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INTRODUCCION

La siguiente investigacion pretende dar a conocer las comprensiones de la identidad y el
trabajo ferroviario en Temuco a través del andlisis de fuentes secundarias y de
entrevistas semi estructuradas efectuadas a ex trabajadores del ferroviario en Temuco.
Para esto es necesario considerar la historia ferroviaria en Chile y su integracion a la
region de la Araucania hasta su decaimiento, donde fue necesario recurrir a literatura
acerca del tema del ferrocarril y sus inicios. A partir de ello se intentd reconstruir la
historia del ferrocarril en Temuco a través de la memoria oral de los ex ferroviarios,
quienes relataron cdmo comenzaron a trabajar en ferrocarril y bajo qué factores dejaron
de trabajar, factores que como se vera en la investigacion, respondieron al contexto
econdémico y politico de cada periodo. Se pretende también mostrar los principales hitos
histéricos del ferroviario en Chile y en la Araucania, hitos recuperados tanto por la
literatura como a través de la memoria oral de los ex ferroviarios, con el fin de

comprender mejor los hitos y sucesos desencadenados.

También se pretende categorizar los distintos aspectos del trabajo ferroviario de la
seccidon traccion —maquinistas- a fin de entender como funcionaba este, y como se
organizaban las faenas de los trabajadores, lo que nos ayudard a compender la identidad

ferroviaria desde la practica y los significados asignados por sus protagonistas.

Esta investigacion se dividira en cuatro secciones. En primer lugar se desarrollara el
marco empirico donde se detallardn los antecedentes de la investigacion y los
antecedentes historicos del ferrocarril en la Araucania para poder entender y
contextualizar este estudio. Luego se presenta el planteamiento del problema explicando
el motivo y los objetivos que la sostienen. En segundo lugar se describe la metodologia
utilizada en esta investigacion, describiendo tanto las herramientas de recoleccion de

datos como de andlisis. En tercer lugar, se presenta el marco teérico donde se describen



los conceptos abordados que serdn la guia para la interpretacion de datos de esta
investigacion. En cuarto lugar, se expondran y analizaran los resultados obtenidos,
finalizando luego con las conclusiones y los anexos con la referencia a la bibliografia

utilizada como referencia.



I DISENO DE LA INVESTIGACION

1. Marco empirico

1.1 Antecedentes de la investigacion

Esta investigacion tuvo su comienzo en la préactica profesional realizada en el Museo
Ferroviario Pablo Neruda de Temuco durante los meses de Marzo a Junio del afio 2016.
El objetivo de la practica profesional fue de caracter investigativo donde se buscaba
reconstruir la historia del ferrocarril en Temuco a través de la memoria oral de los
ferroviarios jubilados, contribuyendo de este modo a la institucion que a la fecha carecia
de una historia contada desde los mismos actores. Esta investigacion finalizd con un
informe que categorizaba los aspectos del trabajo ferroviario en Temuco segun las
vivencias contadas por los entrevistados, donde cada hito histérico demostrd varios

efectos en el trabajo como tal.

El trabajo permea otras caracteristicas de la vida, desde la familia, la accién politica, y
las costumbres, donde finalmente todas se entretejen y dan vida a la identidad
ferroviaria. Esta identidad ferroviaria colectiva es el foco de la siguiente investigacion,
que indaga en coémo se comprende esta identidad de parte de los mismos ex trabajadores,
el como se vive esta identidad en la sociedad hoy en dia, bajo qué procesos se forma,
qué caracteristicas estan implicadas en el ser ferroviario, son algunas de las interrogantes
que surgen bajo una identidad que vive del pasado, dada la situacion actual del
ferroviario en Chile, donde ya no es lo que alguna vez fue, un medio de transporte

masivo.

La practica dio paso al tema y las interrogantes tomadas para esta memoria de titulo, y a
la obtencion de los contactos con las asociaciones ferroviarias en Temuco, lo que facilitd
la realizacion de nuevas entrevistas que sirvieron para ampliar y profundizar los

hallazgos preliminares. Todo el material expuesto a continuacion serd ademas un aporte



para el Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco, que constantemente promueve el
conocimiento ferroviario, y que esta bajo la constante busqueda de nuevas maneras de

ponerlo en valor.

2. Planteamiento del problema

La antropologia busca develar los aspectos socioculturales que permiten reconstruir la
historia de la identidad, en este caso se buscara develar aspectos de la identidad
ferroviaria para contribuir a su puesta en valor. A partir de esto, nos preguntamos
(Cuéles han sido las comprensiones del trabajo y la identidad ferroviaria en los
escenarios economico-politicos en que se han construido? ;Como visualizamos hoy

dicha identidad, teniendo como objetivo su puesta en valor?

