del gremio. Suele notarse en ellos una sensacién de su-
perioridad de oficio frente al resto. Reclaman para sf la libertad para traba-
jar las horas que les convenga asi como establecer por su cuenta el precio de
su trabajo, y se oponen a cualquier tipo de restriccién sobre estos aspectos.
El periédico sindical da cuenta de la resistencia de los pintores a colaborar
con cualquier medida que tomen sus compaiieros y a adherirse a las huel-
gas: “Los tales indicadores [por los pintores] dicen que ganan veinte pesos
por dia y no necesitan de la sociedad [por la Sociedad Constructora de Ca-

»17

rrujaes] ni que un peén los mande”". Como hipétesis tentativa, creemos

que los pintores mantenian un oficio artesanal y ain no se encontraban
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proletarizados. Por esta razén, no se solidarizaban con el resto de los obre-
ros, ya que su suerte no estaba atada a la del gremio. Esto se apoya en que
muchos trabajaban por cuenta propia en varias fabricas..

La abolicién del trabajo a domicilio ha sido otra de las principales luchas
llevadas adelante por el gremio. La gravedad de esta situacién suscitaba un
reclamo constante por la centralizacién del trabajo que daba lugar a planes
de lucha como una sucesién de huelgas en 1910*® y un documento donde
se prohibe la entrada a los talleres de trabajos realizados a domicilio'*.Asi-
mismo, existen también conflictos por la subcontratacién de trabajadores
por parte de los maestros. No s6lo se observa, aqui, el problema del trabajo
a destajo, sino también el de las jerarquias al interior de la clase. Como
reclaman los obreros en su periédico: “Necesario es que desaparezca esa
diferencia que siempre se ha tratado de hacer prevalecer en los talleres en-
tre el maestro y el inferior como algo respetuoso cuando en su lugar deberfa
interesarse por la dignidad del que en el taller de él depende.””

Secundariamente, aparecen en la rama conflictos con trabajadores ex-
tranjeros, los cuales, recién llegados de su pais de origen aceptan condicio-
nes de trabajo desfavorables, en contra de las conquistas alcanzadas por el
gremio. Tal es el caso de trabajadores rusos, que trabajan por encima de las
ocho horas y por salarios debajo del minimo:

“Los patrones abusan de ellos cuanto quieren y cuando enyantan, los
explotan hasta las ocho de la noche. (...) Se ha leido una nota de una nueva
organizacién titulada Centro de Obreros Israelitas, cuya organizacién se
propone difundir la propaganda en los idiomas necesarios. Como esta so-
ciedad se compone de rusos, facil nos serd llamarlos al orden a tantos rusos
que hoy nos perjudican y que no podemos entendernos con ellos porque su

mala fe les dice: lo que no conviene no se debe entender.””

Si bien esto aparece como un conflicto étnico, no es mas que un con-
flicto de clase, donde los obreros se oponen a las condiciones de trabajo que
aceptan los trabajadores rusos que acttian como competencia en detrimento
de los logros alcanzados por el gremio. Lo que demuestran estos conflictos
es que la clase, bajo la manufactura, presenta un alto grado de heterogenei-
dad por tres razones principales: la diversidad de oficios que conviven en
el mismo taller, las distintas jerarquias existentes y la extensién del traba-
jo a domicilio. Esta particularidad del periodo, sumado a la fortaleza que
tienen los trabajadores dada la necesidad del capital de sus conocimientos,
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crea una tensién entre dos tendencias. Por un lado, los gremios constituidos
gozan de poder en los lugares de trabajo. Pero, por el otro, se dificulta la
creacién de sindicatos amplios y fuertes, lo cual determina poco peso a un
nivel politico general. Asimismo, existian obreros que accedian a formar su
propio taller, lo cual indica que atin nos encontramos en presencia de una
subsuncién formal. Era frecuente encontrar en el periédico sindical notas
que expresaban el repudio de obreros que se convertian en patrones?. Este
elemento también obstaculiza el desarrollo de una conciencia corporativa,
es decir, meramente sindical, asi como la accién conjunta de los trabajado-
res.

Conclusiones

Estamos, entonces, en presencia de una rama manufacturera, donde
el trabajo a domicilio se encuentra ampliamente difundido, asi como la
subcontratacién. A su vez, encontramos extendida la forma de pago a des-
tajo, tanto dentro del taller, como por fuera del mismo. La subsuncién del
trabajo al capital es atin formal. Esta fraccién de la clase obrera estaba ain
en formacién. Estos factores, sumados a los diversos oficios y jerarquias
de los trabajadores empleados en los talleres, refuerzan su heterogeneidad
y dificultan su unidad y accién comin. Sin embargo, el mismo caricter
manufacturero y atrasado de la rama otorga a los obreros organizados un
poder excepcional en el lugar de trabajo, frente al patrén.
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