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Resumen: A partir de un corpus documental que incluye prensa
sindical, politica y nacional, fallos judiciales e informes publicados por
el Departamento Nacional del Trabajo, este articulo analiza los
accidentes de trabajo en los ferrocarriles de la Argentina durante las
primeras dos décadas del siglo XX. Al poner el foco en las denuncias,
reclamos y demandas formuladas por los trabajadores, sus familiares,
y sus organizaciones gremiales, busca conocer las formas en que los
ferroviarios vivieron los peligros y responsabilidades a las que estaban
expuestos y cudles fueron algunas de las acciones emprendidas para
reclamar por lo que consideraban justo. Se espera con ello recuperar el
rol que los propios trabajadores desempefiaron en la conquista de
mejores condiciones laborales, derechos y leyes obreras.
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Introduccion

El 2 de abril de 1914, a las cuatro de la mafiana, desde la estacién central de
Retiro, en la ciudad de Buenos Aires, habifa salido con direccién a Tigre un
tren compuesto de tres coches y arrastrado por la locomotora ntimero 1016
del Ferrocarril Central Argentino, manejada por el maquinista Carlos Camp
y el foguista Carlos Colombo. A la altura del Golf, la estacién anterior a
Belgrano, el tren comenzé a dar pequerios saltos sobre los rieles, lo que llamé
la atencidon del conductor quien decidié disminuir la velocidad. Camp llevaba
mas de una década de servicio como maquinista y seguramente la experiencia
le habfa ensefiado qué hacer frente a un imprevisto como este.! Pero
enseguida hubo un golpe mas violento y lalocomotora salt6 de la via. Al darse
cuenta de lo sucedido, y para detener la marcha del tren, Camp abrié las
valvulas de escape “con todas sus fuerzas”. Después de correr varios metros
fuera de los rieles, la maquina volcé, arrastrando en su caida al primer coche
y haciendo chocar a los demads entre si de manera violenta. Mientras el panico
se apoderaba de muchos pasajeros que corrian ante el temor de que explotara
la caldera, otros se encontraban heridos en los vagones y apenas podian
lanzar algin quejido. El maquinista Camp, a duras penas, logré salir de la
locomotora. Tenia las manos y la cara quemadas por el vapor, al haberle dado
salida para detener el tren. Su compaifiero, el foguista Colombo, no tuvo la
misma suerte. Mutilado, yacia bajo los restos de la locomotora que en su cafda
lo habfa arrastrado.?

La tragica muerte de Colombo conmocioné a sus comparieros de trabajo y de
La Fraternidad, el gremio de maquinistas y foguistas. En una extensa crénica,
el periédico sindical dio cuenta de lo ocurrido y, con un tono de indignacién
seguramente relacionado con la sensacién de injusticia que los accidentes
despertaban entre los trabajadores del riel, realizé algunas reflexiones acerca
de los riesgos de la profesién y la indiferencia que empresas y publico en
general mostraban ante estos sucesos:

En su puesto de trabajo, de responsabilidad y de peligro, jamds el personal
se ve considerado de acuerdo con su delicada tarea; el publico no se preocupa
nunca de aquellos que llevan en las manos, sus vidas e intereses; las
empresas, apenas si se acuerdan de su personal, mas que para presionarlo y
deprimirlo.

Es necesario que una catastrofe se produzca, para que recién entonces,
obligada la curiosidad publica, se magnifique la profesién, reconociéndose
su peligro y responsabilidad.

! Cédula de ingreso nim. 2318, Cédulas de ingreso a La Fraternidad, Tomo
2129-2500.

2 “El grave accidente del Golf (FCCA)”, La Fraternidad (en adelante LF) 15 de
abril de 1914, 1.
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Recién entonces, puede apreciarse hasta qué punto es de delicado y expuesto
el trabajo de esos dos hombres, que en la plataforma de la locomotora,
accionan sin descanso para manejar a su antojo el monstruo de hierro, que
arrastra a través de los campos, de las montarias y de los rios, miles de vidas
y cuantiosos intereses.?

Pasado el tiempo, agregaba la crénica, la atencién general y el recuerdo de la
catastrofe iban desapareciendo y todo volvia a la normalidad, hasta que
ocurriera un nuevo siniestro. A partir del fragmento citado es posible
acercarse al imaginario que ciertos trabajadores ferroviarios construfan sobre
su profesion, al presentarse como una especie de héroes anénimos entregados
al trabajo, poseedores de saberes especiales que no eran valorados, héroes
que, deshumanizados por empresas y ptblico, buscaban ser reconocidos.

Este tipo de noticias, en las que se informaba sobre un accidente poniendo de
relieve los peligros poco reconocidos de la profesién, fueron frecuentes en las
péaginas de los periédicos de los gremios ferroviarios durante las primeras
décadas del siglo XX. En general, se aprovechaba la ocasién para denunciar
las malas condiciones de trabajo y la falta de mantenimiento de las vias y el
material rodante por parte de las empresas, que exponian a sus trabajadores
y pasajeros a riesgos mortales. Frente a esta situacién, los trabajadores
ferroviarios, sus familiares y sus organizaciones gremiales expresaron sus
demandas en distintos ambitos. En las paginas de los periédicos sindicales
advirtieron sobre los riesgos de su profesiéon y denunciaron a las empresas,
las cuales, segiin se afirmaba, en su atian por reducir los costos y maximizar
sus ganancias, cometian todo tipo de irregularidades poniendo en peligro a
sus trabajadores y pasajeros. También, reclamaron frente a jefes y superiores,
exigiendo mejores condiciones de trabajo, y ante los poderes publicos,
solicitando su intervencién para regular lo que consideraban arbitrariedades
e injusticias de las compafifas. Otro recurso posible, aunque implicaba correr
clertos riesgos e invertir tiempo y dinero, era presentarse en la Justicia y
exigir una indemnizacién que resarciera los dafos y perjuicios ocasionados.

Diversos investigadores han indagado los accidentes de trabajo en la
Argentina, poniendo el foco en la Ley 9.688 de Accidentes del Trabajo y
Enfermedades Profesionales sancionada en 1915, principalmente en el papel
que ciertos funcionarios estatales desempeiiaron en su impulso, elaboracién
y sucesivas modificaciones. Si bien a mediados de la década de 1980 algunos
estudios examinaron los antecedentes y debates previos a la aprobacién de la
ley, considerando fundamentalmente las posturas y acciones de distintos
sectores y partidos politicos, funcionarios y representantes

3 “El grave accidente”, LF, 1.
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gubernamentales,* durante los tltimos afios el tema originé una creciente
atencién. Con preguntas renovadas e intereses diversos, algunas autoras y
autores volvieron a abordar la sancién de la ley, los debates previos, los
desatios de su implementacién y los cambios introducidos a lo largo del
tiempo. Algunas de estas investigaciones analizaron el rol de los intelectuales
y diversos agentes de la elite liberal en la elaboracién de politicas tendientes
a garantizar la salud y seguridad de los trabajadores entre fines del siglo XIX
y principios del siguiente, y otras examinaron el accionar de los magistrados
en las demandas judiciales por accidentes de trabajo durante los primeros
afios del siglo XX.5 Asimismo, entre las producciones mas recientes, diversos
escritos enfocaron su mirada en la perspectiva de médicos y juristas,
analizaron la circulacién de ideas internacionales sobre las nociones del
riesgo profesional y reparaciones de accidentes de trabajo que atravesaron la
discusién de la ley en Argentina, estudiaron las modificaciones e
implementacién de la ley desde su sancién hasta mediados del siglo XX y
rastrearon las nociones y definiciones de trabajo asociadas a la ley.¢

En el plano latinoamericano, la historiografia dedicada a analizar los
accidentes de trabajo ocurridos durante las primeras décadas del siglo XX ha
seguido una tendencia similar, con estudios mayoritariamente preocupados
por reconstruir las discusiones, opiniones y medidas tomadas por médicos,
abogados y gobernantes en el marco de la creciente atencién concitada por
las consecuencias no deseadas de la industrializacién. A lo largo de la dltima
década fueron varias las investigaciones que examinaron los accidentes

*  Ernesto Isuani, Los origenes conflictivos de la seguridad social argentina (Buenos
Aires: CEAL, 1985); José Panettieri, Las primeras leyes obreras (Buenos Aires:
CEAL, 1984).

% Victoria Haidar, Trabajadores en riesgo. Una sociologia histérica de la biopolitica de
la poblacion asalariada en Argentina (1890-1915) (Buenos Aires: Prometeo, 2008);
Pablo Maddalena, “Reflexiones sobre el estudio de las politicas de proteccién
social en la Argentina de la primera mitad del siglo XX”, Estudios Sociales del
Estado, 1 (2015): 121-1388; Maria Belén Portelli, “Saberes modernos para
politicas eficaces. El derecho laboral y el estudio del mundo del trabajo.
Cérdoba, 1906-1980”, Poblacion y Soctedad, 18 (2011): 145-185; Line Schjolden,
“Sentencing the Social Question: Court-Made Labour Law in Cases of
Occupational Accidents in Argentina, 1900-1915", Journal of Latin American
Studies, 41 (2009): 91-120.