En las entrevistas realizadas a los ferroviarios jubilados se pudieron conocer distintas
experiencias y hechos del quehacer del trabajo ferroviario, los cuales reflejaban diversos
sentimientos a medida que su trabajo iba modificandose producto de cambios

econdémico-politicos a nivel nacional.

El conjunto de vivencias en el trabajo ferroviario y el término que tuvo ferrocarriles del
Estado como empresa de transporte, a pasar de tener miles de empleados a ser reducido
a lo que es hoy, generd una identidad colectiva que podemos llamar identidad
ferroviaria. Esta identidad, definida por haber trabajado en el ferrocarril, marco en ellos
una pasion por la locomotora y las maquinas, aun luego de afios de jubilacion, siguen
afiorando y recordando esos tiempos. A través de las experiencias y vivencias contadas
por los ex trabajadores, se puede reconocer una pasion por el trabajo que ejercian, donde
precisamente los aspectos econdmico politicos fueron de gran implicancia en las
significaciones dadas a su identidad ferroviaria. Estudiar y conocer esta identidad
ferroviaria desde los mismos actores, develara las significaciones dadas al trabajo de esta
identidad grupal, en que la historia jugara un rol muy importante. Conociendo las
vivencias y sus pensamientos acerca de los hechos se podra visualizar como se vivieron

los afios activos del ferrocarril en Temuco y comprender como esta identidad ferroviaria



se fue formando desde los primeros afios del ferrocarril hasta su decadencia, ya que el
conjunto de hechos y vivencias definen y caracterizan a una identidad grupal. Los datos
recopilados a través de las entrevistas, se analizardn para entrelazar aquellos aspectos
caracteristicos de lo que fue su quehacer como trabajador en todos sus ambitos ya sea
social-afectivos, econémicos, politicos, etcétera. Por lo tanto, al hablar de historia se
considera no sélo los conflictos que marcaron el ferrocarril en Chile, sino que estamos
hablando de los factores socio-historicos que conforman una identidad. Conocer esta
identidad desde los mismos actores tiene mucha coherencia considerando que Temuco
cuenta con un Museo Ferroviario que se dedica a mostrar lo que fue el trabajo a través
de las maquinas en exhibicidon o por medio de fotografias, ;por qué no incluir alli un
espacio que integre este patrimonio intangible? Como tal, se trataria de una identidad
que sigue viva ante la incertidumbre del significado que le asignaran las nuevas

generaciones, hoy vigente a través del recuerdo de los ferroviarios jubilados.

2.1 Pregunta de investigacion

(De qué manera la identidad de los ferroviarios jubilados de Temuco da cuenta de
los procesos econdmicos y politicos en los que se enmarca el desarrollo de

ferrocarriles en Chile?

3. Objetivos

3.1 Objetivo General

Conocer las comprensiones de los ferroviarios jubilados de Temuco en torno a la
identidad y el trabajo ferroviario a partir de los escenarios econdémico-politicos en que se

han construido.

3.2 Objetivos Especificos



1) Categorizar los principales aspectos del trabajo ferroviario segin las vivencias

contadas por los ex trabajadores.

2) Identificar los principales hitos historicos que provocaron cambios en el
ferroviario en Temuco reconociendo sus impactos en la construccion de la

identidad de los ex trabajadores.

3) Describir los contextos econdmico-politicos del pais en que se vivio el auge y
decadencia del uso del ferrocarril, para ver su incidencia en la identidad

ferroviaria.

4. Justificacion de la investigacion

La realizacion de esta investigacion dara un conocimiento mas detallado de las vivencias
tanto personales como grupales, obteniendo como resultado un conocimiento integral
acerca de como se vive esta identidad en la sociedad contempordnea y, en especial,
lograr que la investigacion esté en todo momento relacionada de manera directa con su
entorno y con los sujetos que lo viven. Muchos de los actores que trabajaban en el
ferroviario han muerto con el pasar de los afios, pero a la vez atin quedan muchas voces,
voces que aun guardan con mucho detalle y conocimiento sus experiencias, sus afios de
juventud, recuerdos que haran posible la realizacion de este estudio a través del registro

y la sistematizacion de la memoria oral.

La investigacion es viable considerando que desde marzo de 2016 el Museo Ferroviario
Pablo Neruda de Temuco accedi6 a su realizacion, tomandola como algo innovador y
como un material que serd de gran aporte a la instituciéon con posibles usos a futuro en
exhibicion. Gracias a esta acogida se pudo acceder a tres asociaciones de ferroviarios
jubilados: Agrupacion Santiago Watt, Agrupacion de Funcionarios de Ferrocarriles en
Retiro y la Agrupacion de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas Cautin. Se trabajo con
integrantes de la Asociacion de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro y la Asociacion
Santiago Watt, considerando que esta ultima es la mas grande y la mayoria de los ex

trabajadores del ferrocarril son socios de mas de alguna asociacion, en este caso, la



mayor cantidad de socios se encuentran en ésta, ademas de un par de miembros que solo

eran socios de la Asociacion de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro.

