Trabajo y accidentes de circulacion
o reflexiones desde la maquina,
el cuerpo y las condiciones de trabajo

omprender los accidentes y las enferme-

dades profesionales en la actualidad vy,
entre ellos los de circulacién o trifico vial
relacionados con el trabajo, nos puede hacer
necesario una vez mds, hablar de la mdquina,
de las relaciones sociales y del cuerpo.
Podriamos decir que mientras que en la
sociedad estamental la mdquina-utillaje es
una proétesis de la mano del artesano, con el
advenimiento del industrialismo el obrero se
convierte en prétesis de la nueva miquina-
fuerza, que ademds organiza el espacio-tiem-
po de trabajo de manera rigurosa y autéctona
a los ritmos de vida tradicionales.
El tiempo de trabajo se acotard desde una
exclusiva éptica productiva que el taylorismo
fijard y cronometrard en el espacio cerrado del
taller o la fébrica.
Con la economia de la globalizacién se rom-
pen los sistemas de relacién entre la “mdqui-
na” y el cuerpo, alterdndose las dimensiones

de los tiempos de trabajo y la propia topogra-
fia de los espacios y lugares de la actividad
laboral. La mdquina se convierte en “organi-
zacién” y, en “proceso”, abriéndose y rom-
piéndose a la vez, los significados tradiciona-
les del tiempo y del espacio anteriormente
relacionables con el trabajo.

La progresiva consolidacién del maquinismo
y del modo de produccién fabril hacia la
mediana del ochocientos —para los paises de
la Europa continental— frente al sistema arte-
sanal y de manufactura del XVII y XVIII,
supuso en lo que se refiere a la actividad cor-
poral y laboral, una progresiva transforma-
cién sustancial de la dindmica humana y un
nuevo modelo de relacién entre el cuerpo del
trabajador, las herramientas, los ingenios
mecinicos y las condiciones de trabajo. Y, lo
que es mds importante, todo ello dentro de
un poderoso cambio en profundidad de las
relaciones sociales.
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Sin embargo, esta transformacién no sélo fue
lenta y desigual, sino que tampoco estuvo
directamente condicionada por la aparicién
del sistema fabril, o por la aparicién de la
madquina de vapor y la consiguiente mecani-
zacién “inanimada”. Su constitucién descansé
principalmente en la aparicién del capital y
en la produccién para el mercado, superando
y transformando los sistemas de produccién
artesanal y doméstico limitados a un mercado
rural y urbano de autoconsumo bdsico; man-
tenido por actividades que nacfan de peque-
fas explotaciones familiares en el campo y, de
obradores y oficios gremiales de las mismas
caracteristicas en las ciudades.

Todo ello ademds, enmarcado en un contexto
de cambios culturales, sociales y politicos que
de alguna manera habrfa comenzado a perfilar-
se desde el Renacimiento revistiendo, un con-
siderable impulso a partir del XVII con el for-
talecimiento del Mercantilismo, tanto en la
Inglaterra de Cromwell (1599-1658), como en
la Francia de Colbert (1619-1683)!.

En este sentido, como nos apunta Baldé
Lacomba (1993), la Revolucién Industrial,
mads que un cambio o una revolucién tecnolé-
gica lo que supuso fue una verdadera revolu-
cién social y econémica. En tdltimo lugar, lo
maquinico y lo tecnoldgico no naceria de lineas
de progreso y evolucién enddgenas o milagre-
ras, sino que debe ser entendido desde los pro-
cesos de cambio social que se dieron en Europa
por lo menos, un siglo antes de que se inven-
tara la lanzadera volante (Kay, 1738) o las pri-
meras jennies (Hargreaves, 1764)

Detris de todo este proceso estaba el lento
cambio de mentalidades, economfas y merca-
dos que comenzaron a fisurar el edificio del

orden medieval/feudal, organizado sobre un
modelo productivo de supervivencia para la
casi totalidad de la poblacién bajo el soporte
ideoldgico de la conformidad cristiana y la
teologfa de la salvacién, que paradéjicamente
se resolvia en poder y magnificencia terrena-
les para los estamentos privilegiados.

En dicho proceso sin duda estuvieron presen-
tes desde el descubrimiento de nuevas tierras,
con el consiguiente avance en las técnicas de
navegacién y la ampliacién del limitado espa-
cio de los mercados tradicionales, hasta el espe-
cial dinamismo mercantil de las protoburgue-
sfas urbanas de algunos paises europeos, junto
con el no desdefiable papel del potente fortale-
cimiento de los oficios agremiados en las ciu-
dades, que inicialmente contribuy6 a desamor-
tizar el trabajo, de las servidumbres feudales
potenciando el mercado y en cierta medida,
posiblemente a sembrar su propia competencia
y futura crisis con la aparicién de mercaderes,
intermediarios y comerciantes. Todo ello ade-
mds, reposando y dinamizado por el surgi-
miento de una diferente mirada sobre la natu-
raleza y el hombre, de donde brotarfan poco a
poco herramientas conceptuales y operativas,
que irfan modificando sustancialmente a lo
largo de tres siglos, el orden cerrado y autar-
quico de la sociedad y la economia de la servi-
dumbre feudal para dar paso a las nuevas ser-
vidumbres del capital.

En estos recorridos también estuvieron pre-
sentes el poder e intereses de las monarquias
europeas que de la mano doctrinaria del mer-
cantilismo, alterarfan también el orden geo-
politico de la cristiandad, dando paso a la
constitucién del mapa de imperios y naciona-
lidades europeas.

1 En Espafia, algunos autores sefialan a José Campillo y Cossio (1692-1743), como uno de nuestros mercantilistas o a lo
menos como un impulsor relevante de las fabricas y manufacturas aunque sus recomendaciones e intentos no fuesen ni
escuchados ni llevados a la prictica. Tal es asi que su escrito mds representativo, “Nuevo Sistema de Gobierno para
América...”, escrito en 1743, no verfa su primera edicién hasta 1789.




Detrds de esta dindmica de ambiciones en
donde se entrelazaban los intereses del princi-
pe, con los de los grandes banqueros y merca-
deres, surgirfan sistemdticas intensivas de
trabajo como las representadas por la minerfa
en profundidad del quinientos y las grandes
obras de arquitectura militar y suntuaria del
XVII y XVIII, que junto a la manufacturas
publicas?, representadas en Francia y Espafia

por las Maestranzas, Arsenales y Reales
Fébricas, modificarfan también las formas de
trabajo artesanal, sobre todo en lo que tenian
de actividad psicosocialmente presidida por
un orden familiar y doméstico?.

Cambio cuyo nudo o clave no estaba en una
relacién excluyente y lineal, con la tecnologia
que serfa minimo, sino con la modificacién
sustancial de las condiciones de trabajo en el

o

Decimos intencionadamente piiblicas, pues aunque algunas en Espafia se formarfan con capital privado —las pocas— esta-
ba siempre presente de una u otra manera la proteccién y el control de la Corona. Por otra parte serfa dificil encontrar
una frontera clara entre lo privado y publico en sicuaciones en donde el capital pertenecia a miembros de la propia Casa
Real, o de la alta nobleza espafiola.

Tanto en Espafia como en Francia, se suelen distinguir en principio tres modelos de empresas manufactureras: Las manu-
facturas estatales o dependientes totalmente de la Corona, como la famosa de Les Gobelins en Francia o las atarazanas y
arsenales espafioles de Cartagena, Cidiz, y el Ferrol o la Real Fébrica de cristales de San Ildefonso y la Real Fébrica de
Tabacos de Sevilla entre otras.

Las manufacturas mixtas, aunque la mayorfa llevasen el rétulo de Reales Fabricas y como hemos sefialado antes estaban
fuertemente vinculadas a la nobleza y a la Corona cémo la de Guadalajara y Segovia, o la de jarcias y lonas de La Corufia.

Las manufacturas privadas. Propiedad de particulares o de sociedades por acciones, cuya existencia en Espafia, fue limi-
tadisima y circunscrita casi exclusivamente al textil y las papeleras catalanas, junto a las ferrerfa guipuzcoanas, y algu-
nas empresas sideriirgicas en la Andalucfa oriental —M4laga por ejemplo— y las pafieras de Béjar o la cerdmica de
Sagardelos en La Coruiia.

En todo caso, frente a la manufactura pablica, existi6é en Catalufia desde las primeras décadas del setecientos una impor-
tante manufactura privada centrada alrededor de los molinos “papeleros” en las cuencas de los rfos o las fdbricas de india-
nas establecidas en Barcelona desde 1730 y que ya en 1738, alguna de ellas como la de Esteve Canals contarfa con 300
operarios, segtin testimonio de Matheos y Montaner (1984,17).

Vicens Vives (1972), apuntarfa para 1772, un total de 25 establecimientos industriales que podfan perfectamente con-
siderarse como fébricas, que a finales del siglo daban trabajo a cerca de 100.000 trabajadores de los cuales cerca de
70.000, serfan mujeres.

De cualquier manera habria que manifestar una consideracién importante en relacién al papel de la manufactura en la
constitucién del industrialismo o del tejido fabril, en Inglaterra, Francia o Espafia. En lineas generales la manufactura
francesa y sobre todo la espafiola, con la excepcién de la textil y la papelera privada, estuvo totalmente disefiada bajo
objetivos suntuarios o militares. La textil de Guadalajara o las manufacturas pafieras castellanas, que intentaron funcio-
nar con vistas al consumo masivo fueron un rotundo fracaso. Nunca supieron articular los mecanismos técnicos, finan-
cieros y organizacionales adecuados. En resumidas cuentas, probablemente les falté recursos profesionales y habilidades
organizacionales més alld del riguroso y forzado régimen interior y sobre todo, recursos y control financiero junto a la
debilidad de los propios mercados espafioles y las dificultades de exporracién. Por el contrario, la manufactura inglesa y
escocesa, fue totalmente privada. Aparte de las innovaciones técnicas a partir de la segunda micad del setecientos, con-
taron con un gran metcado internacional, que les servia para la importacién de materias primas a precio “colonial” y pos-
teriormente para la exportacién de productos manufacturados. Su disefio organizativo puede que fuese todavia mas duro
y disciplinario que el espafiol o el francés, pero sus administradores eran gentes entrenadas en la racionalidad y en la frial-
dad del mercado. Su ética y sus recursos, puede que se ajustasen a modelos distintos a los continentales. De esa manu-
factura privada imbuida del espiritu del capitalismo, surgirfa el sistema fabril, cuando sociedad, mercado y tecnologia lo
hicieran viable.

En el régimen de manufactura durante el XVII y XVIII, e incluso durante el XIX, el trabajo doméstico o “putting-out
system”, no solo no desaparece sino que en algunos sectores productivos como el del textil se potencia y cohabita con los
modelos de produccién protofabriles; al igual que ocurrirfa con determinados oficios artesanos. Por ejemplo en las gran-
des manufacturas inglesas o escocesas del XVII, como la New Milles de Haddington, de sus 700 trabajadores, la mayorfa
actuaban en sus domicilios, al igual que en la conocida manufactura espafiola de Guadalajara, o las de Avila y Segovia.

La diferencia residitfa en varios aspectos fundamentales. Por una parte en que esta actividad doméstica, no produce ya para
el autoconsumo o para un mercado de intercambio local, sino para el mercado con mayusculas, En segundo lugar, se pro-
duce en una situacién que proletariza a la familia desde los nifios, las mujeres y los hombres, en la medida en que social
y econémicamente comenzarian a depender totalmente de esta actividad para sobrevivir, no solo porque se vieron (sigue)

I0oI




VARIEDADES N.” 379.

{Oficios.)