6 Inés Pérez, “Una linea fluctuante: el servicio doméstico y el régimen de
accidentes de trabajo (1915-1956)", Estudios Sociales, 49 (2015): 155-182; Karina
Ramacciotti, “De la culpa al seguro. La Ley de Accidentes de Trabajo,
Argentina (1915-1955)", Mundos do Trabalho, 3 (2011): 266-284; Karina
Ramacciotti, “Influencias internacionales sobre la gestioén de los accidentes de
trabajo en Argentina. Primera mitad del siglo XX”, e-l@tina, 12 (2014): 21-42;
Andrés Stagnaro, “La Ley de Accidentes del Trabajo y los debates promovidos
para la creacién de un fuero laboral (Argentina, 1904-1946)", Estudios Sociales,
50 (2016): 111-143.
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laborales en Colombia, Chile y Brasil, abordando los debates que
antecedieron y sucedieron a la sancién de las legislaciones de 1915, 1916 y
1919 respectivamente, sus reformas posteriores, as{ como los discursos e
interpretaciones médico-legales de los accidentes, sin prestar demasiada
atencién a los reclamos que emanaban desde el sector obrero.” Algunas
pesquisas, sin embargo, avanzaron en este sentido, interesadas por conocer
las demandas de los trabajadores, sus esfuerzos por hacer cumplir la ley y el
impacto que sus acciones tuvieron en algunas de las reformas introducidas a
la legislacién.®

En lugar de centrarse en las acciones y debates que tuvieron lugar entre
funcionarios y agencias estatales, médicos, abogados, jueces, intelectuales y
dirigentes politicos, este articulo busca recuperar la perspectiva de los
propios trabajadores. Para ello, analiza los accidentes en los ferrocarriles de
la Argentina durante las primeras dos décadas del siglo XX vy, al considerar
las denuncias, reclamos y demandas formuladas por los trabajadores y sus
organizaciones, busca desentrafiar las formas en las que vivieron sus
experiencias laborales y los peligros a los que estaban expuestos. Se propone
conocer algunos de los sentidos que los ferroviarios imprimieron a sus vidas
y trabajos, cémo vivieron la injusticia, cudles eran sus expectativas en
relacion a la problematica de los accidentes de trabajo y cémo a partir de ellas
libraron luchas y contiendas en las que se gestaron demandas por derechos.
Indaga las expectativas, nociones sobre lo justo y estrategias desplegadas por
los propios trabajadores damnificados o sus familiares para conseguir una
indemnizacién o resarcimiento, sobre todo en los afnos previos a la sancién de

7 Evangelina Aravanis, “Os processos de acidentes de trabalho na capital do Rio
Grande do Sul no inicio da Era Vargas: embates entre a Justiga, o patronato e o
trabalhador”, Revista Latino-Americana de Historia, 1 (2012): 300-310; Eduardo
L. Leite Ferraz, “Acidentados e remediados: a lel de acidentes no trabalho na
Piracicaba da Primeira Republica (1919-1930)", Mundos do Trabalho, 2 (2010):
206-235; Oscar Gallo, “Acidentes de trabalho na Coléombia. Doutrina, lei e
Jjurisprudéncia (1915-1950)", Mundos do Trabalho, 7 (2015): 129-149; Bruno
Mandelli y Jodo Henrique Zanelatto, “As fontes judiciais como material de
pesquisa para a Histéria Social e Politica: os processos de acidentes de trabalho
no contexto da legislagio social”, Cadernos do Ceom, 32 (2019): 36-46; Diego
Ortizar, “Legislacién y medicina en torno a los accidentes del trabajo en Chile
1900-1940", Nuevo Mundo Mundos Nuevos (2013).

8 Evangelina Aravanis, “Um Olhar Sobre os Processos de Acidentes de Trabalho
no Rio Grande do Sul (1984-1950)", Aedos, 2 (2009): 89-94; Sergio Grez Toso,
“El escarpado camino hacia la legislacién social: debates, contradicciones y
encrucijadas en el movimiento obrero y popular (Chile: 1901-1924)", Cyber
Humanitatis, 41 (2007): 1-48; Bruno Mandelli, “Os processos de acidentes de
trabalho dos mineiros na capital brasileira do carvéo: a luta pelo direito a
saude”, Estudios Histéricos, 18 (2017); Isabelle C. da Silva Pires, “Centenério da
Lei de Acidentes de Trabalho: andlise sobre acidentes em fébricas de tecidos do
Rio de Janeiro na Primeira Reptblica”, Mundos do Trabalho, 11 (2019): 1-22.
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una ley, y se detiene en la recepcién, cambios e inconvenientes que esta
presentd en los primeros anos de implementacion.

Para lograr su objetivo, el articulo se vale de un corpus documental variado
que incluye prensa gremial, politica y nacional, documentacién sindical, fallos
judiciales e informes elaborados y publicados por el Departamento Nacional
del Trabajo. La primera parte examina las denuncias y reclamos formulados
por los trabajadores desde las paginas de los periédicos gremiales en los afios
previos a la existencia de una legislacion. A continuacién, el analisis se
detiene en las demandas de los trabajadores accidentados y sus familiares ante
la Justicia para conseguir una indemnizacién o resarcimiento, mientras que
el dltimo apartado estudia los cambios y continuidades que se produjeron a
partir de 1915, afio de la sancién de la ley de accidentes del trabajo.

Denuncias y reclamos en la prensa gremial

Los periédicos gremiales constituyen una fuente rica y compleja que permite,
no sin limitaciones, reconstruir algunos de los objetivos, intereses y
estrategias que los trabajadores ferroviarios organizados desarrollaron para
luchar por mejores condiciones de vida y trabajo. Alli se publicaban
denuncias, quejas y reclamos, tanto individuales como colectivos, que
llegaban desde las distintas secciones que tanto La Fraternidad (LF) —gremio
de maquinistas y foguistas— como la Federacién Obrera Ferrocarrilera (FOI)
—sindicato que agrupaba al personal de talleres, trafico y via y obras— tenfan
a lo largo y ancho del pais. Considerando que el andlisis de la prensa gremial
puede aportar al conocimiento de la cultura obrera y la forma en que los
trabajadores vivian sus experiencias laborales y condiciones de vida,? a partir
de la lectura de los periédicos de estos gremios se busca entrever cémo los
propios trabajadores ferroviarios entendieron los accidentes, peligros y
riesgos a los que estaban expuestos, y formularon denuncias y reclamos al
respecto.

Desde su aparicién, en 1907 y 1912, tanto La Fraternidad (LF) como El
Obrero Ferroviario (EOF) publicaron noticias que informaban sobre
accidentes ocurridos en servicio, trabajadores fallecidos o heridos en estos
siniestros, y en las que se denunciaban injusticias, arbitrariedades e
irregularidades de las empresas y los poderes ptblicos, subrayandose los
peligros de la profesién ferroviaria. Las denuncias en los periddicos eran una
construccién colectiva que requeria de la colaboracién de todos los asociados.
A los pocos meses de su aparicién, en febrero de 1908, el periédico de LF
inauguré la secciéon “Lo que dice el personal”, donde se publicaba la
correspondencia que desde las distintas secciones se remitfan a la redaccion.

9 Mirta Z. Lobato, La prensa obrera (Buenos Aires: Edhasa, 2009), 20.
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Durante las primeras ediciones, este apartado iba acompaiiado de la leyenda
“La publicacién de las quejas es uno de los medios eficaces para su
desapariciéon”.' Por su parte, desde su lanzamiento en junio de 1912, EOF
solicité a sus afiliados su cooperaciéon con la denuncia de las injusticias y
atropellos cometidos contra los obreros!' y en el transcurso de unos pocos
meses comenzé a publicar la seccién “Las empresas y la organizaciéon” que
reunfa la informacién que llegaba desde las secciones a través de sus
delegados o corresponsales.

Una de las quejas reiteradas a lo largo de los anos fue aquella relativa al
descuido y mal estado de muchas de las instalaciones como consecuencia de
la “economia” de las empresas ferroviarias que, segin acusaban numerosas
notas, no realizaban un mantenimiento adecuado del material rodante y las
vias ni tomaban las medidas de seguridad necesarias para prevenir accidentes.
A fines de 1913, trabajadores del ferrocarril de capitales britdnicos Central
Cérdoba denunciaron que las autoridades de esta compafifa ahorraban en el
liquido con el que se encendian los faroles de las sefiales por la noche, lo que
no solo iba en contra del Reglamento General de Ferrocarriles sino que
exponia al pablico y al personal a sufrir accidentes, al circular los trenes sin
sefales encendidas en las vias.'? Un afio més tarde, una nota publicada en el
periédico de LF advirti6 que era de lo mds comin que las empresas
exoneraran al personal de maquinas que hubiera “caido en la trampa de la via
muerta de alguna estacién”, culpandolo de haber descarrilado por
“imprudencia”.’* Denuncié que en estos casos era inutil demostrar que los
descarrilamientos se debfan a deficiencias o desperfectos del material,
puntualmente de los cambios, cuyos mecanismos nadie controlaba, con la
consecuencia de que los accidentes se sucedian sin interrupciéon y los
maquinistas eran considerados culpables.'* A principios de 1914, EOF lo
habfa expresado de manera contundente:

. a este infame sistema de reduccién de personal, de aumento desmedido
de las tareas, a ese plan descabellado que impropiamente se ha dado en
llamar de economias, SON DEBIDOS LA MAYOR PARTE DE LOS

10 A fines de 1912 este periédico llamaba a los asociados a denunciar los abusos e
injusticias cometidas por las empresas y sus superiores, recordando que hacfa
seis afios que intentaba demostrar que la publicacién de las arbitrariedades era
el mejor remedio para su eliminacién, (“Publicar el abuso”, LF, 15 de noviembre
de 1912, 2).

11 “A los colaboradores”, El Obrero Ferroviario (en adelante EOF), julio y agosto de
1912, 2.

12 “En el Ferrocarril C. Cérdoba. Economia mal entendida”, LF, 15 de octubre de
1918, 2.

15 “Las trampas de las vias y las de las Empresas”, LF, 15 de diciembre de 1914, 2.

4 “Las trampas de las vias”, LF, 2.
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ACCIDENTES, DESCARRILAMIENTOS y demdas trastornos que
cuestan cada afio centenares de vidas.!?

En efecto, no eran pocos los casos en que la falta de mantenimiento y la
ausencia de medidas de seguridad desembocaban en accidentes mortales,
como sucedi6 con Bernardo Fenaglio, trabajador de los talleres que el
Ferrocarril Oeste tenfa en la localidad de Mechita, provincia de Buenos Aires.
El 25 de agosto de 1913, Bernardo pulfa una planchuela con una méquina que
no contaba con el seguro correspondiente, cuando la piedra se quebré y varios
trozos impactaron en su pecho de manera violenta, provocando su muerte.
Quien escribié la crénica del incidente para que fuera publicada en el
periddico gremial remarcé que la responsabilidad de lo sucedido era
enteramente de la empresa que dfas después del hecho, “como reconociendo
su crimen”, habfa mandado a colocar un seguro.'¢ También el accidente que
dej6 sin vida al foguista Colombo, narrado al comienzo de este articulo, habfa
tenido como causa la falta de mantenimiento. Segun informé la crénica
gremial, si bien en un comienzo se quiso adjudicar el descarrilamiento a un
exceso de velocidad en la curva o a una frenada violenta, finalmente se habia
comprobado que la via se encontraba “completamente floja en varios sitios”,
debido a unos trabajos recientes que se habfan efectuado para su
electrificacién. De hecho, el maquinista que habfa pasado antes por el sitio
habfa notado la flojedad de los rieles, avisando de inmediato a la superioridad
que no alcanzé a tomar ninguna precaucién.!”

