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voluntad colectiva, nacional y popular. Marx esclarece con su premisa y 
ayuda a reflexionar: 

”Ninguna formación social desaparece antes de que se desarrollen todas 
las fuerzas productivas que caben dentro de ella y jamás aparecen nuevas 
y más altas relaciones de producción antes de que las condiciones mate-
riales para su existencia hayan madurado en el seno de la propia sociedad 
antigua”7. 
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Tracción a sangre: Proceso de trabajo 
y clase obrera en la industria del carruaje
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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 acción y organización 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 
dificultará la acción colectiva. En 
esta rama, la homogeneización se 
realizará mediante la igualación 
de obreros provenientes de distin-
tos oficios. Con este caso, preten-
demos reforzar la tesis del Grupo 
de Investigación de los Procesos de 
Trabajo donde se afirma la exten-
sión del trabajo a domicilio en el 
período manufacturero.

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.

Palabras claves:
carruaje - proceso de trabajo - clase 
obrera

Key Words:
Carriage - Work prosess - Worker 
class

Razón y Revolución, nº 15, Buenos Aires, 1er. semestre de 2006, pp. 131-142.



Razón y Revolución nº 15132 Teoría - Historia - Política 133

Introducción

En este artículo 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 fabricación de automóviles nace ya como 
manufactura moderna, nos remontamos a su ancestro para entender el pro-
ceso de armado manual y observar, hacia el final del período, la transición. 
Nuestra intención 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 todavía no se 
había desarrollado la subsunción real del trabajo. Es decir, que el capitalista 
aún no se había adueñado por completo del control del proceso de trabajo. 
Esta situación habilita a que los obreros que logren juntar un monto pe-
queño de capital puedan independizarse de la relación asalariada y conver-
tirse, ellos mismos, en capitalistas o trabajadores autónomos. Incluso, para 
el caso de los pintores, suponemos que aún no había comenzado el proceso 
de proletarización. 

A su vez, nos interesa indagar en las luchas obreras suscitadas en esta 
industria como forma de entender la composición de la clase y sus formas 
de acción bajo la etapa manufacturera. En especial, se analizará la forma-
ción y estructura de la fracción ocupada en esta rama. Tentativamente, 
sostendremos que en el período que estudiamos prima la heterogeneidad 
en la clase, por tratarse de la etapa manufacturera, y que sólo con la gran 
industria el proletariado irá ganando homogeneidad.

Breve descripción censal de la rama

El censo del año 1895 muestra que existen un total de 341 fábricas de 
carros y carruajes en todo el territorio nacional. La mayor parte de éstas 
se encuentran en Capital Federal (146). De aquí en más tomaremos los 
datos de ésta ciudad, ya que es allí donde se concentra el mayor número 
de casas de la rama. En 1909, se contabilizan 876 fábricas y talleres de 

carruajes y rodados. En el censo de 1914, este rubro aparece desagregado y 
se contabilizan 127 fábricas de carros y rodados de carga y 105 de carruajes 
y carrocerías. En el censo de 1935, vuelve a aparecer “carros y carruajes” en 
un mismo rubro. Allí, se incluyen también herrerías y carpinterías rurales, 
donde se reparaban los vehículos. Las carrocerías, destinadas a la fabrica-
ción de automóviles, están ya claramente diferenciadas en otra categoría. 
El número de fábricas de carros y carruajes en ese año es de 101. En el 
Censo de 1939, los establecimientos de fabricación de carros y carruajes 
descienden a 99.

Número de fábricas de carros y carruajes1

Año Cantidad
1895 146
1909 876
1914 232
1935 101
1939 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. Éstos se desagregan en 1.279 
trabajadores de carros y rodados de carga y 706 en carruajes y carrocerías. 
En el censo de 1935, el número de trabajadores muestra un fuerte descenso 
hasta más de la mitad, 542. En el año 1939, la cifra vuelve a descender hasta 
los 108.

Cantidad de trabajadores2

Año Total
1895 260
1909 5.229
1914 1.985
1935 542
1939 108

En cuanto a la maquinaria utilizada, en el año 1895 las máquinas 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 registró 
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según la fuerza motriz. De esta forma se contabilizó 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 descendió a 846 HP, siendo 254 HP de carruajes y carro-
cería de automóviles y 592 HP de carros y rodados de carga. El número de 
máquinas utilizado fue de 54 para la primera categoría 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 requerían trabajar el metal3.