< BAMEAONA LIt TR PALUZIE, DIRUTACIEN, i




marco de una condicién laboral diferente, que
comenzaria a laminar el estatus psicosocial del
artesanado gremial, transformando incluso el
sistema de dependencias y seguridades del
pequeflo campesino rural, desterritorializdn-
dolo y convirtiéndolo en jornalero urbano;
ajustando y entrenando tanto al oficial como al
maestro gremial o al labriego, a un modelo
laboral, que lentamente iniciaba nuevos sende-
ros productivos, culturales y contractuales.
Necesitamos 1nsistir en que este proceso
constituy6 un fenémeno enormemente com-
plejo, en el que se mantuvieron solapamien-
tos y diferencias considerables en donde se
entrelazaban infinidad de modelos producti-
vos y laborales, desde el trabajo doméstico
alternando con el agricola y el manufacture-
ro, hasta los de oficial itinerante, o tempore-
ro, pasando por la utilizacién de artesanos
extranjeros con contratos generalmente mejo-
res que los de los naturales en las manufactu-
ras Reales, o en el extremo opuesto, con tra-
bajadores “forzados” en las minas, Maestran-
zas o Arsenales militares.

Ademds, no serd lo mismo hablar de Ingla-
terra, Francia, los Estados alemanes o Espafia.
Y, de la misma manera, en nuestro pafs, el
proceso de industrializacién, como los mode-
los productivos fueron sensiblemente des-
iguales y diferentes en Catalufia, Asturias o
las Castillas.

Mientras que en 1840, las “mulls”, “water-
frame”, y las peligrosas “diablos” eran utiliza-

das en la industria textil catalana y estaba a
punto la introduccién masiva de las polémi-
cas “selfactinas”, en Asturias, en 1863, se
seguirian utilizando mdquinas movidas por el
hombre o los animales?.

Hasta ese momento, el trabajo artesanal
incluso en sus versiones mds rudimentarias y
marginales como el peonaje del jornalero
agricola; el trabajador establecfa un sistema
de relaciones con el utillaje y la maquinaria
de disefio antropomoérfico, en donde el movi-
miento provenia del mismo cuerpo del obre-
ro o en tltimo lugar era facilitado o reforzado
por la carretilla, el torno, la polea o la noria;
siendo en el mejor de los casos sustituido por
la aportacién y ayuda de animales o energias
naturales como el agua o los vientos. Esta
filosofia o si se quiere, esta antropolégica del
cuerpo se articulaba y correspondfa, con un
orden cultural, religioso y psicosocial que era
el de la cosmogonia de la cristiandad medie-
val, en donde trabajos, tiempo, cuerpos y
pasiones, ocupaban lugares establecidos
desde un orden teologal, que evitaba mirar
directamente a la Naturaleza o a la Sociedad,
consagrando un estado de cosas en el que en
principio, el orden econémico y socio/politi-
co no sélo servia para el mantenimiento de los
privilegios de las clases dirigentes, sino que
ademds establecfa correspondencias con el
propio estatus corporal, y con sus movilida-
des en el trabajo, la oracién o la guerra. Esta
fijacién inamovible en el orden del cuerpo,

(continnacion) privados de los tradicionales recursos del trabajo agricola (enclosures inglesas, o desamortizacidn y crisis
agrarias espafiolas), sino porque estaban en manos de mercaderes y comerciantes que les proporcionaban la materia prima
y les sometian a un régimen leonino de produccién a destajo con remuneraciones bajisimas.

Este nuevo modelo de trabajo doméstico, supondria por lo tanto una actividad que modifica sustancialmente los ritmos
y la cultura tradicional de la actividad “industrial”familiar, anunciando formas de trabajo que aunque se desarrollen en
el espacio familiar, —ocurrirfa otro tanto con los obradores gremiales— rompen y se escapan de los mecanismos psicoso-
ciales de autocontrol y autonomfa, para apuntar a situaciones de extrafiamiento y presion contractual, que mds rarde
cuando aparezcan las nuevas miquinas, se harfan ain mds patentes y alienantes en los espacios fabriles.

4 Ver al respecto la obra de Joaquin Ocampo “Campesinos y artesanos en la Asturias preindustrial (1750-1850)" Gijén,

1990. pég., 253.
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tendria su representacién emblemdtica en los
inventarios operativos de las reglamentacio-
nes gremiales e incluso en los cédigos higié-
nicos de disefio salernitense. Unos y otros,
tijarfan funcionalidades y segmentaciones
antropoldgicas diferenciadas. Cuerpos para la
oracion, para la guerra y la gloria terrenal, o
para el esfuerzo y la servidumbre.

Esta etapa tecno-productiva funcionalmente
desarrollada desde habilidades gestuales y
espacialmente organizada y disciplinada en
los obradores agremiados y en las tierras
sometidas a la servidumbre de nobles y aba-
dfas, se corresponderfa con el tiempo que
Lewis Mumford (1934) denominaria fase
“eotécnica” de la civilizacién presidida por el
protagonismo y utilizacién exclusiva de estas
energias naturales.

En el impreciso gozne entre el periodo eotéc-
nico y paleotécnico (el tiempo del hierro y el
acero, en la terminologfa de Mumford) alre-
dedor de la mitad del seiscientos y desde el
contexto socioeconémico del mercantilismo,
se desarrollarfa la manufactura como espacio
y organizacién de la produccién que nos
anuncia la fibrica y el taller de las mdquinas
de vapor o de las turbinas hidrdulicas®.
Curiosamente la historia de la salud laboral,
incluida la de la medicina del trabajo, suele
pasar por alto las condiciones y riesgos rela-
cionados con la manufactura, y con estos
modelos productivos protofabriles, concen-
trindose excesivamente en los escenarios de
los oficios artesanales, como seria el caso de
Ramazzini, o saltando sin solucién de conti-
nuidad al escenario maquinico de comienzos
del novecientos, olviddndose de un periodo
de casi dos siglos, en donde se irin generando
precisamente las claves que dardn lugar a la

aparicién de lo fabril. Claves en las que lo
“tecno-maquinico” en sentido estricto, sien-
do relevante, probablemente no representase
lo mds significativo de la cuestion.
Posiblemente Georgius Agricola fuese el pri-
mer médico que al comentar en su “De Re
Metallica” (1556) los riesgos del minero
tuviera presente el trabajo en la mina, desde
una nueva situacién espacial y organizacional
absolutamente diferente a la representada por
el obrador, el taller artesanal, o la explotacién
minera de cardcter familiar, que en cierta
medida, estarfa apuntando al modelo de
empresa manufacturera.

La cuestién reside en que la manufactura lo
que modifica del trabajo artesanal, no es la
relacién entre la mano o el cuerpo del obrero
con la herramienta o un ingenio mecanico
como por ejemplo el “malacate”; dado, que
los modos de trabajo gremiales en cuanto
habilidades y saberes de los oficios se segui-
rdn manteniendo en las manufacturas al igual
que mds tarde, en incontables talleres y facto-
rias de las primeras décadas del siglo XX, aje-
nas a la taylorizacién —o simplemente necesi-
tadas de la destreza de obreros especializa-
dos— que seguirian contando con la sabiduria
artesanal de oficiales y maestros forjadores,
mecdnicos, torneros o ebanistas.

La modificacién fundamental que introdujo
la manufactura en los modos de trabajo fue la
maquinizacién del cuerpo y la tarea del tra-
bajador, en un espacio cerrado sujeto a un
orden productivo que parcelaba y disciplina-
ba las culturas de los oficios tradicionales.
Maquinizacién que no tiene nada que ver con
el gestual antropomorfo de la labor artesanal.
Podriamos decir que en el trabajo artesanal el
ritmo y el movimiento parten del cuerpo y de

5 La turbina hidréulica inventada por el francés Benoit de Fourneyron en 1827 e introducida en Espafia alrededor de 1860,
supuso un enorme aprovechamiento de la energfa hidrdulica facilitada por las tradicionales ruedas de agua; representan-
do aprovechamientos energéticos del 80%, frente a un 20 o 25% de estas Gltimas.




su articulacién con el objeto elaborado.
Cuerpo ademds en el que se compaginan
habilidades gestuales con sensibilidades cul-
turales, estéticas y personales constituyendo
una “tekné” y a la vez, un “arte”. El movi-
miento en ultimo lugar del trabajo artesanal,
o si se quiere lo “maquinico artesanal”, nace y
surge desde un cuerpo disciplinado y ensefia-
do por los saberes y aprendizajes del oficio,
abarcando la totalidad de la obra a realizar e
introduciendo por lo tanto, saberes cogniti-
vos y sensibilidades artisticas y culturales.
Para nuestra reflexién, podrfamos considerar-
le como un cuerpo que laboralmente se
mueve fisiolégica y simbdlicamente, desde
dentro; aunque en sus desplazamientos, sea
“movido” por ingenios artesanales de sangre
como carretas, carruajes o caballerfas.

En la manufactura, por el contrario, el cuerpo y
la mente del artesano, son movidos desde fuera.
Desde lo que supone la manufactura como
organizacién productiva y disciplinada al exte-
rior del arte de los oficios, todo este control
humanizado de la tarea, se ird derrumbando, y
se verd paulatinamente absorbido por filosoffas
y estrategias econémicas ajenas al mundo cul-
tural y psicosocial de las actividades de los ofi-
cios artesanales. Serdn el mercado, y los intere-
ses de los nuevos “fabricantes de escritorio” los
que seflalen los ritmos y la logistica del traba-
jo%. En cierta medida serd también el tiempo en
que se inician los grandes desplazamientos en
relacién con el trabajo desde el campo a la
manufactura o a la ciudad.

Para nosotros, la clave del asunto no reside
tanto en la maquina como tecnologia, sino en

la mdquina como metéfora y significante de la
organizacién de la produccién. Por lo tanto,
durante el tiempo que transcurre entre media-
dos o finales del XVII hasta aproximadamente
—por ejemplo para Catalufia— las décadas que
van de 1830 a 1850, en que las manufacturas
utilizarfan maquinaria fundamentalmente
movida por la fuerza del hombre, animales o el
agua, se habria comenzado a modificar sustan-
cialmente la condicién laboral del artesanado y
de los oficios tradicionales en lo que tendria de
mds profundo y arraigado en cuanto a costum-
bres, cultura, sistemas de seguridades, hdbitos
de vida, creencias, expectativas... en definitiva,
el estar y ser en el mundo y en la sociedad, de
las clases populares. Por supuesto que nos
encontramos Con un proceso rizomatico, nunca
lineal, en donde se entrecruzan ritmos y
modulaciones dependientes de los desiguales
recorridos de constitucién de la industrializa-
cién, en diferentes paises y regiones, c6mo en
la permanencia y solapamiento de formas pro-
ductivas mixtas o peculiares, como el putting-
out o trabajo doméstico, que en el sector textil,
se mantuvo —incluso en nuestros dfas— acopla-
do tanto a la manufactura como al sistema
fabril, y que sin duda determinaba un conjun-
to de condiciones de trabajo no sélo enorme-
mente heterogéneo sino probablemente aleja-
do del panorama idilico con el que es a veces
representado y ocultando unas penosas y anti-
higiénicas condiciones de trabajo absoluta-
mente opacas a los discursos al uso —antes
como ahora— sobre salud laboral.

Aunque en muchos casos —sobre todo en la
manufactura heterogénea’— se mantengan las

6 Realmente el término “fabricante de escritorio” serfa posterior al tiempo de la manufactura, correspondiendo con el ana-
lisis y la critica que en 1939, realizara un empresario textil cataldn, Enrique Diumaré, simpatizante entusiasta con el
nuevo régimen franquista pero a la vez, no falto de razén al enjuiciar los problemas de la industria algodonera catalana
en su libro “El Problema industrial textil, el maquinismo y la cuestién social”.