Varias noticias denunciaron la ausencia de medidas de seguridad necesarias
para prevenir accidentes, inclusive cuando algunos trabajadores habian
informado y advertido sobre posibles peligros. En el caso de los galpones de
maéquinas o depdsitos de locomotoras, las empresas disponfan de libros en
donde el personal anotaba las reparaciones que consideraba oportunas pero,
segin se denuncié en reiteradas oportunidades, los superiores solfan
desestimarlas o carecian de los elementos necesarios para efectuarlas.'®* Por
este motivo, a fines de 1908 un informe de un grupo de maquinistas de Huinca
Renancd, empleados en la compania de capitales britdnicos Ferrocarril
Pacifico, advirti6 que muchos de ellos corrfan con maquinas defectuosas,
expuestos a ser multados por exceso de consumo, atrasos en el horario y

15 “;Como se hacen las economfas!”, EOF, marzo de 1914, 1 (maytscula en el
original).

16 “Necroldgica”, EOF, septiembre de 19183, p. 3.

17 “El grave accidente del Golf (FCCA)”, LF, 15 de abril de 1914, 4.

15 “De Gélvez. FCR.”, LF, 1 de mayo de 1908, 7; “Del Ferrocarril Sud. Galpén de
Tolosa”, LF' 1 de agosto de 1908, 6; “Corral de Bustos. FCCA”, LF, 1 de febrero
de 1909, 7; “El gran siniestro del Argentino del Norte. La desidia crénica de la
empresa. El accidente causa numerosas victimas. Relatos de los sobrevivientes”,
LF, 1 de abril de 1911, 7; “FCP de Villa Mercedes”, LF, 1 de diciembre de 1911,
10.
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desperfectos en la miquina, y denuncié que las reparaciones que el personal
anotaba se hacfan segtn el capricho de la superioridad.’ Unos meses mas
tarde, maquinistas del Central de Buenos Aires informaron que el personal
siempre anotaba las reparaciones —para evitar que se les adjudicara la
responsabilidad si ocurria algtin accidente— pero que en el ultimo tiempo se
les habfa prohibido realizar anotaciones bajo pena de suspensién. Asi, la
empresa los obligaba a salir con maquinas en mal estado y se libraba de los
compromisos legales, al evitar que existiera constancia de los peligros que
estos advertfan.2

Lo que se atacaba, en este y otros casos, era la falta de prevencién y la desidia
de las compafifas, que esperaban que los accidentes sucedieran en lugar de
intervenir a tiempo. También se apuntaba contra las autoridades nacionales,
a quienes se acusaba de no controlar a las empresas, las cuales, segin
afirmaban los obreros agremiados, se manejaban a su antojo sin respetar las
leyes y reglamentaciones vigentes.?! En este sentido, a comienzos de 1909,
en el periddico de LI una nota firmada por “quilmefio”, un asociado gremial,
senialé que el estado descuidado de las maquinas era un mal que aquejaba a
todas las empresas ferroviarias del pafs. Llam¢ la atencién a las autoridades
nacionales por no cumplir con el articulo 8° de la Ley de Ferrocarriles, que
establecfa que la Direccién General harfa reconocer periédicamente el
material de explotacién y harfa excluir del servicio al que no ofreciese la
seguridad necesaria.2? Segtn este trabajador, no existfa ningin control sobre
las empresas, las cuales hacfan lo que se les antojaba, llevando la economfa
“hasta lo imposible” con el fin de obtener el maximo rendimiento de los
materiales con el minimo de reparaciones, exponiendo diariamente a su
ptblico y personal.?s Asi también lo dej6 trascender la ya mencionada
denuncia que realizaron los trabajadores del Central Cérdoba hacia fines de
19138, quienes al informar que las luces de las sefales eran apagadas por la

19 “Un reportaje interesante. Con los comparieros de H. Renancé (FCP).”, LF, 1 de
diciembre de 1908, 3.

20 “E] Central de Buenos Aires. Completo desbarajuste”, LF, 1 de septiembre de
1909, 8.

21 “E] Central de Bs. As. Completo desbarajuste”, LF, 1 de septiembre de 1909, 3;
“El siniestro de Parera. FCER.”, LF, 1 de septiembre de 1910, 3; “Los
accidentes ferroviarios. En Coronda (FCSF) y Cérdoba (C.A.). Muerte del
compafiero I'. Gémez”, LF, 1 de enero de 1911, 10; “Choque en el FCCBA”, LF,
1 de marzo de 1911, 9.

22 La Direccién General de Ferrocarriles fue creada en 1888 bajo la dependencia
del Ministerio de Obras Publicas. Desde 1909 ejercfa un control directo y
constante sobre las compafifas ferroviarias mediante la realizacién de
inspecciones periédicas en las que, entre otras cosas, se examinaba el material,
vias y obras, almacenes, cumplimiento del horario de los trenes y el trato
recibido por los usuarios.

25 “E] peligro diario”, LF, 1 de febrero de 1909, 6.
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noche, lo que complicaba y hacfa peligrar la circulacién de los trenes,
advirtieron lo extrafio que resultaba que ninguno de los inspectores de la
Direccién General —encargados de vigilar el cumplimiento de las
disposiciones reglamentarias— hubiera tomado nota de tal violacién a la Ley
de Ferrocarriles.2*

Dentro de las medidas que las empresas tomaban en pos de la “economia”, y
que los trabajadores sefialaron como causantes de los accidentes ocurridos en
servicio, se encontraban la falta de limpieza de las maquinas, la reduccién de
personal con un consiguiente recargo de tareas, la transgresién al tiempo de
descanso de los trabajadores, las deficiencias en las condiciones de seguridad
y comodidad del personal, y la ubicacién de trabajadores inexpertos y/o
menores de edad en tareas peligrosas.2> Este tltimo fue el caso del cambista
del Ferrocarril Sud y socio de la FOF, Eusebio Delgado, de 18 afios de edad,
quien el 5 de abril de 1913 terminé con un dedo totalmente destrozado al
realizar un enganche de vagén en la estacién La Madrid, en el centro de la
provincia de Buenos Aires. Debido a la gravedad de la herida, al dfa siguiente
tue trasladado al Hospital Britdnico de la localidad, en donde falleci6 unos
dfas después. Quien escribié la crénica para publicar en el periédico gremial
se quejé de los superiores que, “con una inconciencia verdaderamente
criminal”, ponian en tareas peligrosas a personas nuevas sin ninguna practica
en el servicio.?

Si bien todas las empresas fueron acusadas de hacer economias en perjuicio
del personal, el ferrocarril Central Norte, en manos del Estado, fue
particularmente denunciado por LF. De manera frecuente, corresponsales de
distintas secciones lo acusaron de estar a la cabeza de los ferrocarriles
peligrosos, como resultado del “desquicio” técnico y administrativo de sus
superiores, y denunciaron el descuido de su material rodante y sus vias, que
redundaba en pésimas condiciones de trabajo y frecuentes accidentes.?” Hasta

24 “En el Ferrocarril C. Cérdoba. Economia mal entendida”, LF, 15 de octubre de
1918, 2.

25 “La economia mal entendida. Como se practica en el Gran Oeste. Sus
consecuencias”, LF, 1 de mayo de 1908, 2; “Los maquinistas, las maquinas y las
empresas”, LF, 1 de diciembre de 1908, 3; “Del Gran Oeste Argentino.
Irregularidades en la Seccién San Luis”, LF, 1 de enero de 1909, 5; “Choque de
trenes. En General Rodriguez. FCO”, LF, 1 de abril de 1909, 4; “De Palmira”,
LF, 15 de julio de 1918, 6; “Abuso de las empresas. Proceder sistemético”, EOF,
abril de 1914, 2; “Del Central Norte”, LF, 15 de agosto de 1915, 5.

26 “General La Madrid”, EOF, mayo de 19183, 2.

27 “Abusos en el Central Norte”, LF, 1 de enero de 1908, 2; “Del Central Norte.
Las irregularidades. Suma y sigue...”, LF, 1 de marzo de 1909, 6; “El desquicio
del Central Norte”, LF, 1 de mayo de 1910, 1; “El Central Norte. Su desquicio”,
LF, 1 de septiembre de 1911, 4; “De General Giiemes. Otra victima del Central
Norte”, LF, 15 de junio de 1913, 6; “En el F.C. Central Norte. Un hecho
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tal punto llegé el descontento que hacia fines de 1911 una nota publicada en
el periédico gremial asegur6 que era preferible que la linea pasara a manos
de una compaiifa privada, que por muy mala que fuera serfa mejor que la
administracién estatal.® En septiembre de 1913, LF informé de un grave
accidente ocurrido en este ferrocarril y afirmé que en el Central Norte ocurria
la proporcién més alta de accidentes ferroviarios. Antes de relatar el hecho,
aseguro:

Las causas del accidente son bien conocidas; infinidad de veces las hemos
expuesto en nuestra Revista y hoy volvemos a repetirlas. Una
administracién  pésima, un afin de economia injustificado 'y
contraproducente y una despreocupacién criminal, son los factores que han
llevado al Central Norte a ese descrédito publico que sobre él pesa y las
causales de todos los accidentes ocurridos.?

No solo LF se quejaba de esta linea, sino que también la prensa y distintos
centros comerciales del interior protestaron por su mal servicio.

Otras de las quejas que tuvieron lugar por estos afios estuvo relacionada con
ciertas actitudes de las superioridades de las compafifas, que eran entendidas
por los trabajadores y sus gremios como una muestra mas de la falta de
interés de las empresas por su personal y su publico. Varias noticias
denunciaron c6mo en casos de accidentes, inclusive algunos con trabajadores
tallecidos, los jefes mostraron mayor preocupacién por el material rodante
que por sus empleados.?’ En un choque ocurrido en Ingeniero White en mayo
de 1913, en el que resultaron heridos cuatro trabajadores, la crénica publicada
en LF senalé que la primera preocupacién de la superioridad del Sud habia
sido la de saber si las maquinas habfan sufrido perjuicios y cudntas vacas y
novillos habfan muerto.*? Las organizaciones gremiales consideraban que el
desinterés por la vida de los trabajadores también se expresaba en la demora
de los superiores en enviar trenes de auxilio, llevar los heridos al hospital y
trasladar y entregar los caddveres a sus familiares y comparfieros.?® A fines de

vergonzoso”, LF, 15 de noviembre de 1914, 2; “Lo que pasa en el Central Norte.
Como se trata al personal”, LF, 15 de abril de 1916, 7.