Para 1890, la industria del carruaje logra ya abastecer el mercado inter-
no desterrando la importación de carruajes4. Consideramos que entre los 
años analizados (1890-1940), lo que se produce es, sobre todo, un incre-
mento de los pequeños talleres de reparación, pero que el trabajo al interior 
de las fábricas no se ha modificado sustantivamente. La causa de este es-
tancamiento sería la introducción del automóvil y su progresiva utilización 
en reemplazo de los antiguos rodados. De esta forma, caería la demanda 
de carros y carruajes, desincentivando los avances productivos. Como hi-
pótesis tentativa, creemos que entre 1920 y 1940 aumentará la cantidad de 
pequeños establecimientos que se dedicarán, sobre todo, a la reparación, 
pero desaparecerá la producción 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 
relación 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 vehículo, el cual se 
encargaba, en general, a un cajista que lo hacía 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. Allí se empleaba, en general, a un fragua, un limador y un cha-
rrón. Los charroneros, si los había, eran los encargados de armar las ruedas 
o repararlas, aunque ésta solían producirse fuera del taller. Los fraguas se 
encargaban de calentar el metal para moldearlo y estaban acompañados de 
los limadores en el trabajo de terminado de la pieza. También se emplea-

ban trabajadores para tareas auxiliares, como la colocación de las llantas en 
la rueda, para lo cual no se requería calificación de oficio.

Los pintores podían trabajar en el taller, aunque muchas veces gozaban 
de un status especial. Por ejemplo, los especialistas en filatería, dado su es-
pecial virtuosismo, contaban con una alta demanda de su trabajo. Por esta 
razón, podían trabajar en más de un establecimiento. En general, podía 
encontrárselos también en los talleres de talabartería, donde se tapizaban 
los carruajes. Al ser el tapizado y la pintura los toques finales del armado 
del vehículo, se realizaban en un mismo lugar, muchas veces fuera del ta-
ller de carruajes. Esta sección es la única en la que es posible la aparición 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 
análisis sobre la descentralización realizado por la Federación de Cons-
tructores de Rodados. Según este estudio, para fabricar por completo un 
carruaje dentro de la fábrica, sería necesario emplear alrededor de 35 obre-
ros. Sin embargo, era muy raro encontrar un establecimiento que ocupara 
más de cinco trabajadores5. El gremio se ocupó de este problema desde su 
creación en 1906. Como se ve en el primer número de su periódico, donde 
se dedica una extensa nota al respecto, los obreros describen:

“El sistema que va desarrollándose en nuestro gremio [...] es el trabajo 
a domicilio. Nos los ha demostrado y justifica el actual movimiento que 
tenemos contra los explotadores que aún no han abonado los 13 días 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 compañe-
ros que trabajan a jornal. [...] Los que trabajan en sus casas cobran menos 
y trabajan más horas.”6

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 más rápido posible [...] un cajista, cuando hace 
una caja en la fábrica, su mayor empeño 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 
mayoría.”7

Esto demuestra lo extendido que en este período se encontraba el tra-
bajo a domicilio que comúnmente es asociado a actividades de menor en-
vergadura, como confección8 o el aparado de calzado9, pero que aparece 
también en trabajos complejos. A pesar de originarse en el trabajo arte-
sanal, esta forma de organización del trabajo encuentra su lugar bajo el 
capitalismo. En especial, en el período manufacturero, donde la división 
del trabajo permite la realización de piezas del producto fuera del taller. 
Como señala Marcela Nari: 

“El trabajo a domicilio no es una ‘forma’ o tipo de producción arcai-
ca, tendiente a desaparecer, sino que constituye una parte fundamental de 
determinadas ramas y/o etapas del proceso de industrialización capitalista 
que presentan las siguientes características: posibilidad de fragmentación 
del proceso de producción, baja densidad tecnológica y alta intensidad de 
trabajo”10. 

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

“ya no tratamos aquí de la explotación que se efectúa por parte del ver-
dadero patrón. Si no de la explotación que los contratistas efectúan contra 
sus ayudados que se presten a trabajar con ellos teniendo de ese modo dos 
patrones, uno directamente y otro indirectamente...”11

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 más chicos, busca aumentar la productividad 
del trabajo y la plusvalía12. 