La manufactura heterogénea frente a la “orgénica”, en donde se establece una nitida y rotal divisién del trabajo (como

ejemplo tendrfamos la fébrica de alfileres de Adam Smith), admitirfa parcialmente el trabajo artesanal en lo que tiene
de recorrido especializado y personal sobre la elaboracién total, de un determinado producto o mercancia.
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formas del trabajo artesanal, siempre existird
un ritmo, una tarea parcelada, unos objetivos
productivos, que van alterar en profundidad la
unidad fisio/psiquica que representa la obra
tradicional del oficial artesano de manera que
el trabajador, se irfa lentamente convirtiendo
en engranaje de una estructura organizativa
que acorde con el paradigma tecnocientifico
que domina el mercantilismo, debe funcionar
como una mdquina, pero sin participar en las
comodidades —y a la par de los inconvenien-
tes— que la futura mdquina-fuerza del indus-
trialismo introdujera en el futuro.
Por lo tanto, es a partir de la manufactura
(olvidandonos del putting-out) cuando tanto el
trabajador sin oficio como el oficial artesano,
van a formar parte de un nuevo escenario de
trabajo presidido organizativa y simbdlica-
mente por la mdquina —repetimos aunque
ésta sea manual— y en donde su cuerpo, cons-
tituirfa una de sus piezas mds significativass.
Cuerpo que por otra parte comenzaba los
recorridos de enajenacién y extraflamiento
que culminarfan afios mds tarde en el taylo-
rismo de forma, que en palabras de Ferguson:
“muchas artes mecanicas no exigen realmen-
te capacidad, se desarrollan mejor supri-
miendo totalmente el sentimiento y la razin,
y la ignovancia es tanto la madre de la
industria como de la supersticion. La vefle-
xion y la fantasia estdn sometidas a error,
pero el hdbito de mover la mano o el pie es
independiente de ambas...”.
Comentario inequivoco sobre la dimensién
psicoemocional desde la que los primeros
representantes del liberalismo europeo reali-
zaron las lecturas del trabajo en los Gltimos

dfas de la manufactura prefabril; dejando
bien asentado, que la actividad laboral, no era
mis que el juego o la manifestacién de
impulsos y mecanismos musculo/motores.
Esta fase final de la manufactura en la que en
algunos paises como Inglaterra estaria ya apa-
reciendo la mdquina automadtica y la produc-
cién fabril, con la derivada consecuente de
fisuracién de los oficios gremiales y la divi-
sién del trabajo, seguirfa manteniendo —a
pesar de algunos economistas como Smith,
Bentham o Sismondi- la tesis de la producti-
vidad de la pobreza de forma y manera que
los rendimientos y beneficios industriales
estarfan edificados sobre cuerpos/misculos,
que no necesitaban pensar. Mantenidos “fisio-
l6gicamente” con salarios exclusivamente
vdlidos para cubrir las estrictas necesidades
de supervivencia.

Por lo tanto, en este periodo de la historia
social europea anterior a la mdquina energéti-
ca o de vapor, que por supuesto —repetimos—
presenta modulaciones y ritmos diferentes en
Gran Bretafia, Francia o Espafia, los aspectos y
problemas de salud de las clases trabajadoras
nunca estardn directamente relacionadas con
la mdquina, o a lo menos percibidos desde
ella. Su relacién con la salud serd exclusiva-
mente tangencial, y relacionada con las nuevas
formas de actuacién del capital y la peculiar
organizacion de la produccién, concentrando
recursos, tecnologfa y trabajadores en talleres
y factorfas manufactureras. En dltimo lugar
las mdquinas semiautomdticas del XVIII y las
primeras décadas del ochocientos, matan y
quebrantan la salud, principalmente porque
dejan sin trabajo a determinados colectivos de

% Adam Ferguson (1723-1816), escribirfa en su “An essay on the history of civil society” (1767) lo siguiente:

“...Las industrias, por consiguiente, prosperan més cuando menos se utiliza la mente y cuando el taller puede sin ningtn
esfuerzo de imaginacién, considerarse como una mdquina cuyas piezas son hombres...”

(De la traduccién al castellano de la edicién del Instiruro de Estudios Politicos, Madrid, 1974, pdg., 230).

9 Ferguson op.c. pags., 229-230.




obreros artesanos, o porque mantienen una
férrea politica de bajos salarios condenando a
persistentes hambrunas a colectivos cada vez
mayores de las clases populares.

Estarfan atin por desarrollar en Espafia traba-
jos e investigaciones con una perspectiva
general, que nos proporcionasen informacién
sobre las condiciones en que se desarrollé el
trabajo en las variadas y diversas manufactu-
ras del pafs a lo largo del XVIII. La informa-
cién existente en la actualidad con algunas
excepciones!®, es bastante parcelar e insufi-
ciente, limitdndose a las minas/factoria de
Almadén y a algunas manufacturas como la
de las Reales Fdbricas de Cristales de La
Granja, y la Manufactura de Guadalajara.
Nuestra opinién es que en las mismas se con-
sigui6 ademds del mantenimiento de las
coberturas gremiales a viudas y huérfanos,
una aceptable sistemdtica de atencién médi-
co-terapéutica, por la presencia obligatoria y
controlada de médico quirdrgica, aunque se
descuidaran ostensiblemente los aspectos de
tipo preventivo y muy especialmente las
especiales condiciones de trabajo relacionadas
con la manipulacién de sustancias téxicas y la
fatiga, relacionada por ejemplo con el trabajo
del vidrio, como pudo suceder en la Real
manufactura segoviana de cristales a la que

nos hemos referido!!. Lo que parece que
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importaba a los administradores de estas
empresas era la disciplina de los operarios y el
control riguroso de los materiales, la produc-
cién, y los secretos de las técnicas utilizadas,
a partir de un prolijo listado normativo, posi-

10 En estas excepciones, habria que contar con la impresionante obra (45 tomos) del historiador Eugenio Larruga y Boneta

(1747-1804) “Memorias Politicas y Econémicas sobre los Frutos, Comercio, Fdbricas y Minas de Espafia” editado en
Madrid, entre 1787 y 1800.

Otra obra coetdnea con la anterior que nos puede ofrece bastante informacién al respecto, serfan los 18 tomos del “Viaje
por Espafia (1776-1794)” de Antonio Ponz, (1725-1792). En uno de sus relatos de viaje nos proporciona una valiosa
informacién sobre los tiesgos a los que estuvieron expuestos los trabajadores que se ocupaban en Segovia del esquilado
de las merinas. Los llamados “apartadores”, cuyo oficio les ocupaba solamente desde mayo hasta el otofio. Pues bien,
segln nos cuenta Ponz, durante estos meses, estaban sometidos a un ritmo de trabajo intensivo, desde las cinco de la
mafiana hasta las seis de la tarde y se les proporcionaba una abundante alimentacién y bebida a la que segiin Antonio
Ponz, no estaban acostumbrados y por lo tanto les producirfan considerables “quebrantos en la salud” (Anotado por
Gabriel Rodriguez Lépez. Manufacturas Laneras de Castilla, Siglo XVIII, Madrid, 1948,36)

11 Segtin el Reglamento General de las Reales Fébricas de Cristales de San Ildefonso, y a pesar de que en varios articulos del

mismo se hiciera referencia explicita a las formas de trato a oficiales y operarios (arts.2 y 12), y obligaciones del médico y ciru-
jano (arts.108 al 126), solamente hay un articulo (el 93), en el que se hace un apunte a determinadas medidas de prevencién
ante los incendios que pudiesen ser provocados por descuidos al amontonar la lefia cerca de los hornos, pero sin (sigue)
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blemente mds rigido que el gremial y, que al
estar disefiado desde los intereses suntuarios
del regalismo mds que de los del mercado,
terminarfa por sofocar sus posibilidades de
rentabilidad y constituir una pesada carga
para la Hacienda Real, con los problemas
consecuentes de paro y miseria para toda la
poblacién dependiente de la misma. En gene-
ral, y con los datos de que disponemos, los
problemas pudieron derivar por una parte de
un exceso de burocratismo, reforzado por la
falta de una racionalizacién productiva ade-
cuada, que en el caso por ejemplo de la de
Guadalajara, se acentuaria con la existencia
de trabajadores holandeses con un contrato
(el llamado contrato de Leyden de 1717) bas-
tante beneficioso para los mismos, que supo-
nia aparte de los agravios y tensionamientos
con los obreros espafioles unos costes innece-
sarios y elevados, pues se les pagaba aunque
no trabajasen; lo que solia ocurrir frecuente-
mente por falta de materias primas.

En cuanto a condiciones de trabajo y salud!?,
posiblemente existié una cierta mentalidad
protectora heredera de la cultura gremial y de
la confusa y contradictoria sensibilidad pater-
nalista de los estamentos directivos, que no
impidié por ejemplo que trabajasen como
aprendices nifios de 5 y 6 aflos de edad con-
traviniendo las ordenanzas gremiales de
Castilla, que prohibfan expresamente la con-
tratacién de aprendices menores de 12 afios.

En definitiva, el trabajo en la manufactura
pudo ser perfectamente la antesala de toda una
sistemdtica laboral que iniciaba la desterrito-
rializacién del trabajo gremial introduciendo
modos de disciplinamiento y control, que de
alguna manera violentaban la cultura artesa-
nal, no sélo de los obreros sin especializacién
sino de maestros y oficiales, sujetos también
como indica el articulo 169 de la Real fdbrica
de San Ildefonso, a las instrucciones de los
administradores de la manufactura.
“...Finalmente, el referido Maestro, como los
Oficiales hardn vy obedecerdn quanto les
mande y disponga el Director ¢ Contadoy,
sin excusa, ni rveparo alguno; pues de lo con-
travio podrd quitarlos y echarlos de las
Fdbricas, asi por su inobediencia, como por
la poca subordinacion y amor que demostra-
vd cualquiera que no haga lo que se le diga
perteneciente @ su obligacion....” (Rgto.,
citado, pdg.50).
El engolfarnos en este prolijo relato retros-
pectivo sobre la manufactura, abundando en
reflexiones contenidas en parte en otros escri-
tos nuestros, no tiene otro interés que el de
aclarar, cémo el nudo del asunto, esto es, las
relaciones entre la mdquina y la salud laboral,
reposa sobre todo, méds que en las modifica-
ciones tecnoldgicas, en los cambios y trans-
formaciones de las condiciones sociales y de
trabajo. Transformaciones que ademds, deter-
minan nuevas funcionalidades y exigencias

embargo sin hacer referencia al riesgo para los obreros sino simplemente porque expondrian “ a los edificios, ¢ inutilizando
todo el material y demds efectos que existian en ellos...” . En el articulo 92, quedarfa patente el trabajo nocturno en tareas
altamente dafiinas, asi como el mismo cuido por la produccién antes que por la salud de los trabajadores.

(Los Sobrestantes o encargados); “...Cuidardn de que los Atizadores y Friteros no abandonen los hornos de noche, ya sea porque
salgan de ellos, & ya porque se duerman; pues se debe evitar por este medio que no se pierda el Cristal que se halla en los morteros, y los
materiales que existen en la frita; para lo cual nunca sobrard ninguna vigilancia, y mucho ménos para que no Henen los hornos de
lefia en términos que se ahoguen, y salga por la boca la mayor parte de su llama...”

(Reglamento citado. Madrid., Viuda de Ibarra, Hijos y Compaififa, 1787,31.)