28 “E] Central Norte”, LF, 1 de agosto de 1911, 2.

29 “De General Giiemes. Grave accidente”, LF, 1 de septiembre de 1913, 6.

30 “El derrumbe del Central Norte”, LF, 1 de febrero de 1911, 2.

31 “Terrible choque en el FCO. El compariero Etcheverry gravemente herido”, LF,
1 de enero de 1911, 38; “De Giiemes. Horrible catastrofe. Muerte del cro J.
Arévalo”, LF, 1 de febrero de 1913, 7; “Abuso de las empresas. Proceder
sisteméatico”, EOF, abril de 1914, 2.

32 “De Ingeniero White. La verdadera fraternidad”, LF' 1 de junio de 19183, 7.

33 “Una catastrofe mas. Nuestras predicciones se cumplen. Las “vias libres” en el
C.y R, LF, 1 de agosto de 1909, 1; “Bahfa Blanca. Federacién Obrera
Ferrocarrilera”, EOF, noviembre de 1912, 8; “Horrible desgracia”, EOF, junio
de 1918, 4.
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1913, en el “perpetuo aliado de la muerte”, como denominaba LI al Central
Norte, tuvo lugar un accidente que costé la vida a un guarda y un pasalefia y
dej6 a otros trabajadores heridos. Luego de narrar las circunstancias en las
que se produjo el accidente, al descarrilar y volcar una de las locomotoras con
las que viajaba el tren, las crénicas publicadas en LF'y EOF denunciaron el
descuido y mala atencién recibida por parte de la empresa. El primer auxilio
demoré mas de cuatro horas en llegar al lugar, el médico que vio a los heridos
informé que no habia elementos para curar y que recién al dfa siguiente serfan
atendidos, sin prestar ningln tipo de asistencia, y los heridos fueron
trasladados casi 400 kilémetros en un vagén sin comodidades, por lo que
recibieron la primera cura veintiséis horas después de sucedido el accidente.*

La desidia patronal también fue denunciada en las noticias que sefialaban la
deficiencia —y en algunos casos, inexistencia— de los servicios médicos de
socorros mutuos brindados por las empresas, y que advertfan sobre la falta
de botiquines y elementos necesarios para practicar las primeras curas a los
trabajadores accidentados.?> A fines de abril de 1913, un socio de la FOF,
cambista de la seccién Rosario del Central Argentino, envié una nota al
redactor del periédico gremial en la que narré lo sucedido a su colega Antonio
Roldén unos dfas antes, cuando, al encontrarse enganchando unos vagones,
quedé apretado dentro de un paragolpes, y resulté con una costilla rota, un
brazo dislocado y contusiones internas de gravedad. Tras discutir con la
policia, que al llegar al lugar impidi6 que Roldéan fueralevantado y trasladado
adonde pudieran efectuarle una primera cura, alegando que primero debfan
hacer el sumario en el lugar del hecho, los comparieros del accidentado
solicitaron la presencia del médico de la empresa. Este se hizo presente recién
pasadas veinticuatro horas y, sin revisarlo, pregunté al cambista si estaba
enfermo y le firmé una receta. Quien escribia se quejaba de que para ser
atendidos de este modo precario estaban obligados a pagar $ 1,20 por mes a
la sociedad de socorros mutuos de la comparnifa.*¢ Este no fue el tnico caso en
que los trabajadores denunciaron a estas sociedades, de las que
frecuentemente se quejaban por su mal funcionamiento y demoras en brindar
asistencia.

Otro reclamo de los trabajadores estuvo relacionado con los intentos de las
empresas por culpabilizar a los trabajadores en los casos de accidentes. A

3+ “San Cristébal. Las calamidades de Ferrocarriles del Estado”, EOF, agosto de
1918, 45 “De San Cristébal”, LF, 1 de noviembre de 1913, 6

35 “Bahia Blanca. Federacion Obrera Ferrocarrilera”, EOF, noviembre de 1912, 3;
“Rosario”, LAO, 7 de diciembre de 1912, 4; “De Giiemes. Horrible catéstrofe.
Muerte del cro J. Arévalo”, LF, 1 de febrero de 19183, 7; “De Ingeniero White.
La verdadera fraternidad”, LF, 1 de junio de 19183, 6; “Del Central Norte, LF,
15 de agosto de 1915, 5.

36 “Seccion Rosario”, EOF, mayo de 19183, 3.
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principios de 1910, por ejemplo, una circular emitida por el Central Cérdoba
fue denunciada en las paginas de LF por avisar que, en vista de los frecuentes
descarrilamientos, los cuales segtin la empresa eran producto del exceso de
velocidad, se responsabilizarfa a los maquinistas.?” Esta compafifa no fue la
Gnica en culpabilizar a los trabajadores, siendo frecuentes las multas,
suspensiones y exoneraciones al personal que habia sufrido un accidente y al
cual se consideraba responsable del mismo.*® Al igual que en el
descarrilamiento que le costé la vida al foguista Colombo, a fines de 1911,
tras un accidente producido en las proximidades de la estacién Dolores del
Ferrocarril Sud, 1a superioridad de esta empresa afirmé que el incidente habia
sido consecuencia de la alta velocidad con la que conducia el maquinista de 1°
clase, Santiago Tomds Poole. Pero a diferencia del accidente del Golf, en el
cual finalmente se pudo comprobar que el descarrilamiento se habia debido a
un desperfecto en la via, en este caso la superioridad fue intransigente con su
veredicto y decidié rebajar al maquinista Poole a 3° clase.?

También, fue comin que los trabajadores que ocupaban determinados
puestos, como los maquinistas y foguistas, fueran detenidos en casos de
accidentes, sobre todo cuando habia danos a terceros, como sucedia en los
arrollamientos de personas. Una de las quejas més reiteradas en las paginas
del periédico de LF apunté a evidenciar la criminalizacién de los trabajadores
accidentados en servicio, muchos de los cuales llegaron a ser condenados a
prisién.* Distintas notas a lo largo de los afios se encargaron de denunciar
los malos tratos recibidos por los trabajadores durante su estadfa en las
comisarias, y acusaron a las autoridades de las empresas por no intervenir
para liberar a su personal.*! A la vez que los gremios realizaron gestiones

37 “De Seccién Talleres FCC Cérdoba”, LF, 1 de marzo de 1910, 7.

38 “Del Central Norte. Contintian los concretos”, LF, 1 de junio de 1908, 6; “El
derrumbe del Central Norte”, LF, 1 de noviembre de 1910, 5; “Un abuso”, EOF,
marzo de 1913, 3; “San Agustin”, EOF, septiembre de 19183, 3; “Otra injusticia
de Greaven. El caso del maquinista Pizzatti”, LF, 15 de junio de 1914, 4; “Las
tramas de las vias y las de las Empresas”, LF, 15 de diciembre de 1914, 2.

39 “E] accidente de Dolores IF.C.S. Lo que opina el personal y lo que dice la
empresa”’, LF, 1 de noviembre de 1911, 5. Las clases eran determinadas por cada
compaiifa de acuerdo a la antigiiedad del trabajador configurando asi el
escalafén de ascensos. En general todas las compaiifas tenfan cinco clases de
maquinistas y cinco de foguistas.

0 “Asunto Romera”, LF, 1 de abril de 1908, 2; “Del Argentino del Norte”, LF, 1
de noviembre de 1913, 7; “Una condena injusta. La prisién del maquinista
Mezzorano. Gestiones de La Fraternidad”, LF, 1 de junio de 1915, 4. Frente a
los fallos que condenaron a maquinistas a prisién, LF intervino para gestionar
su indulto, lo que en varias oportunidades logré (“La causa del compafiero
Romera. Su indulto”, LF, 1 de mayo de 1908, 1).

+ “En el Noroeste Argentino. Las policfas de tierra adentro”, LF, 1 de marzo de
1908, 5; “En plena cafrerfa”, LF, 1 de abril de 1910, 2; “La prisién por accidentes
en servicio. La prisién del compafiero Iglesias”, LF, 15 de agosto de 1912, 3;
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ante las compaiifas, solicitando una mayor y més rapida intervencién de los
abogados y procuradores en los casos de trabajadores detenidos, y ante las
Jefaturas policiales provinciales, para que se tratara al personal “con las
consideraciones a que tienen derecho”,*? denunciaron la desidia de las
empresas que no realizaban las gestiones para asistir al personal detenido,
que quedaba de este modo abandonado. Frente a esta situacién, la ayuda y
solidaridad gremial se tornaban de vital importancia. La dirigencia de LF
colaboraba con los socios que eran detenidos de distintas maneras, ya fuera
enviando comida o brindando el servicio de abogados consultores.*

Contra las situaciones que hasta aqui se mencionaron, consideradas injustas,
abusivas, arbitrarias, producto de la desidia y afan de lucro de las empresas,
los trabajadores y sus gremios protestaron y reclamaron ante estas y los
poderes publicos. Las exigencias fueron variadas y abarcaron diversos
aspectos que hacfan al trabajo, las condiciones laborales y los riesgos y
responsabilidades que estas implicaban. De este modo, los trabajadores
opusieron sus propias vivencias y demandas ante quienes administraban las
empresas y los hombres del Estado. Pero no sélo protestaron en las paginas
de los periddicos gremiales. También, en algunos casos, y frente a la ausencia
de una legislaciéon que brindara proteccién en caso de accidentes ocurridos en
el trabajo, se presentaron ante la Justicia para iniciar una demanda que
resarciera los dafios ocasionados.