Es importante para la antropologia seguir sumergiéndose en el estudio de estas
identidades creadas bajo los términos capitalistas y formadas por el trabajo asalariado.
Para comprender estas identidades, se tomara el término de identidad como lo describe
Alejandro Grimson (2011) refiriéndose a nuestros sentimientos de pertenencia a un
colectivo, siendo estas identidades construidas, inventadas y manipulables. En todos los
casos, las identidades en torno al trabajo son el resultado de intereses y procesos
politicos y a veces economicos. “Toda significacion se produce dentro de un contexto —
en espacio y tiempo determinados- y es el resultado de una puja de intereses y
determinaciones sociales por las cuales se situa en la realidad historica.” (A. Gravano,

2016)



II. MARCO METODOLOGICO

1. Disefio metodolégico

Se trata de una investigacion de caracter cualitativo de enfoque comprensivo e
interpretativo, donde la realidad a estudiar en ninguin sentido se presenta como mundo de
conocimiento independiente y objetivo al que se le debe percibir pasivamente, pues se
abordara el tema en base a la construccion de la realidad hecha por los ferroviarios
jubilados, acerca de lo que hoy se reconoce social e institucionalmente como un
patrimonio en el cual ellos ocupan un lugar protagénico. Los antecedentes obtenidos en
la investigacion por lo tanto son sus propias interpretaciones acerca de la realidad y de la
identidad ferroviaria. Desde esta misma perspectiva es que se analizan luego los datos

obtenidos.

“El objetivo es la teorizacion de las practicas de vida, con ello, se entiende a la
teorizaciobn como un acto de comprension. Implica el intercambio de
significaciones para acceder al sentido de dichas practicas de vida. El interés se

centra en lo particular cuyo ambito de referencia es lo cotidiano” (Luna, 2004)

Al comprender el estudio del conocimiento como un proceso en el que la realidad se
toma de la interioridad de los sujetos, esta investigacion se caracteriza por tener un
mayor interés en el estudio de los significados, intenciones, motivaciones y expectativas
de las acciones humanas, desde la perspectiva de las propias personas que los
experimentan. Ello, con la intencion de describir los contextos y las circunstancias en las

que tienen lugar, para a partir de ellos interpretar y comprender tales fenomenos.

5. Herramientas para la recoleccion de datos

La obtencion de la informacion fue mediante entrevistas semi estructuradas y entrevistas

no estructuradas, con la finalidad de tener un amplio corpus de datos.



La entrevista es una estrategia para hacer que la gente hable sobre lo que sabe, piensa y
cree (Spradley 1979, citado por Guber, p. 9), una situacion en la cual una persona (el
investigador - entrevistador) obtiene informacion sobre algo interrogando a otra persona
(entrevistado, informante). Esta informacion suele referirse a la biografia, al sentido de
los hechos, a sentimientos, opiniones y emociones, a las normas o standards de accién, y

a los valores o conductas ideales. (Guber, 2001)

En la mayoria de las entrevistas se recurrio a la historia oral, donde se escuchaba
la trayectoria laboral de cada persona, y todo lo que queria contar acerca de la historia
ferroviaria. “La historia oral se asocia con la historia social contempordnea. Esta
perspectiva integra otros sectores no incorporados a la historia tradicional, pues se
trata de actores que no son tenidos en cuenta: grupos marginados, opositores, mujeres,

gente comun” (A. Peppino, 2005)

Fue fundamental el uso de esta herramienta de recoleccion de datos, ya que hizo que la
entrevista fuera mas fluida, dandole la posibilidad al entrevistado de decir lo que
encontrara pertinente hablar, sintiéndose en plena confianza para contar la historia desde

su perspectiva.

“La historia oral, ha sido un camino util para abordar el complejo de
problemas y acciones colectivas. La posibilidad de acercarse a los actores y
recoger de “viva voz” sus relatos y testimonios ha sido una manera “préxima’ y
valida para reconstruir los procesos de formacion de esas identidades colectivas y
para apreciar el entrecruzamiento de las vidas y trayectorias individuales con los

procesos grupales y societales” (J. Galindo, 1994)

Ademas de las entrevistas y la historia oral, se recolectaron datos a través de la revision
de fuentes secundarias. En primera instancia se realiz6 una busqueda bibliografica en
torno al lugar fisico a estudiar y en torno a la historia del ferroviario en Chile a modo de
tener un conocimiento previo y contextualizar aquello de lo que hablaban los
entrevistados. A su vez fue pertinente una revision bibliografica en torno a identidad,

trabajo, y como estos se inmergen en el escenario econdmico-politico.