12 En relacién con la salud laboral, en las tareas textiles de la Fibrica de Guadalajara, hay un apunte anotado tanto por
Larruga en el Tomo XIV, de sus Memorias, como por José Lapayase en su Tratado de Hilar de 1789, en donde se comen-
ta que en determinadas tareas como las de la “hilaza” de la lana, efectuadas por mujeres,(algunas muchachas, las llama-
das “menaduras”) éstas no podia aguantar mas de un mes en dicha labor, por el enorme calor de los hornos cercanos.




corporales, que en cierta medida, van a servir
para construir las futuras lecturas psicolégi-
cas y psicosociales a propésito del trabajo, y
que posiblemente nos pueda ayudar al mismo
tiempo para comprender, la especial relacién
que se establece entre la maquina, las condi-
ciones de trabajo, el conductor y las realida-
des de nuestra sociedad actual, en el comple-
jo entramado de circunstancias relacionables
con los accidentes de circulacién.

La médquina del industrialismo, va a suponer
inicialmente la sustitucién de las energias de
“sangre” por las del vapor, para continuar con
las derivadas del gas, la electricidad y las naftas.
La méaquina de la Revolucién Industrial, fren-
te a Ja mdquina artesanal o la herramienta, se
ird lentamente independizando del cuerpo
del hombre como totalidad fisiol6gica y sim-
bélica. Incluso podriamos decir que nace con
la pretensién de constituir “otro cuerpo”, a
diferencia de la “mdquina-estatua” del Rena-
cimiento, que no deja de ser mds que una
reproduccién del cuerpo humano. Los auté-
matas del tiempo de Descartes, son metiforas
fisiolégicas. Los “vapores” de finales del
XVIII, son monstruos alejados de cualquier
semejanza humano-corpérea. Su movilidad y
su energia, no admiten la metéfora fisiol6gi-
ca. A lo mis, la fisico-quimica, o la de una
peculiar “quimera metédlica”. No hay cerebro
ni nervios. No hay conduccién energética. El
mecanismo es inicialmente “explosivo”, para
reconvertirse y suavizarse mdas tarde con la
electricidad y los motores de combustion
interna. Los sistemas de regulacién y aprove-
chamiento funcional, serdn al principio exte-
riores a la mdquina energética propiamente
dicha constituyendo, una panoplia casi infini-

ta de submdquinas herramentales que irfan
desde las selfactinas a los primeros tornos
automdticos!? de mediados del XIX.

La estética de la mdquina del industrialismo
nunca recordard el cuerpo del hombre. En Glti-
ma instancia, se aproximard a una semiética de
la monstruosidad como los dibujos que acom-
pafiaban a las primeras ediciones de las novelas
de Julio Verne. Precisamente, toda la estética
del modernismo va a ser un intento por antro-
pomorfizar de alguna manera la frialdad y leja-
nfa humana del realismo estético del maqui-
nismo, como simbdlica de un extrafiamiento
que teflirfa potentemente las relaciones socia-
les y las condiciones de trabajo.

En este sentido la médquina, irfa construyendo
su propia estructura corporal. Incluso una
conciencia propia en la que obligatoriamente
el cuerpo humano se acoplaba como prétesis,
transmutando la relacién tradicional entre
cuerpos, herramientas y mecanismos. El il
o herramienta de un ebanista que perfilaba
una pieza en un torno manual, funcionaba
como prétesis y prolongacién de la mano del
artesano. El torno automadtico convertiria en
el industrialismo consolidado la mano del
obrero en una prétesis, en un mecanismo
humano acoplado a la mdquina. Los procesos
de ajuste se invierten. La herramienta no se
ajustard ya mds al cuerpo, sino que por el con-
trario es el cuerpo el que deberd ajustarse a la
herramienta y a la maquina.

Todo el discurso de las Higienes Industriales,
y de su corolario organizacional del tayloris-
mo, descansardn sobre esta necesidad de ajus-
te de la persona a la tecnologia. Ajuste ade-
mds que no solo es fisiol6gico / motor, sino
ademds cognitivo y emocional, en la medida

13 A propésito de esta miquina, en 1846 se editarfa en Madrid por Alejandro Gémez Fontenebro, un precioso libro en 8°
con el titulo “Manual del Tornero 6 Tratado completo y simplificado de este arte”, escrito inicialmente en francés por

José Marfa Tenorio.
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en que conlleva la obligada incorporacién de
rutinas, habilidades y disciplinamientos pro-
fesionales, sociales y morales.

Esta relacién dependiente del cuerpo del tra-
bajador hacia la médquina, se reproducird tam-
bién en el momento en que la mdquina
amplia sus funciones energéticas y se recon-
vierte en miquina fuerza para el transporte de
mercancias e individuos, completando por as{
decir sus aplicaciones tradicionales de maqui-
na-energia para el trabajo, reforzando, al
igual que antes con el papel del misculo, las
limitadas capacidades humanas para los des-
plazamientos del cuerpo o las cosas, en el
tiempo y en el espacio.

El asunto para nuestro propdsito, reside en
que las cartograffas del trabajo en el indus-
trialismo, estdn acotadas y fijadas en tiempos
y espacios concretos, articulables con maqui-
nas cuyo movimiento era centripeto respecto
al trabajo. Mdquinas no obstante, que con la
aplicacién del vapor al ferrocarril van a
modificar profundamente las condiciones de
movilidad de la sociedad europea a mediados
del ochocientos.

De l'influence des voyages sur 'homme et sur ses maladies,

Por Jean-Frangois Dancel El ferrocarrill4 y el barco a vaporl3, serdn las
Paris, |-B. Bailliere et Garnier fréres. 1846

macroméquinas emblemdticas de la moderni-
dad de la primera mitad del XIX, inauguran-

14 En Europa, la primera linea de ferrocarril con pasajeros y carga serfa la de Liverpool - Manchester en 1830, seguida de
la de Lyon a Saint-Etiénne, en 1832. En Espafia, fue la de Barcelona a Matar6 en 1848, con la de Madrid - Aranjuez en
1851. Anteriormente en Cuba se inauguraria la 1* lfnea de ferrocarril en el tramo La Habana a Bejucal, en 1837, aun-
que ya en 1796 parece que se utilizé una maquina de vapor con fines energéticos para mover un trapiche de un ingenio
azucarero en Seybabo.

15 Aunque desde 1787 (el ideado por ejemplo por John Fitch), se habrfan utilizado en los Estados Unidos diversos inge-
nios a vapor para la impulsién de barcos por recorridos fluviales, los primeros navios de vapor en sentido estricto serfan
utilizados Gnicamente como transportes de carga o servicios postales en trayectos relativamente cortos, como el disefia-
do por Robert Fulton (1765-1815), en 1807.

El primer buque a vapor dedicado al transporte trasatldntico de pasajeros, fue el Great Britain, proyectado por Kingdon
Brunel (1806-1859) y botado en 1843,

En Espafia, y como curiosidad, parece que en 1543, el oficial de la Marina Blasco de Garay ide6 un mecanismo formado
por una caldera de vapor que movia una serie de ruedas, con el que pudo impulsar un galeén, el Trinidad, de 200 tone-
ladas, en una demostracién llevada a cabo ante el propio Carlos V, en el puerto de Barcelona.

Uno de los primeros barcos espafioles que utilizan el vapor pudo ser el Real Fernando o el Fernandino, construido en
1817 y dedicado al trafico fluvial entre Sevilla y Sanlucar de Barrameda, aunque los grandes buques a vapor espafioles
para largas travesfas fuesen botados a partir de los primeros afios de la década de los cuarenta en los astilleros de El Ferrol
y Barcelona.
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do el tiempo moderno de la movilidad mecinica
frente a la antigua movilidad de sangre.

Esta nueva mdquina, o mejor dicho, esta
nueva aplicacién de la mdquina de vapor a la
movilidad no deja de pasar desapercibida
para los higienistas de la época, que cada vez
mds, iban acompafiando sus lecturas sobre los
ambientes de trabajo y los peligros ante las
intoxicaciones industriales con los surgidos
del manejo y funcionamiento de unos talleres
en los que la profusién de veloces y mortife-
ros engranajes, poleas y correas de transmi-
sién al lado de las propias explosiones de las

evirians y Ubreria Cami 3 A Calle josquin Costa & - Barcelona

calderas de vapor, reforzaban aun mds, los
riesgos en el trabajo.

Los higienistas de la segunda mitad del XIX,
iniciarfan la lectura de esta nueva movilidad
mecanica desde los presupuestos marcados
desde la sociologfa de los “climas” junto al
enfoque hipocritico-galénico de la “gesta”16;
para ir lentamente, construyendo un discurso
higienista auténomo, cuyo protagonismo cen-
tral serfa ocupado por el modelo de movilidad
mecinica representado por el ferrocarril.
Inicialmente, los higienistas franceses!’” del
Segundo Imperio, no tienen otra opcién para

16 Por lo menos en la literatura higienista francesa del XIX, los viajes fueron considerados en general como fuente de salud;
incorporando el discurso ilustrado sobre el cambio y la movilidad presente en las “Cartas Persas” y en “Espiritu de las
Leyes” de Montesquieu. En este sentido serfa ilustrativo el libro de Jean-Francois Dancel: “De l'influence des voyages
sur 'homme et sur ses maladies”, Paris, J-B. Bailliere et Garnier fréres, 1846,

17 No comentamos la postura de los higienistas espafioles de la segunda mitad del XIX, pues todos ellos —con la dGnica excep-
cién del catedritico de Valladolid Victor Santos Ferndndez— desde el Monlau de los “Elementos de Higiene Publica” de
1847 (y sobre todo en la 2* ed. de 1862), hasta el “Tratado de Higiene Privada y Publica” de 1882, pasando por el (sigue)
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realizar su lectura de esta fascinante mdquina
sobre railes, que supera con mucho la veloci-
dad del caballo y la diligencia mds veloz, que
recurrir al arsenal galénico de las “sex res non
naturales” y por lo tanto, estudiarla como una
“gestacion” especial en donde el movimiento
del cuerpo es inducido desde su exterior.
Michel Lévy (1809-1872)!8 rotularia esta
movilidad bajo el término de “vectacién”,
como “... Movemens comuniqué au corps par un
véhicule dans lequel il est placé...”1°.

Este movimiento de gestacién puede ser pro-
vechoso para la salud cuando el viaje es corto
y el carruaje redne adecuadas condiciones de
aireacion, espacio y suspension. Para Lévy, el
ferrocarril supuso en principio un movimien-
to de “vectacién”, aunque su “acceleration du
movemment”, y una serie de modificaciones
del ambiente (temperatura, aireacién, lumi-
nosidad), le irfan haciendo poco a poco dife-
rente. Con el ferrocarril, las gentes de la
segunda mitad del ochocientos, se enfrenta-
rdn por vez primera con “esa vertiginosa velo-
cidad” del tren como metdfora y significante,
de la modernidad.

Unicamente los que fuimos nifios por los afios
cuarenta del pasado siglo podemos acercarnos
a comprender y palpar las potentes ensofia-
ciones y la fascinacién que esa nueva maqui-
na imprimirfa sobre millones de hombres y
mujeres, durante mds de cien aflos.

La madquina del ferrocarril, la locomotora
supuso la visualizacién de la médquina fabril
como significante totémico del primer indus-

trialismo, para inscribirla, en la vida urbana y
en la cotidianeidad.