Las demandas ante la Justicia

Recurrir a la Justicia no fue la herramienta mas extendida entre aquellos
trabajadores accidentados pero, aun asf, para algunos fue la tnica posibilidad
de obtener un resarcimiento en épocas en las que no existia una ley que
protegiera a los obreros frente a un infortunio sucedido en el trabajo. Si bien
ante accidentes ocurridos en servicio algunas empresas ferroviarias podfan
otorgar indemnizaciones u otras compensaciones a sus trabajadores, lo cierto
es que estas funcionaban como concesiones graciables, es decir, no estaban
sujetas a ninguna norma y dependian de la voluntad de jefes y superiores que

“Las prisiones por accidentes ferroviarios. Libertad de los detenidos del
Rosario”, LF, 15 de mayo de 1914, 3; “La prisién de los compafieros Fagan y
Hardy”, LF, 1 de julio de 19183, 2; “Los accidentes ferroviarios en Santa Fe. Los
casos de los maquinistas Biffi y Peressni”, LF, 15 de mayo de 1915, 4; “Una
buena actuacién”, LF, 15 de mayo de 1916, 8; “Buscando una soluciéon ‘LA
FRATERNIDAD' redita y amplia su capitulo de cargos”, LF, 15 de julio de
1917, 2.

*2 “Prisién del personal. Nota a los gerentes”, LF, 1 de agosto de 1908, 2.

5 “Dr. Agustin B. Gambier”, LF, 1 de mayo de 1909, 3.
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solfan obrar con criterios arbitrarios y discrecionales.** Por este motivo, ante
un accidente de trabajo, algunos obreros —o sus familiares, cuando el
incidente resultaba mortal— decidieron iniciar una demanda judicial para
reclamar una indemnizacién que compensara los dafios sufridos.*> A veces la
consegufan, aunque nada estaba asegurado de antemano y el fallo variaba
segin las particularidades de cada caso, las estrategias de los abogados, el
juzgado en el que era presentado y el juez que se hiciera cargo de la causa,
entre otros factores.

En este apartado se examinan dos demandas judiciales por accidentes
laborales iniciadas por trabajadores ferroviarios, o algtn familiar, en los afos
anteriores a la sancién de la ley de accidentes de trabajo de 1915. Al examinar
las causas presentadas en la Justicia, este escrito concibe a los tribunales como
una arena de disputa, tensiones y negociaciones en la que se redefinieron las
obligaciones y responsabilidades de los patrones y los derechos de los
obreros, y considera que las demandas, fallos y debates que allf tuvieron lugar
abrieron el camino para que la legislacién de 1915 fuera posible. A partir del
analisis de los fallos publicados en el Boletin del Departamento Nacional del
T'rabajo se busca rastrear las huellas de las voces de los trabajadores y sus
familiares y reconstruir los méviles, expectativas y estrategias puestas en
juego para conseguir un resarcimiento.*

Los fallos judiciales publicados en los boletines del DNT eran, en general,
aquellos que habian cobrado cierta notoriedad para sus funcionarios debido a
que sentaban jurisprudencia sobre algiin asunto en particular, en este caso

+ Para més informacién, ver Florencia D’Uva, “Las politicas de beneficios de las
empresas ferroviarias desde la perspectiva de los trabajadores. Argentina,
primeras dos décadas del siglo XX”, Revista Notas Historicas y Geogrdficas, 24
(2020): 132-167.

* Aunque iniciar una demanda no garantizaba la obtencién de una indemnizacién,
podia ser una estrategia de los damnificados para acelerar el cobro de alguna
suma prometida por la empresa u obtener alguna otra compensacién no
monetaria. En su informe de 1902, Juan Bialet Massé sefnal6 que era frecuente
que, para eludir obligaciones judiciales, las empresas ferrocarrileras otorgaran al
lesionado alguna colocacién y, en cuanto pasara el tiempo de prescripcién de la
accién, lo despidieran con cualquier pretexto. Otra posibilidad era que le
ofrecieran al damnificado una cantidad mas o menos irrisoria, y si este se
resistia se lo amenazaba con no darle nada y en algunos casos, inclusive, se
mandaba a decir a las viudas que, aunque no tenfan “derecho a nada”,
generosamente se les iba a dar pasaje y algo para lutos, y las mujeres —explicaba
Massé— “ilusamente” se lo crefan. Juan Bialet Massé, Informe sobre el estado de las
clases obreras en el interior de la Repiiblica, Tomo II (Buenos Aires: A. Grau, 1904),
328.

6  Creado en 1907, a través de un elenco de funcionarios y profesionales
especializados, el DNT llevé a cabo detallados estudios, estadisticas e
inspecciones que tenfan como fin conocer y regular la realidad del mundo del
trabajo en la Argentina de principios de siglo.
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los accidentes de trabajo. En las sentencias, las declaraciones de los
demandantes y demandados aparecen de manera indirecta en los
considerandos del juez, lo que limita la informacién disponible sobre quiénes
eran los que iniciaban el litigio, cémo se presentaban a s{ mismos y a los
hechos, cudles eran sus pretensiones y sus argumentos. Igualmente, una
lectura a contrapelo de los fallos permite advertir qué ponfan en juego los
trabajadores accidentados para conseguir lo que buscaban y c6mo intentaban
articular un argumento sélido que demostrara que merecfan un
resarcimiento. También permite reconstruir parte de la vida de esos
trabajadores y sus familias, quienes en un momento de su vida se presentaron
ante la Justicia y expresaron quiénes eran, dénde y cémo trabajaban, qué los
motivaba a litigar, qué pretendian recibir a raiz de los dafios y perjuicios
sufridos, entre otras cuestiones. Al hacerlo asumfan un rol particular,
situandose no solo como trabajadores sino también como sujetos de derechos.

Iniciar una demanda judicial implicaba arriesgar tiempo y dinero, sin tener la
certeza de que el resultado iba a ser el esperado. Los demandantes debian
desarrollar estrategias que les permitieran argumentar la justicia de su
reclamo, demostrando que eran merecedores de una indemnizacién. Hasta
1915, no existfa el reconocimiento del “riesgo profesional” —el riesgo
inherente al desempeno del trabajo—, por lo cual el trabajador y su abogado
debfan demostrar que el accidente era imputable a culpa o negligencia del
patrén para el que trabajaba.*” Pero ello no era tarea sencilla. Un informe
elaborado por el funcionario del DNT Federico Figueroa en junio de 1912,
afirmé que en los pocos juicios iniciados hasta 1905 aproximadamente, “el
patrono demandado, no solo mostraba que el caso era enteramente ajeno a
toda prevision (...) sino que, gracias a la facil adquisicién de testigos, llegaba
hasta probar que en el accidente habfa existido negligencia o culpa del
obrero”.*® Ademds, exponia que la mayoria de los accidentes eran resultado
del “riesgo profesional”, es decir, de hechos fortuitos, inevitables, resultado
de la misma actividad laboral, en los que no existia culpa o negligencia del
patrén ni del obrero. Como consecuencia, Figueroa afirmaba que el
trabajador accidentado se vefa forzado a resignarse ante el dafo sufrido o a
recibir una pequena cantidad de dinero ofrecida por el patrén a titulo de
caridad, con el fin de evitar las molestias de una posible demanda judicial.*
De todos modos, advertia, hacia 1905 varios jueces habfan comenzado a
contemplar la precaria situacién de los obreros asi como los crecientes
peligros del maquinismo, encuadrando implicitamente sus sentencias dentro
del principio del riesgo profesional. El argumento se basaba encu el

#7 “La jurisprudencia nacional sobre accidentes de trabajo”, Boletin del
Departamento Nacional del Trabajo (en adelante BDNT), 20 (1912): 36.

#  “La jurisprudencia nacional”, BDNT, 36.

# “La jurisprudencia nacional”, BDNT, 36.
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reconocimiento de que la explotacién industrial implicaba riesgos inevitables
y muchas veces imprevisibles, cuyas consecuencias debfa soportar el
beneficiario.?® Dentro de estas sentencias registradas por el DNT, dos
corresponden a accidentes de trabajo ocurridos en los ferrocarriles.

El 12 de agosto de 1908, José Alleva, quien trabajaba como cambista en la
empresa de capitales franceses Ferrocarril Provincial de Santa Fe, fue
trasladado a la estacién Josefina, ubicada a 130 kilémetros de la capital de la
provincia, para reemplazar al cambista de dicha estacion que se encontraba
enfermo. Eran la 13.40 de la tarde cuando, luego de dar entrada a un tren de
pasajeros procedente de San Francisco, Alleva corrié al lado del tren en
marcha para cortar la maquina que debia cambiarse, pero tropezé, cayé, y el
penultimo vagén le destrozé el pie izquierdo. Luego de trasladarlo unos 100
kilémetros hasta la localidad de Pilar, donde se le realizé la primera cura, la
superioridad de la empresa lo trasladé al Hospital Italiano de la capital
provincial, en donde debieron amputarle el pie, situacién que lo imposibilit6
para continuar desempefiando su trabajo habitual.* Luego de intentar, sin
éxito, obtener una indemnizacién por parte de la compaiifa, José decidié
llevar el caso a la Justicia e inici6 una demanda solicitando una indemnizacién
por dafos y perjuicios que, consideraba, le correspondia por el derecho
establecido en el articulo 156 del Cédigo de Comercio. Segun este articulo,
en caso de danos o pérdidas extraordinarias acontecidas al factor o
dependiente en servicio prestado al principal, este deberfa cargar con la
indemnizacion del referido dafio o pérdida, a juicio de arbitradores.’

Frente al pedido del cambista, la comparifa argumenté que el accidente habifa
ocurrido por la imprudencia de Alleva, quien habfa resbalado al pretender
subir a uno de los coches del tren en movimiento, maniobra que estaba
prohibida por la Ley de Ferrocarriles. Explic6, asimismo, que no se le habfan
exigido al cambista atenciones mayores a las que le correspondian, ni
superiores a las fuerzas ordinarias de un hombre.?s Asimismo, solicité la
declaracién de dos testigos que habian estado presentes cuando ocurrié el
incidente: la sefiora Marfa L. de Casanova, mujer del cambista a quien Alleva
reemplazaba, y el sefior Padovani, jefe de la estacién Josefina, en donde habia
tenido lugar el accidente. La mujer declar6 que después de dar entrada al tren,
Alleva corri6 tras este y, cuando lo alcanzé, pretendié subir a uno de los
coches del tren en movimiento produciéndose el accidente, a veinte metros
de donde estaba ella parada.’* El segundo, curiosamente, declar6 que “el

30 “La jurisprudencia nacional”, BDNT, 41.

! “La jurisprudencia argentina en los accidentes del trabajo”, BDNT, 17 (1911):
281.