Luchas obreras y organización

Según los datos con los que contamos hasta ahora, en el año 1907 se 
contabilizan 12 huelgas, 14 en 1908. En 1909, el número desciende a 8. 

Estos datos acompañarían la tendencia general, observada para el conjunto 
del movimiento obrero, donde hay un ascenso de luchas hasta el cente-
nario. Tras la feroz represión acaecida ese año, el movimiento comienza 
a decaer, hacia 1916, y es derrotado en la huelga general de 192113. 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 período de baja desocupación, 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 días no trabajados por lock out o huelgas. Eran frecuentes, 
también, huelgas en contra de despidos o de la contratación de trabajadores 
no agremiados que, en su mayoría, resultaban triunfantes. 

Por otro lado, la dispersión de oficios dificulta la organización del con-
junto de los obreros de una fábrica. Lo que observamos, a lo largo del pe-
ríodo, es una lucha por conformar un sindicato por rama, rodados e in-
cluso de lo que serían las subramas como carruajes y carros. Tanto en la 
Federación 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 Federación dura sólo 5 años -entre 1906 y 1911- luego de lo 
cual la misma se disuelve. Esto no sólo se debe a los problemas para uni-
ficar las distintas sociedades, lo cual se manifiesta en la falta de apoyo a la 
Federación (por ejemplo en la no cotización de las cuotas), sino también en 
los conflictos internos entre anarquistas, socialistas y sindicalistas.

Muchas veces existían reivindicaciones particulares de un grupo que 
podían 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, además, 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 desempeñaba en una amplia 
variedad de labores, no sólo en la fabricación de carros. Pero la continuidad 
de una misma tarea irá unilateralizando el trabajo del obrero artesanal en 
forma cada vez más exclusiva para esta tarea14. Por ejemplo, el tapicero se 
especializa en tapizar carruajes y el carpintero se transforma en charrón o 
cajista (es decir, un obrero que sólo 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 político gre-
miales. Incluso, este proceso de especialización -así como la proletariza-
ción- 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 Federación de Obreros Constructores 
de Rodados, la imposibilidad de unificar en una misma organización a los 
trabajadores de las distintas secciones15. 

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 existía con los trabajadores de este 
oficio era su renuencia a solidarizarse con el resto para conseguir que el 
patrón 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 está obligado a 
comprarse sus herramientas, están luchando por imponer la obligación de 
que las dé el patrón, esos pintores que es el único gremio en la construcción 
de carruajes que no lleva herramientas exceptuando una triste cuchilla, en 
contraposición de los que luchan por la abolición de la herramienta com-
prada por el obrero, quieren introducir una nueva costumbre en perjuicio 
del gremio.”16

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 sensación de su-
perioridad de oficio frente al resto. Reclaman para sí la libertad para traba-
jar las horas que les convenga así como establecer por su cuenta el precio de 
su trabajo, y se oponen a cualquier tipo de restricción sobre estos aspectos. 
El periódico sindical da cuenta de la resistencia de los pintores a colaborar 
con cualquier medida que tomen sus compañeros y a adherirse a las huel-
gas: “Los tales indicadores [por los pintores] dicen que ganan veinte pesos 
por día y no necesitan de la sociedad [por la Sociedad Constructora de Ca-
rrujaes] ni que un peón los mande”17. Como hipótesis tentativa, creemos 
que los pintores mantenían un oficio artesanal y aún no se encontraban 

proletarizados. Por esta razón, 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 fábricas..