No olvidemos que la fibrica como lugar de
la mdquina-fuerza y de la simbdlica de la
“intoxicacton” 'y del conflicto social, habia
sido expulsada de la ciudad burguesa. Era
una mdquina metafdricamente peligrosa, que
desde el imaginario defensivo de la burgue-
sia no se desearfa “ver”. La locomotora como
médquina del primer industrialismo entra y
se acopla simbélicamente en la vida urbana
y social20. Reproduce y acerca, la visibilidad
extrafia y agresiva de las chimeneas fabriles
y, se instala, con sus hermosas estaciones de
hierro modernistas en el centro de las ciuda-
des europeas.

Con el ferrocarril, se instalard en el imaginario
social europeo la cultura del desplazamiento y
la velocidad, como antesala del automévil y de
la presencia reguladora del tiempo en las acti-
vidades laborales, comerciales y sociales. Si la
maquina herramienta y la regulacién tayloris-
ta supusieron un disciplinamiento del cuerpo
del obrero, la nueva maquina-desplazamiento
representada por la locomotora ferroviaria lle-
varfa inscrita, el nuevo orden disciplinario de
la civilidad industrial.

Serd precisamente este nuevo orden psicoso-
cial, el que introduzca en el pablico manifes-
taciones de nerviosismo y ansiedad, como una
versién mds de las psicopatologias emergen-
tes de la modernidad, emblematizadas bajo el
término de “neurastenia” y que probable-
mente también se vieron en el caso del ferro-

(continucacion) “Curso elemental de Higiene Privada y Pablica” (1871-72) de Giné i Partagds, constituyen en lo general
meras reproducciones de los autores franceses, salvo quizds en la insistencia de los botiquines en los trenes (Monlau,
1871: 11.186) o en la enumeracién de una serie de normas de higiene y seguridad como por ejemplo, no cerrar por fuera
los compartimientos de viajeros; no utilizar vagones recién pintados o colocar vagones “escoba” cargados con sacos terre-
ros para amortiguar choques. (Giné i Partagds, 1872: IV, 240).

18 Probablemente siguiendo el esquema que Adolphe Motard utilizase en su “Essai d’hygiéne genérale” en 1841.
19 “Traité d’hygiéne publique et privée”, T. IL., Paris, (1845 : 429)
20 Incluso en la reproduccién de la estructura de clases, con la férrea compartimenracién de los vagones en coches de 1°, 2*

y 3% clase.




carril, potenciadas, por las reclamaciones de
los viajeros ante las aseguradoras.

Lévy, en su Tratado de 1844-45, sefialaba la
crisis de ansiedad experimentada por los viaje-
ros ante el miedo a perder el tren y posterior-
mente otro higienista francés, Luis Fleury,
ampliaria el asunto?! comentando como esta
ansiedad estarfa determinada no solamente por
“la crainte de manquer le train jetait”, sino por la
presién de los negocios, afiadiendo a continua-
cién, un juicio critico y moralizante sobre el

ALREDEDORES DE MADRID —_

ambiente de las estaciones ferroviarias como
reproduccién de los imaginarios janicos ante el
progreso, dado, que estos viajeros que llegan
antes a la Estacién con objeto de aminorar esas
ansiedades no les queda més remedio, que fre-
cuentar los catés o cabarets cercanos, gastindo-
se el dinero en el consumo excesivo de bebidas
alcohélicas, mds los accidentes y caidas que se
producen por la conducta violenta y tumul-
tuosa de la gente al precipitarse en los vagones
los dias de gran afluencia de viajeros??.

INAUGURACION DEL TRANVIA

21 Este malestar psicolégico de los viajeros del ferrocarril constituyé en la literatura médica francesa y, mds en la britdnica,
un tema central durante toda la segunda mitad del XIX, siendo denominado de diversas maneras ya, como “railway neu-
roses” o como’railway spine” que seria el término utilizado en 1870 por Charcot como malestar o dolores en la espina
dorsal como consecuencia del viaje en tren. Los pioneros, pudieron ser los britdnicos Thomas Wharton y Erichsen.

Thomas Wharton Jones (1808-1891), publicaria su “Failure of Sight from Railway and Injuries of the Spine and Head”,
Londres, 1855 y John Eric Erichsen (1818-1896), “Railway and Orther Injuries of the Nervous System” Londres, 1866.

22 Louis Joseph Désiré Fleury (1814-1872), en su Cours d’Hygiéne, Tomo III (1861-1872: pags. 41 y ss.).
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La mirada de estos higienistas sobre el ferro-
carril, no se limitarfa a los viajeros sino que
contemplaria a su vez, la salud de maquinis-
tas y fogoneros acufiando una particular
enfermedad profesional de los primeros deno-
minada por Eduard-Adolphe Duchesne
(1804-1869), como “enfermedad del maqui-
nista”, y aunque puesta en tela de juicio por
otros higienistas (Devilliers, y especialmente
Pietra-Santa, en su escrito “Caminos de hie-
rro y salud piblica”, Paris,1861), serd comen-
tada y anotada por todos los autores de la
época?3, para constituir un apartado signifi-
cativo en el mapa de riesgos y enfermedades
profesionales de las Gltimas décadas del XIX.
Achille Adrien Proust (1834-1903), hard
hincapié?? en la fatiga, “que resulta del continuo
movimiento del cuerpo y la constante atencion de la
vista y del vido”, apuntando la corta duracién
de la vida media de estos trabajadores, infe-
rior a la de los mecdnicos y fogoneros de los
barcos de vapor cifrada en 57 afios, citando
ademads la “pardlisis de los fogoneros” (acufia-
da segan este autor por Frank Smith) en la
linea de las nuevas patologias neuro-psico-
musculares (escribientes, costureras, telegra-
fistas o musicos).

El dltimo Tardieu, de sus escritos médico-
legales?>, comparard la morbimortalidad

traumdtica de los trabajadores del ferrocarril
con la accidentalidad de otras profesiones,
mostrando el elevado porcentaje que suponi-
an los accidentes en los oficios dedicados al
transporte20,

Durante mas de 50 afios la mirada que los
higienistas proyectaron sobre el ferrocarril se
reparti6 entre los viajeros y los trabajadores.
Los primeros fueron objeto de las preocupa-
ciones habituales de la higiene publica en
cuanto a la profilaxis contra las enfermedades
contagiosas, las condiciones ambientales, la
seguridad, y los “injuries”de cardcter neuro-
patico Los segundos, como sujetos de enfer-
medades y accidentes que parece que van
siendo oficiosamente consideradas como pro-
fesionales y donde junto a la rotulacién de
patologias especificas no universalmente
admitidas —sobre todo por la patronal de los
ferrocarriles— como la de Duchesne, y alguna
otra menos definida que Santos Ferndndez?’
atribuiria a un tal Dr. Martinet, y que se
caracterizaria “por demacracién, abolicién de
las facultades generadoras, sobresaltos, con-
vulsiones y debilidad de la inteligencia”, que
bien podria ser considerada dentro del polisé-
mico rétulo britdnico de las “rail-way neuro-
ses”, habldndose ya de reumatismos, deterio-
res de la visién vy, sobre todo, de la fatiga

23 La obra de referencia de Duchesnes es “Des Chemins de fer et de leur influence sur la santé des mécaniciens et des chauf-

feurs”, Paris , Mallet-Bachelier, (1857).

Esta enfermedad del maquinista presentaria una sintomatologfa peculiar con un cuadro central de fatiga extrema, acom-
pafiado de dolores lumbares y de las extremidades inferiores y posteriormente del brazo derecho, experimentando sensa-
cién de frio en las rodillas con dificultades para caminar y mantenerse en pie. Esta patologfa estarfa originada por unas
particulares condiciones de trabajo en las que junto a las caracteristicas de las profesiones “termotécnicas” se afiadirfan
potentes y variados operadores climatolégicos, ambientales y posturales (ftfo, viento, humos, corrientes de aire, balance-
os, velocidad), que hace a este autor manifestar cémo a los diez afios de actividad, estos trabajadores presentan deterio-
ros severos en su salud, degenerando a los veinte, en una patente incapacidad.

24 En su obra “Tratado de Higiene”, Madrid, 1904, Tomo II, 841. La 1* ed. de la obra original francesa es de 1877.
25 Auguste-Ambroise Tardieu (1818-1879), en su obra “Estudio médico-legal sobre las heridas”, Barcelona, La Popular,

1883. La edicién original francesa fue publicada en 1879.

26 Tardieu, utiliza una pequefia muestra a partir de los casos tratados por él mismo como forense, en donde a partir de nues-
tros cdlculos resultarfa para los accidentes concernientes a los trabajadores del ferrocarril y de carruajes, un 66,88 del
total, incluidos los ocasionados por armas de fuego; con una mortalidad del 55,5%. (op.c. pdg., 367).

27 Referencia contenida en su obra “Lecciones de Higiene Publica”, Valladolid, (1897, pig., 166.).




como uno de los ejes nosolégicos mds cémo-
dos y, manejables para comenzar a entender
accidentes y enfermedades profesionales. Las
enfermedades de clara causalidad mecédnica o
ambiental, no preocupaban excesivamente.
No ocurrfa lo mismo con la fatiga, o con las
neurosis profesionales, que de alguna manera
se intufan relacionadas con las condiciones de
trabajo, pero que en realidad se proyectaban
hacia el cuerpo del trabajador la mayoria de
las veces utilizando, coartadas fisiologistas o
eugenésicas y resucitando paradéjicamente la
simbdlica de la debilidad asténica, que hasta
hacfa poco se habia asociado dnicamente con
el cuerpo de las élites dirigentes.
Algunos constructos como el de “neuraste-
nia” y en general, toda la patologia neuroso-
matica de los tltimos decenios del siglo fun-
cionarfa como una gran “disculpa” para
camuflar cientificamente la influencia sobre
el eje fatiga-salud, de las condiciones de tra-
bajo. Probablemente en la actualidad, esté
sucediendo algo semejante con constructos
“caj6én” como el estrés o el mobbing.
A propésito de la fatiga y el razlway de los tra-
bajadores del ferrocarril, hemos rastreado un
magnifico comentario de un médico barcelo-
nés, el Dr.Pijoan —que puede ser Baltasar
Pijoan Soteras— que en una comunicacién leida
en el XIV Congreso Internacional de Medicina
celebrado en Madrid en abril de 1903, des-
arrolla una lucidisima lectura de las nuevas
patologias nerviosas relacionadas con el traba-
jo, poniendo de manifiesto la presencia en
numerosos casos de una clara nosologia psico-
social, que seguiria estando de actualidad en
nuestros dfas, simplemente cambiando, el con-
cepto de neurosis y neurastenia por el de estrés.
“...Todos conocemos demasiado la can-
tidad de trabajo que boy se bhace pro-
ducir al sistema nervioso; sabemos per-
fectamente que en la mayoria de los
casos, ni la nutricion ni el descanso

funcional son suficientes para reparar
las pérdidas sufridas; abora bien, yo
deseo que fiféis la atencion en el hecho
de que no es d buen seguro la cantidad
sola de trabajo lo que davia sino mds
bien es la adversidad y la indole espe-
ctal de las condiciones en que se lleva d
cabo. Un hombre bien organizado
puede soportar perfectamente y duran-
te mucho tiempo una serie mds 6 menos
larga de boras de trabajo nervioso, pero
no dudéis que si este se ve obligado d
bacerlo bajo la influencia del miedo, de
la duda, ¢ debiendo interrumpir d
cada momento su trabajo para dedicar
su atencioén 4 otros, sufrivd mucho mds
rdpidamente la fatiga (...)se agravard
tanto mds cuanto que los medios de
nutricion orgdnica sean mds defectuo-
sos, y asi se comprende que si bien la
neurastenia de los poderosos es de efec-
tos tervibles, la de las clases obreras y
necesitadas lo es muchisimo mds.