2 “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 283-284.

3 “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 282.

* “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 285.
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accidente se produjo en las condiciones que lo expresa la sefiora de Casanova:
que él con sus propios ojos no vio cuando Alleva se cayé pero se lo dijo la
sefiora nombrada”.?5 Un tercer testigo, José Tolosa, conductor del tren,
declaré que iba terminando un parte que debia presentar al jefe, atin con el
tren en movimiento, cuando escuchd una voz que decfa “se ha caido un
linguera”. Inmediatamente sali6 y se encontré con el cambista tirado en el
piso y herido.?6 Ante lo expuesto por la empresa y los testigos, Alleva justificd
su accionar y explicé que, si habia corrido, lo habia hecho para cortar la
maéquina del convoy que debia quedar en Josefina, “obedeciendo 4 las 6rdenes
expresas” que habfa recibido al hacerse cargo del puesto, el cual acarreaba
peligros que quedaban expuestos en la frecuencia de los accidentes. De hecho,
segin habfa declarado el jefe de estacién, el tren no podia demorarse por
ninguna causa.’”

Luego de que el juez de Primera Instancia fallara a favor de Alleva, la empresa
apel6 y un tribunal de Segunda Instancia, compuesto por tres miembros, fue
el encargado de rever la sentencia. Finalmente, los tres vocales del tribunal
coincidieron en que el citado articulo del Cédigo de Comercio regia las
relaciones entre Alleva y la compaiia demandada. Dos de ellos consideraron
que la pretendida contravencién de Alleva a la Ley de Ferrocarriles no estaba
justificada. En cambio, defendieron la doctrina del “riesgo profesional” y
sostuvieron que la empresa habfa incurrido en una falta contra tal ley al tener
un solo cambista cuando por la actividad de la estacién eran necesarios dos y
el articulo 11° establecia que las empresas debian tener el nimero de
empleados que fuese necesario para que el servicio se hiciera con regularidad
y sin tropiezos ni peligros de accidentes.’® Como consecuencia, el 31 de
octubre de 1910, la sentencia fue confirmada en Segunda Instancia y la
compaiifa fue condenada a indemnizar a José Alleva por el dafio sufrido y a
pagar las costas del juicio.”

Poco menos de un afio después, la compaiifa de capitales britanicos Ferrocarril
Central Argentino tue condenada a pagar una indemnizacién a la viuda e hijos
de un trabajador fallecido a raiz de un accidente ocurrido mientras se
encontraba en servicio. Luego de que la empresa apelara el fallo, este fue
ratificado por un segundo tribunal. En este caso, habfa sido la viuda del
guarda tren Angel Sarmiento la que se habfa presentado ante la Justicia. El
accidente habfa ocurrido el 17 de noviembre de 1904 mientras el guarda,
segin narré después su esposa, Dolores Gémez de Sarmiento, se encontraba
desemperiando una tarea que no le correspondia, ordenado por sus superiores

35 “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 285.
% “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 285.
57 “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 290.
3 “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 290.
% “La jurisprudencia argentina”, BDNT, 291.
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debido a la falta de personal. Dolores decidié iniciar una demanda judicial
contra la empresa, por s{ y a nombre de sus tres hijos menores, Domingo,
Patricio y Sara, para obtener una indemnizacién por los dafios y perjuicios
sobrevenidos por la muerte de su esposo, que la mujer estimaba en $20.000.6°
En la demanda, la viuda atribufa la responsabilidad del hecho a la culpa o
negligencia de la empresa que habfa trasgredido lo dispuesto por el
Reglamento General de Ferrocarriles en su articulo 1°, al no tener el nimero
de empleados suficientes para asegurar la regularidad del servicio y evitar los
peligros. Debido a esta circunstancia, segin exponia la mujer, era frecuente
que su esposo se ocupara en funciones que no le correspondian, como la de
enganche y desenganche de vagones, que desempenaba cuando fallecié.s!

A tono con la declaracién de la mujer, en la noticia del accidente publicada en
el periédico gremial El Ferrocarril, los compafieros de Angel, quien tenfa
treinta y siete afios consecutivos de servicio, lamentaron su muerte y
sefialaron que si bien era guarda, “como de costumbre”, debfa trabajar como
cambista.s2 Por este motivo, la viuda basaba su reclamo en el hecho de que la
comparfifa habfa incumplido lo establecido por el mencionado articulo del
Reglamento General de Ferrocarriles que establecia que

Toda empresa debera tener en las estaciones, en los trenes y en todo el
trayecto del camino, de dfa y de noche, desde que empiece hasta que termine
el movimiento diario, el nimero de empleados que fuese necesario, para que
el servicio se haga con regularidad y sin tropiezos ni peligros de
accidentes.®?

Si bien la empresa reconocié el hecho, alegé que este no habia ocurrido en la
forma expresada por Dolores y que tampoco habfa habido contravencién a
los reglamentos ni omisiones en el servicio de empleados, por lo que no era
imputable la responsabilidad que se le atribufa.

En la reunién de pruebas que siguié a la apertura de la causa, dos testigos
presenciales confirmaron que no habfa ningtin empleado encargado de avisar
que los vagones que habfan sido largados iban a juntarse con los vagones
parados que el guarda estaba enganchando al furgén, ni tampoco se habfan
dado los toques de atencién reglamentarios, por lo cual Sarmiento no tuvo
tiempo de reaccionar y fue aplastado, muriendo practicamente en el acto.s*
De las declaraciones de un tercer testigo, empleado del Central Argentino,
también se desprendia que en la estacién Ballesteros, donde tuvo lugar el

60 “Jurisprudencia de nuestros tribunales”, BDNT, 24 (1913): 506.

61 “Jurisprudencia”, BDNT, 507.

62 “Angel Sarmiento”, El Ferrocarril, 1 de diciembre de 1904, 4.

63 “Ley y Reglamento General de los Ferrocarriles Nacionales” (Buenos Aires:
Ministerio de Obras Puablicas, Direccion General de Ferrocarriles, 1911), 47.

64+ “Jurisprudencia”, BDNT, 508.
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incidente, no habfa trabajadores especialmente ocupados en las tareas de
maniobras, por lo cual era normal que los guarda trenes se ocuparan de
realizarlas, ademds de desempefiarse como guardas.s® Esta circunstancia era
Unicamente responsabilidad de la empresa, ya que segin lo dispuesto por el
articulo 65° de la Ley de Ferrocarriles,

Es deber de las empresas velar porque todos sus empleados sean diligentes
e idéneos. Su responsabilidad hacia los pasajeros y cargadores por dafios
resultantes de faltas de sus empleados, se extiende a todos los actos
ejecutados por éstos en el desempefio de sus funciones. En casos de
accidentes, incumbe a las empresas probar que el dafo resulta de caso
fortuito o de fuerza mayor.%

El articulo 83° ampliaba: “Si el causante del accidente fuera empleado de la
empresa, ésta respondera por los dafios y perjuicios causados”.67

Segtin se habfa logrado demostrar, no s6lo habia habido negligencia por parte
de los empleados de la compafifa —que no habian observado las precauciones
del caso, ni establecido la vigilancia necesaria para prevenir la aproximacién
de los vagones, ni dado las sefales reglamentarias con que debia iniciarse
cualquier movimiento de la maquina—, sino que también habia habido
omisiones de la empresa que contrariaban disposiciones terminantes de la ley
y su reglamentacién. En base a la comprobacién de la denuncia de la viuda,
que acusaba a la empresa de haber trasgredido los articulos de la Ley General
de Ferrocarriles, el 11 de julio de 1911 el juez condend al Central Argentino a
pagar a la esposa e hijos del guarda Angel Sarmiento una suma de $10.000,
estipulada en base a la edad de la victima y al sueldo que percibfa como
guarda.®® En mayo de 1912, la Camara de Apelaciones confirm¢ el fallo y
resolvié que la responsabilidad de la empresa emanaba no solo de los articulos
ya citados de la Ley y Reglamento General de Ferrocarriles sino también de
los articulos 902, 1109 y 1113 del Cédigo Civil.® Es interesante analizar esto
Gltimo a la luz de lo que sefial6 Bialet Massé en su informe de 1902, al afirmar
que si bien el Dr. Vélez Sarsfield no habia escrito literalmente las palabras
“accidente de trabajo”, era el Cédigo Civil el que legislaba los accidentes
laborales como ningtin otro cédigo, ley o reglamento.™

A partir de estos fallos es posible rastrear algunas de las estrategias que los
demandantes pusieron en prictica para reclamar lo que consideraban un
derecho, asf como conocer qué nociones sobre lo justo aparecen implicadas

[
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6 “Ley y Reglamento General”, 24.
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en ellas. Con respecto a las primeras, en ambos juicios los trabajadores
buscaron demostrar la culpa o negligencia de las empresas, al apelar al
Cédigo Comercial, especificamente al articulo 156, asi como a la Ley General
de Ferrocarriles Nacionales, que regulaba y establecia las condiciones en que
debia desempefiarse la actividad de los ferrocarriles. A su vez, quienes
iniciaron las demandas eligieron remarcar ciertos hechos o circunstancias que
consideraban que podian influir en la decisién final de los magistrados, tales
como la gravedad del dano sufrido, que impedia volver a realizar ciertas
tareas, o el haber recibido érdenes para realizar la accién que habia
desencadenado el accidente, la cual, en algunos casos, podia no corresponder
con las tareas para las que el trabajador habia sido contratado. En relacién a
las nociones sobre lo justo, aparecen implicitas en las demandas, en las que
los trabajadores buscaron demostrar la validez de su reclamo apelando a
cédigos y leyes que los amparaban. Desde que decidfan iniciar una accién en
la Justicia, quedaba claro que para los demandantes era esperable que
existieran minimas condiciones de seguridad en los lugares de trabajo, de las
cuales las empresas se hicieran cargo, y que estas se ocuparan de resarcir los
danos y perjuicios ocasionados en caso de accidentes. Tener en cuenta las
acciones emprendidas por los trabajadores y sus familiares en el dmbito
judicial permite entender la agencia que tuvieron los propios obreros en la
gestacién y reconocimiento de sus derechos. Los trabajadores usaron las
leyes y reglamentos disponibles para legitimar demandas que tenfan una
larga historia, asf como para redefinir los propios términos de su empleo.