La abolición del trabajo a domicilio ha sido otra de las principales luchas 
llevadas adelante por el gremio. La gravedad de esta situación suscitaba un 
reclamo constante por la centralización del trabajo que daba lugar a planes 
de lucha como una sucesión de huelgas en 191018 y un documento donde 
se prohíbe la entrada a los talleres de trabajos realizados a domicilio19.Asi-
mismo, existen también conflictos por la subcontratación de trabajadores 
por parte de los maestros. No sólo se observa, aquí, el problema del trabajo 
a destajo, sino también el de las jerarquías al interior de la clase. Como 
reclaman los obreros en su periódico:  “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 debería 
interesarse por la dignidad del que en el taller de él depende.”20

Secundariamente, aparecen en la rama conflictos con trabajadores ex-
tranjeros, los cuales, recién llegados de su país 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 mínimo:

“Los patrones abusan de ellos cuanto quieren y cuando enyantan, los 
explotan hasta las ocho de la noche. (...) Se ha leído una nota de una nueva 
organización titulada Centro de Obreros Israelitas, cuya organización se 
propone difundir la propaganda en los idiomas necesarios. Como esta so-
ciedad se compone de rusos, fácil nos será 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.”21

Si bien esto aparece como un conflicto étnico, no es más que un con-
flicto de clase, donde los obreros se oponen a las condiciones de trabajo que 
aceptan los trabajadores rusos que actúan 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 jerarquías existentes y la extensión del traba-
jo a domicilio. Esta particularidad del período, sumado a la fortaleza que 
tienen los trabajadores dada la necesidad del capital de sus conocimientos, 
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crea una tensión entre dos tendencias. Por un lado, los gremios constituidos 
gozan de poder en los lugares de trabajo. Pero, por el otro, se dificulta la 
creación de sindicatos amplios y fuertes, lo cual determina poco peso a un 
nivel político general. Asimismo, existían obreros que accedían a formar su 
propio taller, lo cual indica que aún nos encontramos en presencia de una 
subsunción formal. Era frecuente encontrar en el periódico sindical notas 
que expresaban el repudio de obreros que se convertían en patrones22. Este 
elemento también obstaculiza el desarrollo de una conciencia corporativa, 
es decir, meramente sindical, así como la acción conjunta de los trabajado-
res.

Conclusiones

Estamos, entonces, en presencia de una rama manufacturera, donde 
el trabajo a domicilio se encuentra ampliamente difundido, así como la 
subcontratación. A su vez, encontramos extendida la forma de pago a des-
tajo, tanto dentro del taller, como por fuera del mismo.  La subsunción del 
trabajo al capital es aún formal. Esta fracción de la clase obrera estaba aún 
en formación. Estos factores, sumados a los diversos oficios y jerarquías 
de los trabajadores empleados en los talleres, refuerzan su heterogeneidad 
y dificultan su unidad y acción común. Sin embargo, el mismo carácter 
manufacturero y atrasado de la rama otorga a los obreros organizados un 
poder excepcional en el lugar de trabajo, frente al patrón.
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Avances de investigación

Derecho laboral y lucha de clases. 
Para un estado de la cuestión acerca del 

debate jurídico en torno a la flexibilidad laboral

Germán Alberto Suárez (CEICS)

Introducción

Este artículo constituye un primer paso en una investigación mayor, 
que busca analizar los cambios operados en la clase obrera argentina en 
los últimos veinte años y sus consecuencias económico-sociales y políticas. 
En particular, nos interesa observar cómo se refleja este proceso en el plano 
jurídico, es decir, el modo en que la legislación laboral debe adaptarse a las 
transformaciones estructurales. El derecho, como instrumento de la clase 
dominante, ha sido utilizado para recuperar la tasa de ganancia mediante 
la eliminación y reducción de los costos laborales. No pretendemos aquí 
obviar la explotación de hecho, sino encontrar el reflejo de las contradiccio-
nes sociales en un elemento de la superestructura: el derecho burgués. 

Como primer paso, hemos realizado un estado de la cuestión acerca de 
los debates llevados a cabo por reconocidos abogados laboralistas, pertene-
cientes a distintos sectores políticos, en torno a lo que se conoce como “fle-
xibilización laboral”. Esto es, la cristalización, en el ámbito jurídico, de las 
estrategias burguesas tendientes a maximizar la ganancia. Concentraremos 
nuestro análisis en tres aspectos: por un lado, la relación entre flexibilidad 
laboral y desempleo; por otro, la proclamación del diálogo social como he-
rramienta de construcción política; y, en tercer lugar, el tratamiento legisla-
tivo de las Pequeñas y Medianas Empresas.

La derecha (Daniel Funes De Rioja y Caro Figueroa)

Daniel Funes de Rioja es asesor de la Unión Industrial Argentina (UIA). 
Su tesis principal es que la denominada “globalización” y los cambios 
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