(...)Esta afeccién del personal de ferro-
carriles, ya descrita hace algunos arios
por Scout y otro con el nombre de Rail-
Way neuroses es muy frecuente sobre
todo en los individuos afectos al servicio
de movimientos de trenes y mds que en
ninguno en aquellos cuyo cargo lleva
consigo graves responsabilidades y en
los que por comsiguiente el miedo se
combina con el factor trabajo para pro-
ducir el desequilibrio neurdtico. Los
divectores de grandes compaiiias que
deben sobrellevar no sdlo el peso de la
direccion si que también la responsabi-
lidad financiera; los jefes de grandes
estaciones con mucho movimiento de
trenes; los maquinistas afectos al servi-
cio de trenes expresos; los contramaes-
tres 6 sobrestantes encavgados de la
reparacion de la via, obras, etc., son vic-
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timas con frecuencia de la neurastenia.
En todos ellos se cumple la misma ley,
no es la cantidad de los trabajos efecu-
tados a la que puede imputarse la pre-
sentacion de la neurastenia sino mds
bien a las condiciones en que este tiene
lugar...”?8
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Breviario del Chauffeur,
Por el doctor R Bommier Madrid 1922

Este mundo victoriano y burgués representado
por el ferrocarril y, en el que junto a los dise-
fios higienistas mds o menos tradicionales van
emergiendo las nuevas psicopatologfas de las
gentes y de los oficios, nos puede ayudar a
entender bajo que supuestos se irfa constru-
yendo la cultura occidental ante unas nuevas
méquinas que, aparentemente inscritas en lo
cotidiano presentan relaciones directas con el
trabajo y, a su vez, alteran profundamente las
nociones tradicionales de espacio, tiempo y
movilidad, para ocupar pocos afios después con
el automdvil y el avién, todos los campos de las
actividades sociales incluida la militar??.
Cultura de la movilidad que va a incorporar
connotaciones funcionales relacionables con
la superacién antropomérfica del espacio y
del tiempo, acompafiadas de una potente
carga simboélica en donde se entrecruzan ima-
genes de poder y ensofiaciones de libertad.
Mientras que el ferrocarril seguifa representan-
do el medio de movilidad puablica por excelen-
cia abarcando, todo el espectro social mediante
su divisoria de los coches en clases, el automo-
vil se segmentaba en usos concretos para el
transporte de personas y mercancias; o para la
guerra, y la exaltacién del estatus de clase en su
versién privada. Ofreciendo en esta tltima ver-
sién, la expresién ostentosa de la individuali-
dad y poder de las nuevas burguesias, con la
particularidad que en la mayoria de las ocasio-
nes —por lo menos en Europa— los automéviles
eran conducidos por “chauffeurs” profesionales.

28 La comunicacién de referencia del Dr. Pijoan llevaba por titulo “Enfermedades del trabajo”, y estd contenida entre las
pédginas 482 y 484, de la recopilacién del citado XIV Congreso Internacional de Medicina celebrado en Madrid en 1903
(23-30 de abril). El volumen en que se encuentra publicada no lleva numeracién correspondiendo a la Seccién de
Higiene, Epidemiologia y Ciencia Sanitaria Técnica, redactado por el Dr.Felipe Ovilo Canales, Madrid, Imprenta de J.

Sastre y C*, 1904.

29 En lo militar, los diferentes modelos de vehiculos sobre ruedas —aparte los blindados— comenzarian a tener un papel rele-

vante en las décadas anteriores a la I* Guerra Europea.

En Espafia, en 1903, se publicarfa un folleto dedicado al uso militar de vehiculos, escrito por Carlos Gofii y Ferndndez,
titulado: Loa automdviles y los transportes de guerra, Madrid, Imprenta de la Administracién Militar, 1903.

En 1909, la Comisién de Experiencias Artilleras del Ejército, con motivo de la campafia de Melilla, redactaria un informe
para la compra de vehiculos militares teniendo como resultado la adquisicién de un auto blindado de la marca Schneider.



La preocupacién por la accidentalidad y el ries-
go resultante de estas nuevas mdquinas se man-
tendrfa durante décadas vinculada de manera
lateral al mundo del trabajo. Su dnico cordén
umbilical con lo laboral, estarfa dado por el
conductor o “chéfer”. Lo demds, pertenecia en
el caso del vehiculo individual a los patrimo-
nios emocionales y comportamentales de las
clases acomodadas o en lo colectivo, a las nue-
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vas necesidades del progreso. En tltimo lugar,
serfa algo que corresponderia a la ordenacién e
higienizacién de la ciudad desde una Higiene
Publica modernizada, que motivaria el que
diversos médicos, comenzasen ya, desde los
Gltimos afios del XIX, ha tratar en sus manua-
les de higiene los problemas circulatorios en las
ciudades; aunque fuese por entonces exclusiva-
mente referido, a carruajes y tranvias30.

30 La primera documentacién sobre regulacién de tranvias que conocemos para Madrid, es de 1876 y lleva por titulo
“Reglamento de Policia de los tranvias de Madrid para el servicio de explotacién acordado por su Exmo. Ayuntamiento:
y aprobado por el Exmo. Sr. Gobernador en 20 de abril de 1876, Madrid, Imprenta y litografia municipal.

En relacién con los automéviles, su regulacién inicial estarfa contemplada en el Real Decreto y Reglamento para el ser-
vicio de coches automdviles por las carreteras de 17 de septiembre de 1900.

En el siglo XVIIL, y con relacién a la circulacién urbana de carruajes y caballerfas se publican diversas providencias y
disposiciones entre las que conocemos, una de 1782, “dirigida a evitar las desgracias que se ocasionan del mal uso que
de los Coches, Carruajes, y cavallerias hacen los cocheros, carmageros, y otros tragineros que las manejan”, y otra poste-
rior, consistente en una Cédula firmada por el Conde del Asalto, Francisco Gonzilez de Bassecourt, en Barcelona el 5 de
septiembre de 1787, en la que se previene: “Que las penas en ella impuestas (se refiere a una Real Cédula de 21 de junio
del mismo afio) recaerdn solo sobre los Cocheros, que Corriendo con sus carruajes, y mulas derriben Persona alguna, G
ocasionen otra desgracia de igual naturaleza, y que serd castigado con seis dias de Carcel cualquiera que les insulte de
obra 6 palabra 4 pretexto de las penas que se imponen en la enunciada Real Cédula”.
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Jean-Baptiste Fonssagrives (1823-1884),
serfa uno de los pioneros en apuntar la grave-
dad —“este despilfarro de vidas humanas”—
que suponian los accidentes urbanos de circu-
lacién3!l. Jules Arnould, continuard en sus
“Nuevos elementos de higiene” (Madrid,
1883 - Paris, 1881), recalcando este aspecto
de la accidentalidad urbana haciendo referen-
cia a datos recogidos por el famoso estadisti-
co Bertillon32, y que suponian entre muertos
y heridos un indice anual de 710 por millén
de habitantes. Como no podia ser de otra

manera las causas de tales accidentes se debi-
an a los descuidos de cocheros y conductores
de los carruajes. (op. ¢. Tomo II, 503-504).
Mis tarde aparecerian los tranvias eléctricos,
automoéviles y camiones, como protagonistas
de la accidentalidad urbana, siendo sus victi-
mas casi exclusivamente los peatones.

La responsabilidad del conductor profesional
en esta clase de accidentes formarfa parte
durante muchos afios de las estrategias pre-
ventivas sobre el tema abarcando procedi-
mientos y protocolos psicotécnicos de selec-

31 Fonssagrives al igual que otros higienistas sefiala con nimeros esta gravedad, apuntando entre 1866 y 1870, la cifra de
533 personas muertas y 1.498 heridos por atropellos. Una de las soluciones que propondria era la construccién genera-
lizada de aceras (J.B. Fonssagrives, “Higiene y saneamiento de las poblaciones”, El Cosmos Editorial, Madrid, 1885 —la

ed. original francesa es de 1871 pags., 201 y ss.)

32 Seguramente Arnould, estaba utilizando datos recogidos del estudio demogrifico sobre Paris, que Louis-Adolphe

Bertillon (1821-1883), publicé en 1881.




cién y formacién, como
los realizados desde la
década de los veinte por
los Institutos de Orien-
tacién Profesional de
Barcelona y Madrid33.
Las acciones preventivas
volcadas sobre los peato-
nes y ciudadanos ocupa-
ron por el contrario un
lugar marginal mediante
esporddicas campaiias
basadas generalmente en
la edicién de carteleria o
“aleluyas” como la que

#5Bi-zopg-w 1eBa) oysedag

BATALLON CICLISTA

reproducimos en nuestro

trabajo.

El tratamiento de los riesgos y las enfermeda-
des de los profesionales de la conduccién se
siguié manejando en general, desde los mismos
supuestos que el resto de los trabajadores, insis-
tiendo seguramente por lo que suponia de acti-
vidad ligada a importantes intereses econémi-
cos no s6lo de las propias compaiifas ferroviarias
y de transportes publicos sino también de las
aseguradoras, en su dimensionamiento, elabo-
rando numerosos cuadros comparativos respec-
to a la accidentalidad de otros sectores produc-
tivos. El autor alemdn Max Rubner (1854-
1932) —alumno de Pettenkofer— expondrd en su
voluminoso “Tratado de Higiene” (Barcelona,
circa 1901) de 1891, una estadistica de la acci-
dentalidad en la que muestra como los obreros
del drea de movilidad de los ferrocarriles con-

centran un gran volumen de accidentes y enfer-
medades frente a los de otras secciones del sec-
tor. Entre los maquinistas y fogoneros el 82%
y 64% respectivamente. Entre los empleados
de estacion el porcentaje descendia al 32% (op.
¢. Tomo II, 139).

Desde los disefios especificos de las Higienes
Industriales, que en nuestro pais, como en el
resto de Europa nacen paralelas al estableci-
miento de las primeras leyes de aseguramien-
to de la accidentalidad maquinica, el enfoque
se reducirfa a lecturas muy elementales de
caricter ambiental y ergonémico, en donde se
observa en algunas ocasiones un claro prota-
gonismo de los conductores de tranvias fren-
te a los trabajadores del ferrocarril, como serfa
el caso del célebre y prolifico publicista

33 Bn este campo y en el seno del Instituto de Barcelona, la figura y aportacién cientifica del Dr. Emilio Mira serfa de las
mds relevantes mediante la utilizacién de test psicotécnicos en la seleccién de los conductores de los tranvias y autobu-
ses barceloneses y, cuyo disefio, se ha seguido utilizando hasta épocas recientes. Otros psicotécnicos catalanes como
Carlos Soler i Dopff, participarfan también en esta tarea de seleccién y profesionalizacién de conductores, en la que ade-
mis se contd con el interés empresarial desplegado por Ja Compayia General d’Autoomnibus de Barcelona.

Como hemos comentado en otros trabajos la recepcién de la psicotecnia en nuestro pafs se efectuaria a raiz de la tem-
prana traduccién de la “Psicologfa de la actividad industrial” de Miinsterberg en 1914, mds la entusista dedicacién de
los que denominamos “la saga” de los psicotécnicos espafioles desde Mallart a Mercedes Rodrigo y por supuesto, el
magisterio de Emilio Mira. Precisamente una de las aportaciones pioneras en los estudios de seleccién de tranviarios se
deben a Miinsterberg en su etapa berlinesa antes de su emigraci6n a los Estados Unidos.
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CODIGO DEL PEATON EN LAS GRANDES CIUDADES
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médico José Ignacio Eleizegui Lopez, que en
sus “Nociones de Higiene Industrial” (1* ed.
1905 y 27, 1930), resaltaria en estos trabaja-
dores las afecciones ocasionadas por la exposi-
ci6n al sol y al polvo junto a una cierta fatiga
visual por exceso de atencién, mds disfuncio-
nes musculoesqueléticas, con inflamaciones
en rodillas y tobillos por el uso continuado de
la pierna izquierda (pdgs., 220-221).