Rupturas y continuidades a partir de la ley

Luego de arduos y largos debates, y transcurrida méds de una década del
primer proyecto de ley presentado en el Congreso, en octubre de 1915 se
sancion6 en Argentina la Ley 9.688 de Accidentes del Trabajo. Si bien tanto
la dirigencia de LF como de la FOF habfan manifestado en diversos
momentos la necesidad de que se legislara en la materia,”" fue la primera la
que dedicé més atencién a seguir el curso de los proyectos que se presentaban,
asi como a apoyar distintas iniciativas para lograr una legislacién. Cuando
esta se sanciond, el periédico de LF publicé el texto completo para que “todo
el comparnerismo se entere de la ley, a la que pueden recurrir” e incité a los
trabajadores a estudiarla y a aportar sus observaciones para su mejor
cumplimiento.” Por su parte, los dirigentes de la FOF no se pronunciaron,
al menos en su organismo de prensa, y la ley de accidentes pasé desapercibida
al lado de la ley de jubilaciones y pensiones ferroviarias que habfa sido

71 “Objeto y fines”, LF, 1 de enero de 1909, 9; “Contra la jubilacién”, EOF,
noviembre de 19183, 1.
2 “La Ley de Accidentes del trabajo”, LF, 15 de diciembre de 1915, 1.
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sancionada un mes antes, y a la que el periédico gremial dedicé varias
péaginas, expresando su descontento y diferencias.’ Unos meses mads tarde,
en mayo de 1916, una nota en IZOF expuso de manera mas clara la postura
del gremio respecto a las leyes en general: “Nunca hemos tenido mucha fe en
las leyes. Los representantes de la llamada justicia y legalidad nos inspiraron
siempre una saludable desconfianza”.”* Pero ¢qué sucedié con los accidentes
de trabajo una vez sancionada la ley? ;Hubo cambios significativos para los
trabajadores que sufrfan un accidente? ;Cémo se pusieron en préctica las
disposiciones de la ley?

El principal cambio estipulado a partir de la sancién de la ley consisti6 en
suplantar la teorfa de culpabilidad del patrén por la del riesgo profesional. Es
decir, mientras que antes de la ley, el obrero accidentado debia probar la
culpabilidad del patrén, luego de su sancién tenia derecho a la indemnizacién,
salvo que el accidente hubiera sido motivado por alguna falta grave o
voluntad intencional del afectado o por fuerza mayor extrafa al trabajo.?
Ademads de esta restricciéon existfan dos limitaciones fundamentales que
imponia la ley en su articulo 2°, una referente a la cuantfa del salario —al
establecer que podrfan gozar de los beneficios de la ley los obreros o
empleados cuyo salario anual no fuera superior a los $3.000— y otra relativa
a la naturaleza de las industrias en las que los trabajadores prestaban sus
servicios. Al respecto, en una nota de comienzos de 1916, el periédico
socialista La Vanguardia criticé estas limitaciones y afirmé que la restriccién
salarial era absurda e injusta y que eran pocas las legislaciones extranjeras
sobre accidentes de trabajo que determinaban un monto anual de salario
como limitativo del derecho a la indemnizacién.

A mediados de 1916, pasados cinco meses de la reglamentacién de la ley, el
diario radical La Epoca decidié realizar una encuesta para saber de qué forma
se estaba cumpliendo en la practica. Segun las declaraciones del inspector
general del DNT, todavia era imposible tener una idea firme sobre sus
resultados, aunque “todo hace pensar que la ley va resultando buena” y de

s “Frente a la ley”, EOF, octubre de 1915, 2; “La jubilacién”, EOF, diciembre de
1915, 1.

" “Legalidad burguesa”, EOF, mayo de 1916, 3. En el tratamiento de la ley que
hicieron los gremios ferroviarios se pueden apreciar las distintas posturas que
mantenfa cada uno frente al rol del Parlamento y del Estado para mejorar las
condiciones de la vida obrera. Seguramente, ello estaba ligado a las distintas
corrientes ideoldgicas y politicas que tenian presencia en los distintos
sindicatos, siendo el socialismo mayoritario entre los dirigentes de LF y el
sindicalismo revolucionario el que mantenfa estrechos vinculos con la ctipula de
la FOF, la cual adheria a la FORA [X, de orientacién sindicalista.

5 “La Ley de Accidentes del trabajo”, LF, 15 de diciembre de 1915, 2.

76 “Accidentes del trabajo. Limitaciones al derecho del obrero”, La Vanguardia, 1
de enero de 1916, 5.
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“alto e inmediato beneficio para los trabajadores”.” A continuacién, la nota
enumeraba algunas de sus ventajas e inconvenientes, y la forma de
subsanarlos. Sobre las primeras, sefialé que las indemnizaciones fijadas por
la ley eran superiores a las que regfan con anterioridad en los seguros
espontaneos con que contaban algunos trabajadores, sobre todo en la Capital
Federal, y que, a partir de la ley, el concepto de “accidente de trabajo” se
ampliaba enormemente, al acabar con las condiciones de las pdlizas que en
muchos casos invalidaban el derecho del obrero. También, segtin se informé,
gracias a la ley, producido un accidente, “sabe el obrero inmediatamente qué
es lo que le corresponde percibir” y, en caso de no recibir la cantidad debida,
el DNT le brindaba patrocinio para obtenerla.® En relacién a los
inconvenientes, informé que el principal emanaba de la obligacién consignada
en la ley de efectuar el depésito de la indemnizacién en la Caja de Pensiones
y Jubilaciones, para que con esa suma se compraran titulos de la deuda publica
nacional y se diera la renta a los herederos del muerto. De este modo, advirtié
La Epoca, los herederos, en vez de recibir la suma de dinero que representaba
el total de la indemnizacién, cobraban por mes una cantidad “insignificante”
que no llegaba a representar auxilio alguno. Ademas, con este sistema, las
empresas o patrones desembolsaban una suma menor al monto total de la
indemnizacién, que, al ser invertida por la Caja, iba generando intereses que
con el tiempo completaban la suma correspondiente al resarcimiento. El
inspector del DNT consultado por el periddico explicé que, advertido este
problema, se estaban realizando gestiones para proponer un nuevo proyecto
de ley que cambiara el sistema de cobro por uno mas beneficioso para los
obreros y sus familiares.™

Transcurrido un afio y medio de la sancién de la ley, funcionarios del DNT
se dispusieron a recopilar informacién sobre los resultados que hasta el
momento se habfan obtenido, con el propésito de incorporar algunas
modificaciones que ampliaran los beneficios que se otorgaban a los
trabajadores accidentados.®® Entre las cuestiones que se estaban
contemplando se encontraba la del destino de los depositos de las cantidades
a indemnizarse, la conveniencia o no de la extensién del seguro, y la
ampliacién de las categorfas ocupacionales comprendidas en la ley. Por
entonces, una nota publicada en el peridédico de la FOF llamé la atencién
sobre cémo la “deficiente ley” sancionada en el Congreso era violada
“descaradamente”, lo que afectaba especialmente al gremio ferroviario, que
era uno de los més expuestos a perder la vida, con accidentes que se producian

“Experimentacién de la ley de accidentes de trabajo. Una encuesta al respecto”,
La Epoca 8 de junio de 1916, 5.

78 “Experimentacién de la ley”, La E:poca, 5.

7 “Experimentaciéon de la ley”, La Epoca, 5.

80 “Reformas a la ley de accidentes”, La Epoca, 26 de mayo de 1917, 4.
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con una frecuencia alarmante.’? Ademas de criticar las condiciones laborales
—como los recargos de trabajo y la reduccién de personal— que acrecentaban
los peligros a los que se exponfa a los trabajadores, sefialaba que las empresas
siempre buscaban librarse de las indemnizaciones impuestas por la ley, al
intentar demostrar que el accidente se habfa debido exclusivamente a culpa
grave de la victima. Denunciaba especificamente al Ferrocarril Pacifico que,
en una circular dirigida a los jefes, habfa recomendado que al levantarse el
acta de cada accidente, se intentara hacerla firmar por algunas personas
ajenas al personal, para que tuviera mayor valor legal a la hora de probar que
el incidente se habia debido exclusivamente a una falta obrera.’2 Por este
motivo, la nota advertia a los socios que, segtn lo dispuesto por la ley, los
accidentes de trabajo debian ser denunciados por la victima, o algtn familiar,
ante la comisarfa o juzgado de paz, asi como al DNT, a la mayor brevedad
posible. Si se dejaba transcurrir més de treinta dias, sefialaba, el obrero
sufrirfa un 25 % de descuento en su indemnizacién. A continuacién, explicaba
cudles eran las obligaciones de las empresas en casos de fallecimientos y de
accidentes que requirieran més de seis dfas de asistencia y advertia que la
declaracién de testigos era muy importante, por lo que era conveniente que
los trabajadores se prestaran voluntariamente. También aclaraba que, si bien
las empresas estaban exentas de responsabilidad en casos en que el accidente
se hubiera debido a una infraccién del obrero, si esta hubiera sido cometida
obedeciendo a oérdenes de la superioridad, entonces la empresa era
responsable.#? Dadas las instrucciones y explicaciones que se impartian, es
factible pensar que muchos ferroviarios no conocfan o comprendian los
derechos que les correspondian segin la legislacién. La nota finalizaba
afirmando que, debido a que varias disposiciones de la ley perjudicaban los
derechos del personal, la cooperacién obrera era fundamental para “hacer
cumplir las pocas disposiciones que nos favorecen” s+

Por su parte, hacia mediados de 1918, dirigentes de LI" sefialaron que la ley,
si bien para los deudos era “una ilusién de algo”, era “incompleta y deficiente”
y daba “bien poco” a los hogares ferroviarios, que seguian dependiendo, en
buena medida, de los socorros que brindaba el gremio en casos de accidentes.
Por este motivo, era indispensable reforzar la obra societaria para exigir de
los poderes publicos, y “ley en mano”, lo que les correspondiera y de este
modo allegar un verdadero consuelo a los hogares en desgracia.85 Por

81 “Los accidentes de trabajo”, EOF, abril de 1917, 3.

82 “Los accidentes de trabajo”, EOF), 3. Sobre c6mo los patrones se aprovecharon
de las deficiencias y contradicciones que presentaba el texto de la ley para eludir
su responsabilidad, ver: Marfa Ester Rapalo, Patronesy obreros. La ofensiva de la
clase propietaria, 1918-1930 (Buenos Aires: Siglo XXI, 2012), 209-219.