Un autor mds explicito serfa el médico hispa-
no argentino Ambrosio Rodriguez Rodriguez,
autor de un interesante3* manual de higiene
industrial titulado “Higiene de los trabajado-
res” (Gijén, 1902). En esta obra se incluyen
algunas estadisticas comparativas referidas a
Alemania en las que la accidentalidad de los
trabajadores del transporte, minerfa y cons-
truccién, ocupaba los primeros puestos en los
listados de morbimortalidad de la época, sefia-
lando c6mo los oficios del ferrocarril, eran per-
judiciales para la salud “a causa de las emocio-
nes, el poco descanso y la irregularidad de la
vida” (op. c. pdg., 265) mais el peligro de con-
tagio por “prestar servicio de noche en sitios
paltdicos” (pdg. 273).

Refiriéndose a los automovilistas —siempre
poniendo la atencién en los conductores pro-
fesionales a los que denomina “operarios
manipulantes”— propone medidas preventi-
vas a modo de “epis” como los anteojos para
protegerse del polvo y del viento, apuntando
de paso el riesgo ante los choques, el exceso
de velocidad y los traumatismos ocasionados
por el uso de la “manivela” al poner en mar-
cha el motor (pdg., 215).

Mientras tanto, la problemadtica del tréfico y
la accidentalidad vial en su modelado urbano,

seguirfa recabando la atencién de algunos
autores que comenzaban —con un cierto retra-
so— a entender la higiene de la ciudad y las
poblaciones desde supuestos mds actualizados
como Jules Courmont (1865-1917), que en la
versién al castellano de su Manual de Higiene
de 194435 introduce una serie de comentarios
sobre la accidentalidad automovilistica den-
tro de un apartado nuevo de su capitulo sobre
“Higiene general de la ciudad” que no estaba
contemplado en ediciones anteriores indican-
do la intensidad de la circulacién de automé-
viles en las grandes ciudades y cémo en
Francia, habfa habido en 1937, nada menos
que 40.000 muertos y cerca de 70.000 heri-
dos, de manera que la mortalidad por acci-
dentalidad viaria superaba a la causada por
enfermedades infecciosas. En cuanto a causa-
lidad de estos accidentes se seguird insistien-
do en la culpabilizacién del conductor. Segiin
Courmont, el 95% de la accidentalidad auto-
movilistica corresponderia a la persona (op. c.
1944, pag. 316.)

Por los mismos afios otro prestigioso higie-
nista, esta vez espafiol, el Dr. Antonio Salvat
Navarro (1883-1977) en su “Higiene Urbana
y Social” (Barcelona, 1935) dedicarfa su aten-
ci6n a la higienizacién de los medios de trans-
porte desde un disefio mds centrado en el
ferrocarril y la organizacién integrada de los
medios de transporte puablicos y la planifica-
cién urbana.

En nuestro pafs, la accidentalidad derivada de
los nuevos medios de transporte de mercancias
y viajeros la podemos considerar hasta los afios
del desarrollismo —y sobre todo— hasta los del
“seiscientos” a partir de 1956-60, girando

34 Obra no obstante muy inspirada en el “Tratado de Higiene de Rubner” y que més tarde servirfa también de referencia

al librito de Eleizegui que hemos resefiado anteriormente.

35 Se corresponderfa con la quinta edicién francesa de 1939. redactada y ampliada por otro médico —el Dr. Rochaix, dado
que Courmont fallecié en 1917—. En la 4* edicién francesa de 1932, no hemos encontrado ninguna referencia y por
supuesto menos en la 1* de 1914 (traducida al castellano en 1915). Serfa por lo tanto en esta edicién de 1939 donde este
higienista trata por vez primera la problemitica de la “higiene urbana” desde el punto de vista de la “seguridad vial”.
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Isidro Rius Sintes y Mariano Paiiella Casas; Seguridad, Higiene y Medicina del Trabajo,

ACCIDENTALIDAD GENERAL

EN EsPANA (%) 1948 1949 1950
Ferrocarril 0,04% 0,04% 0,04%
Camiones y automdviles 0,12% 0,13% 0,14%
Traccién animal 0,28% 0,29% 0,27%
Otros vehiculos3© 1'06% 1'14% 1'14%
Caidas en altura37 2,89% 3,05% 2,86%

Barcelona, (1955:98-99).
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alrededor del ferrocarril, los transportes pabli-
cos urbanos, y sobre todo, los vehiculos tirados
por caballerfas. Todavia en 1951 y, mds en
1948, al ojear cuadros estadisticos sobre acci-
dentes en Espafia nos podemos encontrar con
la presencia de los vehiculos de traccién ani-
mal, cuyo peso no obstante, ird descendiendo
con los afios pero que a la altura de finales de
la década de los cuarenta superaban en mucho,
a los de automdviles y camiones.

A partir de la mitad de la década de los sesen-
ta, la accidentalidad vial se dispara. En Espafia,
se llega a las 2.798 muertes en 1965. En el
Reino Unido hubo 8.000 en 1964, y en los
Estados Unidos 47.000 durante el mismo afio.
Aunque siempre hay que andar con cuidado
al manejar entre nosotros estadisticas oficiales
de los afios del franquismo en donde “mili-
tantemente”, se tendfa al “maquillaje impe-
rial” en todos los campos de la realidad, en el
transcurso de 1950 a 1970, en el que se con-
solidaria el precario proceso de la moderniza-
cién industrial espafiola, las cifras de acciden-
talidad vial de1970, suponen un aumento del
392% con respecto a las de 1950. Otra cosa
serd el que esta accidentalidad se identifique
con la segmentaci6n actual de vehiculos, pues
seguramente habfa todavia una presencia
mayor de otros medios de movilidad como el

36 Posiblemente motocicletas, bicicletas y tractores agricolas.

37 Para que sirva de porcentaje comparativo.

peatonal o las bicicletas que

quedard mds claro en el

1951 .
= siguiente cuadro de datos para
Oyl e 1960, en donde observamos el

- protagonismo porcentual de
0,16% .

los accidentes mortales de

0,53% . .

. ciclistas y de peatones —inclu-

¥ (o]

so motoristas y viajeros— fren-
te a los de automovilistas, que
nos estaria apuntando al pro-
tagonismo de los desplazamientos a pie y
colectivos —y de las “bicis”— durante esos
afios, que probablemente se correspondiesen
también con los medios utilizados para la ida
y vuelta del trabajo.

SOBRE UNA BASE DE 1.741 MUERTES:

Peatones 34,9%
Viajeros 26,6%
Motoristas 21,8%
Ciclistas 8,2%
Automovilistas. 6.2%

El salto del accidente de trabajo relacionado
con los transportes publicos (ferrocarril,
émnibus, camiones, tranvias, embarcaciones)
al automovilistico, pasa por diferentes aspec-
tos interconexionados de indole industrial,
econémico, y de organizacién del territorio
que hay que entender ademds, en el contexto
de los “modelos estructura” de evolucién del
capitalismo internacional. De entre estos
“modelos”, se nos presenta uno, que para n0s-
otros reviste una interesante significacién.
Nos referimos al concepto de “flexibilidad”,
que bajo una primera aproximacién semdnti-
ca se nos presenta como una panacea liberal y
progresista, pero en el fondo encerrando la
trampa de la precariedad. Con la fisuracién



cada vez mads absoluta del espacio, tiempo y
seguridad, de las condiciones de trabajo del
industrialismo tradicional.

Hasta esos afios la movilidad hacia el trabajo,
o la relacién entre los lugares de trabajo y el
espacio cotidiano o de vida personal no supera-
ba en los desplazamientos urbano distancias
excesivas; al contrario que en los trabajos del
campo. Por eso en estos dltimos, la jornada se
establecfa de sol a sol, fuera del cémputo
numérico del industrialismo fabril y admitfa
una relacién contractual —presente en las Leyes
de Indias?*$— que cubria también los largos
desplazamientos de trabajadores indios hasta
las minas, mediante un “salario in itinere”.

La consideracién del tiempo en los regimenes
de trabajo campesino y gremial se movié
siempre fuera del automatismo cuantitativo
del industrialismo. Podfamos decir que su
regulacién temporal era “cualitativa”. Lo mds
cercano al computo numérico estaria repre-
sentado por el taflir de campana de la iglesia
del lugar o de la catedral en la ciudad.

La instauracién del sistema fabril en el ocho-
cientos llevé consigo entre otras modifica-
ciones, la parcelacion y segregaciéon de las
dimensiones socioespaciales y temporales;
que se homogeneizaban en la figura del
obrador artesanal, edificando cartografias
separadas para la vida y para el trabajo;,
acompafiadas de representaciones e imagina-
rios psicosociales heterogéneos de los que
uno de sus significantes mdas reconocidos
estarfa representado por la doble moral de
las burguesias triunfantes.

El tiempo de la mdquina organizaria los rit-
mos de trabajo en la fdbrica y el exacto e
implacable cronémetro sustituirfa al irregu-
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lar ritmo de las campanas, modificando las
respuestas y la adaptaciéon de la fisiologia
neuromuscular del trabajador.

Precisamente, las primeras lecturas que se
efectiian desde principios del XIX sobre la
accidentalidad al exterior del espacio-tiempo
del trabajo fabril, van a estar girando alrede-
dor de la articulacién y la interpretacién de
estos contenidos espacio-temporales, como lo
atestiguaria la primera sentencia de la juris-

38 Entre las muchas referencias sobre el asunto tendriamos especialmente las “Providencias de D. Francisco de Alfaro”, de
1612. Consideraciones cercanas se pueden encontrar también en los documentcos de la “Novisima Recopilacién” y en con-
creto en la Ley 1* del Libro VIIL. (Bayén Chacén,1955 y Granell Ruiz, 1958).
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prudencia espafiola en 190339 poniéndose de
manifiesto potentes resistencias patronales a
cualquier intento para contemplar la relacién y
las obligaciones indemnizatorias fuera del
marco temporal presidido material y simbd6li-
camente por la mdquina. Es mds, en relacién
con el accidente zz itinere, tal como lo entende-
mos actualmente, hasta 1957 no se reconocerd
para su consideracién como accidente laboral
indemnizable, el desplazamiento en vehiculo
propio o diferente al proporcionado por la
empresa de cardcter generalmente colectivo y
conducido por personal de la misma®.