83 “Los accidentes de trabajo”, EOF, 3.

8+ “Los accidentes de trabajo”, EOF, 3.

85 “Los que se van”, LI, 15 de abril al 31 de mayo de 1918, 15.
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entonces, por medio de un decreto del Poder Ejecutivo, se aprobé una
reforma a la ley de accidentes referente a la forma de pago de la renta
correspondiente a las familias de los obreros muertos. El objetivo era
modificar el sistema de pago que dejaba en una critica situacién econémica a
los derechohabientes de los obreros muertos en accidentes, debido a la
insuficiencia de las rentas que se les entregaba, lo que en muchos casos
llevaba a los herederos a optar por un juicio ordinario y renunciar asi a los
beneficios de la ley que habia sido dictada, en teorfa, para favorecerlos.s¢ Sin
embargo, dicha modificacién no llegé a satisfacer los reclamos de los
terroviarios de LI y, unos meses mas tarde, el periédico del gremio informé
que entre los asociados se habfa llevado a cabo una junta de firmas para
obtener una legislacién “justa y préctica” y que se habfa presentado el
petitorio ante la Cdmara de Diputados para solicitar el “pronto despacho” de
las modificaciones proyectadas a la ley, las cuales estaban siendo estudiadas.”

Un afio més tarde, en septiembre de 1919, todavia no habfa novedades
respecto a las modificaciones. Mientras tanto, el socio de LF Luis Caso,
perteneciente a la seccién Lynch del Ferrocarril Central de Buenos Aires
ubicada en las afueras de la Capital Federal, publicé un “Manual del
Ferroviario” que tenfa como fin explicar demostrativamente la Ley de
Jubilaciones Ferroviarias y la de Accidentes de Trabajo, presentando
ejemplos précticos sobre la forma de hacer los trdmites para obtener sus
beneficios.’® Segiln afirmé el periddico gremial, el volumen serfa de suma
utilidad a todos los ferroviarios que necesitaran gestionar los beneficios de la
ley ya que contenfa indicaciones y otros datos ttiles. En palabras del autor,

el articulado de la ley, como el articulado de todas las leyes, resulta de dificil
comprensién para aquellos que el afdn de toda su vida no ha sido otro que
el de trabajar (...) Para ellos son las aclaraciones que este folleto contiene,
rogando a mis buenos lectores toleren la deficiente redaccion o el exceso de
detalles un tanto extensos que su texto pudiera tener, pues ante todo he
tratado de darle la mayor claridad posible, con el fin de que los lectores
puedan ficilmente establecer cuando se hallen comprendidos dentro de las
condiciones exigidas por la Ley.%*

Nuevamente, a partir de estas noticias, es posible imaginar lo complejo que
podia ser para un trabajador ferroviario —inclusive para aquellos que tenfan
gran calificacién y estaban alfabetizados, como era el caso de los maquinistas
y foguistas— comprender los alcances de sus derechos e iniciar un tramite
para que se le concedieran los beneficios de la legislacién.

86 “La ley de accidentes del trabajo. Nueva reglamentacion”, La Epoca, 26 de junio
de 1918, 2.

87 “Accidentes del Trabajo”, LF, 31 de agosto de 1918, p. 6.

8 “Manual del Ferroviario”, LF, 15 de septiembre de 1919, 8.

89 “Manual del ferroviario”, LF, 15 de octubre y 1 de noviembre de 1919, 4.
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Esta no serfa la tnica iniciativa surgida en el seno de LF para explicar cémo
proceder en caso de hallarse comprendido dentro de las condiciones exigidas
por la ley para acceder a un derecho. Al comenzar 1920 se publicaron
distintas noticias en el periédico fraternal que, en vistas del “profundo
desconocimiento” que imperaba en el gremio y que redundaba en consultas
diarias dirigidas a la Comisién Directiva, buscaban revelar con detalle la
escala jubilatoria para los distintos casos de jubilaciones, pensiones y retiros
segin el sueldo mensual, asf como explicar en forma “clara y concisa” el paso
a paso de cémo se tramitaba un expediente.® Asimismo, en 1920 y 1921 el
periédico gremial publicé informacién remitida por el centro de estudiantes
de la Facultad de Derecho que anunciaba cursos gratuitos de extensién
universitaria especialmente dirigidos a los trabajadores para que estos
comprendieran los alcances de distintas leyes.?? Por su parte, en abril de 1921
un aviso publicado en EOF comunic6 que aquellos socios que quisieran
solicitar informacién de orden juridico sobre asuntos relacionados con la ley
de jubilaciones o accidentes del trabajo, podrian asesorarse en la secretaria
gremial de forma gratuita y evitar asf ser victimas de estafas de abogados y
procuradores “sin conciencia”. En caso de ser realmente necesaria la
intervencién de un profesional, aclaraba, la secretarfa podria recomendar
letrados honestos y de confianza.??

Sin dudas, la ley implicé avances concretos que se tradujeron en mejoras para
los obreros, quienes a partir de ella ya no debian demostrar que el accidente
se habfa debido a la culpa o falta de la patronal, pero presenté importantes
limitaciones que excluyeron a buena parte de los trabajadores de sus
beneficios. Entre ellas, se restringfa su alcance a ciertas labores,
fundamentalmente industriales, y se establecia un tope a la cuantfa del salario,
excluyendo de la ley a los obreros o empleados que percibieran més de $3.000
anuales. Inclusive aquellos trabajadores a los que la ley sf les reconocfa su
derecho a percibir una indemnizacién, en algunos casos debieron enfrentar
dificultades para cobrar los pagos.?? Al respecto, la memoria de la seccién
“Accidentes del Trabajo” de la Caja Nacional de Pensiones y Jubilaciones
correspondiente al afio 1916, advirtié6 que las empresas ferroviarias “cuya

9 “Tabla con la aplicacién de la escala jubilatoria segun la ley 10.6507, LF, 15 de
diciembre de 1919 y 1 de enero de 1920, 6; “Una visita a la Caja de Jubilaciones
y Pensiones. Cémo se tramita un expediente”, LF, 15 de febrero y 1 de marzo de
1920, 5.

91 “Centro de estudiantes de derecho”, LF, 5 de septiembre de 1920, 3; “Cursos de
extension universitaria”, LF, 5 de julio de 1921, 12.

92 “Consultas juridicas”, EOF, 1 de abril de 1921, 2.

95 “Departamento nacional del trabajo”, La Vanguardia 1 de agosto de 1916, 4;
“Departamento nacional del trabajo. Infracciones a las leyes obreras”, La
Vanguardia 3 de agosto de 1916, 1. Uno de estos casos era el de la viuda de
Anibal Rodriguez, maquinista del Ferrocarril Central Cérdoba, fallecido a causa
de un sincope cardfaco que su esposa atribufa al trabajo.
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obligacién de someterse a todas las disposiciones de la Ley 9.688 estd fuera
de discusién”, se mostraban reacias no sélo a depositar las indemnizaciones
sino a denunciar los accidentes sufridos por sus trabajadores.®* También,
entre los trabajadores ferroviarios de distintas compaiifas sucedié que,
mientras que antes de la ley se les abonaba sueldo entero en caso de
lastimarse en servicio y quedar imposibilitados para trabajar durante quince
dfas o un mes, luego de la ley las empresas comenzaron a abonar tan sélo
medio sueldo, tal como estaba dispuesto en el texto de la legislacién.?> Como
evidencian estas situaciones, la sancién de ley no implicé la conquista
indefectible de mayores beneficios y, al menos durante los afios iniciales de
su implementacién, concité criticas y reclamos de distintos gremios y
trabajadores que, al encontrar que la legislacién no satisfacia sus aspiraciones,
demandaron distintas modificaciones.

Palabras finales

Este articulo abord¢ el problema de los accidentes laborales “desde abajo”, a
partir de la dptica de los propios trabajadores de los ferrocarriles. Su objetivo
fue conocer qué conceptualizaciones, expectativas e intereses sobre los
accidentes de trabajo, el riesgo profesional y los derechos obreros fueron
articulados por los ferroviarios en sus experiencias laborales y sindicales. A
partir del andlisis de la prensa gremial, pudo reconstruir las principales
denuncias y quejas que se gestaron en torno al tema y algunas de las
demandas y exigencias que los gremios formularon ante las autoridades de
las empresas y los poderes publicos. Considerar algunas demandas judiciales
iniciadas por trabajadores accidentados, o sus familiares, para obtener una
indemnizacién durante los afios previos a la existencia de una ley, permitié a
su vez reflexionar sobre sus propias nociones sobre lo justo y apreciar cémo,
en los tribunales, los trabajadores fueron agentes en la gestacién y
reconocimiento de sus derechos, sirviéndose de las brechas de las leyes
vigentes para reivindicar mejores condiciones laborales. Por ultimo, al
examinar las implicancias de la ley de accidentes de trabajo de 1915, los
cambios y continuidades posteriores a su sancién, se pudieron reconocer
ciertos aspectos de la recepcién obrera y gremial de la ley y registrar algunas
de las quejas y criticas que tanto los trabajadores en general, como los
ferroviarios en particular, elaboraron al respecto.

94+ “La Caja de Accidentes del Trabajo en 1916”, BDNT 36 (1918), 192.

95 “Escalafén de sueldos para el personal de conduccién de locomotoras. Version
taquigrafica de las reuniones entre los representantes de los FI".CC. y de ‘La
Fraternidad’ celebradas en el Ministerio de Obras Publicas” (Buenos Aires,
1920), 64..
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Prestar atencién a los peligros de la profesién ferroviaria permitié ver otra
faceta del trabajo y la conflictividad obrera en los ferrocarriles que, a pesar
de haber sido una dimensién constitutiva y caracteristica de este mundo
laboral, no ha recibido demasiada atencién por las historias dedicadas a
examinar las luchas, condiciones de vida y experiencias laborales de los
trabajadores ferroviarios. En este articulo se buscé demostrar que la continua
exposicién a sufrir un accidente influy6 en la manera en que los trabajadores
terroviarios entendieron su labor, articularon demandas especificas que
apuntaban a reducir los riesgos e incertidumbres que implicaba el trabajo en
los rieles y participaron activamente de la conquista de derechos y leyes
obreras.
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