Los accidentes de trabajo relacionados con la
movilidad y los desplazamientos fuera del
espacio-tiempo considerado como tradicio-
nal para el ejercicio de un oficio o profesion,
y sobre todo los denominados in itinere, y
aunque suene ya, a una expresién manida, no
son ni mds ni menos que ‘construcciones
socioeconémicas”, que equivocadamente —a
nuestro entender—
exclusivamente con el progreso econémico,

se suelen asociar casi

con el aumento del parque automovilistico, o
con caracteristicas emocionales y comporta-
mentales del sujeto, nutriéndose en lo pre-
ventivo de la ajada doctrina canénica de ori-
gen anglosajon consistente en el catén de las
tres “E” (Engineering, Enforcement y Edu-
cation). Si en sus contenidos estrictamente
funcionales esta doctrina puede ser perfecta-
mente razonable, no lo es tanto su obstina-

cién en no ver mds alld de las caracteristicas
personales del conductor o en Gltimo lugar a
asociar éstas con los modos de vida sin caer
en la cuenta que son también y ademds
“modos de trabajo”. Hace ya bastantes afios
un ilustre higienista, el profesor Piédrola%!
nos recordaba en una interesante obra colec-
tiva de Higiene y Medicina Preventiva, que
“el hombre conduce como vive”. Nosotros
tendrfamos que afiadir que “conduce como se
le hace trabajar” y como la sociedad organiza
la topografia del trabajo.
De alguna manera continuamos realizando
una lectura exclusivamente “comportamen-
tal” de la accidentalidad vial, que es desde la
que en los mejores casos, descendemos a la
contemplacién de la accidentalidad zn itinere.
Ahora no se trata ya, de reflexionar o recabar
informacién sobre si los solteros, los casados o
los viudos tienen mds o menos accidentes
como apuntaban los especialistas de los afios
cincuenta. El bueno del Dr. Piédrola sefialaba
que sobre todo los divorciados2 —al tener una
menor estabilidad afectiva— estarfan mds
expuestos a los accidentes. Retomando refe-
rencias de investigadores alemanes*? Piédrola
sefialaba que la poblacién de riesgo desde un
punto de vista psicolégico estaba constituida
por individuos que presentan

“...una marcada aversion por cualquier

actividad reposada o sedentaria, que cam-

bian de empleo con gran frecuencia, que

39 Nos referimos a la sentencia del 27 de enero de 1903, seguidas de las de 11 de julio de 1908; 31 de marzo de 1924;
3 de octubre de 1924; 19 de octubre de 1925; 20 e enero de 1926; 20 de febrero de 1928; 25 de febrero de 1930; 7 de
abril de 1930; 13 de junio de 1933 y 10 de junio de 1935. (resefiadas por Rafael Garcia Ormaechea, 1935 y E. Granell

Ruiz,1958).
40 Sentencia de 13 de febrero de 1957.

41 El prestigioso profesor, Dr. Gonzalo Piédrola Gil (1907-1996), me imagino que adn recordado por numerosos médicos
del trabajo, redacté en el segundo tomo del mencionado tratado (Madrid, 1965, 1970) un capitulo bajo el titulo

“Medicina preventiva de los accidentes”.

42 Algo por otra parte improbable por esos afios en Espafia.

43 Se referfa a un tal Dr. Hampel, miembro de una Asociacién alemana para el estudio médico-psicolégico de los conduc-

tores (op. ¢. Tomo II, 640).




poseen gran aficion por los juegos de azar
(...) que visten descuidada y algo excéntri-
camente (...) revelando su tipo de vida una
labilidad afectiva y wuna inadaptaciin
(op. c. I1: 640).

Mis acertados estaban estos investigadores
alemanes cuando a continuacién manifesta-
ban las contraindicaciones para la conduccién
cuando se ha sufrido un disgusto o se ha
“...tenido una discusion con un superior al cudl no
se pudo contestar o con alguien cuyos insultos tuvo

social...”

que aguantar...”

El problema residird en que todavia en nues-
tros dias el eje central de las reflexiones y
estrategias sobre los riesgos en la conduccién
de cualquier tipo de vehiculos y, eso desde los
primeros estudios realizados sobre ferrovia-
rios y conductores de tranvias, se sita en el
plano de las capacidades del conductor empe-
zando por la necesidad de mantener un deter-
minado gradiante de atencién que puede oca-
sionar una peligrosa carga de fatiga integral
dado que a la fatiga psiconeural, se tendria
que afladir una carga fisica derivada del movi-
miento del vehiculo, la postura forzada del
conductor y la propia duracién del viaje. A
todo esto, y a lo largo de casi un siglo y
medio, numerosos higienistas habian con-
templado las inclemencias del tiempo, la
temperatura y humedad en los ferroviarios;
los trastornos visuales en los tranviarios y las
artrosis como consecuencia de posturas forza-
das y movimientos repetitivos#4,

La accidentalidad derivada del trdfico auto-
movilistico, integraria estos disefios psicofi-
siolégicos basados en el constructo de la
“atencién sostenida” con una lectura mds psi-

coneuroldgica e incluso timidamente psicoso-
cial. Primero proyectada hacia el “chauffeur”
y mas tarde al conductor usuario. As{ se dise-
flan enfermedades o cuadros morbosos de los
profesionales del volante como el acufiado y
comunicado en el Congreso de Neurologia de
Turin de 1927 por el profesor Petrazzini, con-
sistente en trastornos visuales (ver bailar el
paisaje y carreteras rectas visualizadas como
sinuosas) acompaiiados de nduseas y signos de
surmenage profesional por efecto de “
pidaciones continuas sobre los sistemas nerviosos
cerebroespinal y simpdtico, con fatiga de los mismos
y de los ojos por la atencidn sostenida sobre objetos

.. bas tre-

en movimiento...” .

Desde un punto de vista psicosocial, a 1o mas
que se llegaria seria al cldsico prejuicio rura-
lista de “alabanza de aldea” sefialando los
modos de vida acelerada de la modernidad
urbana y como “.../a creciente complicacion de la
vida trae como consecuencia de lo que llamamos
civilizacion, mds apetencias de comodidad y refi-
namiento, pero todo con prisa; el vivir acelerado de
hoy es inevitable, por lo que el uso de los vehiculos
motorizados se hace imprescindible...”%0.

Para los especialistas del tiempo de los
comienzos de la motorizacién espafiola no
dejaban de estar claros algunos de los recorri-
dos nosolégicos y de sus consecuencias pato-
l6gicas de la accidentalidad automovilistica.
Ansiedades, disgustos preocupaciones se
sumarfan a cardiopatias, diabetes, hiperten-
sién o neuropatias como factores negativos
para la conduccién sin olvidar los efectos del
alcoholismo como tnica adiccién patogénica
reconocida en la época. Incluso ya, por los
cincuenta se empieza a referirse a la acciden-

44 Ver como ejemplo la “Higiene Industrial y Prevencién de Accidentes” de Ortiz Aragonés y Ortiz Gonzilez (Madrid, 1948,

1959:300).

45 Ortiz Aragonés y O. Gonzdlez en “Higiene Industrial y Prevencién de Accidentes” (Madrid, 1959:301).

46 Op. c. pag. 302.
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talidad vial espafiola como “un problema
social”¥7. Lo grave del asunto reposa en el
hecho que desde entonces hasta ahora, la rela-
cién del automévil con el accidente y con las
condiciones de trabajo mads alld de los llama-
dos “conductores profesionales” se situard en
una opacidad inexplicable, sobre todo si se
tiene en cuenta que en la actualidad nos
podemos mover en una situacién en la que
aproximadamente —y eso para empezar— la
mitad de la accidentalidad vial tiene algo o
mucho que ver con el trabajo.
Como elementos para la reflexién a partir de
nuestra exposicién podriamos apuntar los
sigulentes:
1°) Todavia estamos encarando la lectura del
accidente de circulacién desde una imagen
simplista del automévil como metéfora de
la movilidad burguesa y, como significan-
te de una demonizacién facilona y populis-
ta, que opone y enfrenta el vehiculo priva-
do a los imaginarios correctos y socializan-
tes del transporte puiblico, cuando en dlti-
mo lugar, su uso obligado y probablemen-
te muchas veces inadecuado, no es mads
—entre otros— que el resultado de una
topografia empresarial y de una cartografia
del espacio urbano y del territorio, realiza-
da desde intereses econémicos infinita-
mente mds “individualistas” que los del
ciudadano que conduce su automévil.
2°) Desde los enfoques técnicos y preventi-
vos seguimos anclados en la doctrina de
las tres “E”, que aunque puedan tener una
cierta validez funcional, cuando se utili-
zan fuera de una lectura contextual de la
accidentalidad se quedan en una mera fan-
tasfa especulativa totalmente inapropiada
para desde ella, manejar la accidentalidad

vial en general y, mds si se trata de la rela-
cionada con el trabajo. En dltimo lugar,
nunca son buenos los encorsetamientos
metodoldgicos, pero de cualquier manera,
las CT como expresion de las “condiciones
de trabajo” deberd en adelante estar siem-
pre presente.

3°) Pero las condiciones de trabajo llevan con-
sigo sus trampas semadanticas. Tendriamos
que preguntarnos por el sentido de lo que
estamos hablando, porque tampoco llegarfa-
mos a mucho desde la esquematizacién con
la que, mds a menudo de lo que se piensa,
se las entiende. Para nosotros, habria dos
niveles comprensivos de las mismas. Uno
funcional, que es el por todos conocido y
manejado. Y otro contextual o estructural,
en relacién y condicionado por el sistema
socioeconémico, en el que los operadores y
los dispositivos actuantes parece que €xis-
ten sin interconexiones aparentes, con los
espacios, tiempos y medios de produccién y
trabajo. Aqui nos podemos encontrar con
un entramado de actuaciones institucionali-
zadas que pueden ir desde los discursos bea-
tificos sobre la planificacién del territorio
construyendo urbanizaciones y poligonos
industriales aislados en el desierto y, en
donde el automévil es el tnico medio de
transporte, hasta una cultura de la movili-
dad vial/laboral, desde la que lo importante
es “llegar al trabajo” por encima de otras
consideraciones como las de la salud y la
integridad psicofisica, que curiosamente se
utilizan cuando se trata de los desplaza-
mientos del fin de semana.

La mdquina del industrialismo fue el eje basal

sobre el que se construyé el lenguaje cldsico

sobre las condiciones de trabajo, acotando y

47 El médico forense Manuel Martinez Selles, publicaria en 1962, un librito titulado “Aspectos médico-forenses de los acci-
dentes en el problema social de la circulacién”, Madrid, Ed Lex, 1962.




tijando tiempos, espacios, procedimientos,
oficios, rutinas e incluso riesgos y enfermeda-
des laborales.

La mdquina de la sociedad posindustrial, no es
“maquinica”, esto es, no es una maquina-fuer-
za, es una suma de “dispositivos procesales”;
€SO €S Un mecanismo que No tiene asientos
espacio-temporales concretos. Incluso tiende a
no tener cuerpo y a encarnarse en la totalidad
de la vida cotidiana. La carga de fatiga que los
psicotécnicos de los afios treinta proyectaban
como consecuencia de la relacién entre el tra-
bajador y la mdquina, ahora constituirfa una
ingenuidad cientifica. La mdquina de la econo-
mia de la globalizacién fatiga de manera dife-
rente y desde un espacio/tiempo que trascien-
de la localizacién tradicional del trabajo y de la
empresa. Si se quiere, constituye una suma de
quebrantos y ansiedades que se afiaden a las
fatigas “maquinicas” tradicionales y que cuel-
gan de unas condiciones de trabajo “opacas”

3

que son ademds condiciones de vida a seme-

janza de cémo en el XIX, las precariedades de
la vivienda obrera y la alimentacién, reforza-
ban las consecuencias funcionales de las lamen-
tables condiciones de trabajo existentes.

Los accidentes 7z itinere y la accidentalidad
vial relacionable con el trabajo, no son por lo
tanto el resultado o la consecuencia Gnica y
unidireccional de circunstancias, habilidades
o caracteristicas comportamentales o técnicas
achacables a la persona, al vehiculo o a la
carretera. Interactdan con ellas pero son en el
fondo el resultado de una “situacién de vida y
trabajo”, que constituye la imagen “no visi-
ble” de las nuevas —y seguramente de siem-
pre— condiciones de trabajo.

En definitiva y para terminar, la primera
tarea del aqui y el ahora, debe pasar por la
urgencia de ir haciendo visibles estos mode-
los de accidentalidad vial relacionados con el
nuevo orden ecolégico que las economias de
la “deslocalizacién” determinan, sobre oficios
y profesiones.
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