Tanto las entrevistas como la busqueda bibliografica fueron iniciadas en el proceso de

practica profesional.

6. Analisis de datos

Para el analisis de datos se utiliz6 la estrategia de analisis de contenido, la cual permitié
categorizar aquellos temas de los que se habld en cada entrevista y dar orden a los datos
a través de la construccion de codigos y posterior creacion de categorias de andlisis.
Asimismo, la creacidon de categorias permitid establecer relaciones entre las entrevistas

realizadas.

“Para comenzar este tipo de analisis, lo primero fue crear unidades de
analisis, las cuales representan los segmentos del contenido de los mensajes que
son caracterizados e individualizados para posteriormente categorizarlos,
relacionarlos y establecer inferencias a partir de ellos. En ocasiones, a la unidad
de andlisis propiamente tal se le denomina, “unidad de registro, es decir, la
unidad de contenido significativo dentro del documento que servira para extraer

resultados” (Briones, 1998)

El establecimiento de reglas de analisis y cddigos de clasificacion, se realizan agrupando
aquellas partes de distintas entrevistas que guarden relacion, es decir similares, y asi, ir
creando grupos hasta clasificar todo el material disponible. Estas reglas estuvieron

sujetas a cambio durante todo el andlisis de contenido.

“Este proceder libre e inductivo, comenzando desde los datos para definir
reglas que los clasifiquen y posteriormente codificarlos, es lo que se denomina
“codificacion abierta”, en donde el investigador revisa las unidades de analisis
preguntandose cudl es el tema, aspecto o significado que ellas encierran” (G.

Rodriguez, 1996)

Al tener ya las entrevistas segmentadas y agrupadas se dio paso a identificar cada grupo,
a este identificador o etiqueta se le llama cédigo. “Lo importante de ello es que los

codigos orientan sobre las ulteriores agrupaciones, relaciones y/o interpretaciones del



material codificado (cuyo resultado son las categorias) lo que lleva a un andlisis mas

profundo del mismo” (McQueen, McLella, Kay & Milstein, 1998).

La elaboracion de categorias pondra en relacion codigos “podemos definir a las
categorias como los cajones o “Casillas” en donde el contenido previamente codificado
se ordena y clasifica de modo definitivo” (R. Hernandez, 1994). En este tltimo paso, un
codigo puede pasar a ser una categoria con un nivel mayor de descripcion, o agrupar

mas de un codigo en una categoria.

Todo lo anterior, se vierte en la sintesis final del estudio, es decir en el analisis obtenido,

el cual se expondré en la presentacion de datos.

“El alcance de un andlisis cualitativo de contenido se enriquece de la
elaboracion tedrica de los investigadores surgida a partir de los conocimientos
previos como de aquellos aportados por la situacion investigada, asi como del
apoyo que brinda la técnica al entrelazamiento de las operaciones de recoleccion
de datos brutos (orientando el universo de interés), la codificacion, la

categorizacion y la interpretacion final” (Briones, 1988; Valles, 2000).

El poder agrupar los datos en categorias, ayuda a la comprension de los distintos

aspectos que son considerados al hablar de la identidad ferroviaria.

7. Universo investigativo y muestra.

El universo investigativo abarcado corresponde a los ex trabajadores del ferrocarril en
Temuco, es decir a los ferroviarios jubilados que, segun lo conversado con los directores
de las asociaciones, serian en total 630. En esta definiciéon entran todas las secciones,

desde la de traccion hasta la mecanica.

Como se menciond, existen tres asociaciones ferroviarias en Temuco, la Agrupacion
Santiago Watt, la Agrupacion de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro, y la
Agrupacion de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas Cautin. Muchos de los ex

trabajadores ferroviarios se encuentran en las tres asociaciones, donde se realizan



actividades de distintas indoles. Para este estudio se decidi6 trabajar con dos
asociaciones, la Asociacion de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro y la Asociacion
Santiago Watt, considerando que son las mds grandes, y la mayoria de los ex
trabajadores del ferrocarril se encuentran en ambas. Estamos hablando de 200 socios
aproximadamente en cada una, por lo que el universo es muy grande. Las entrevistas se
limitaron a once ferroviarios jubilados, la gran mayoria de la seccion traccion, ya que
fueron ellos los que vivieron el trabajo dentro de los ferrocarriles. Los integrantes de la
asociacion se mostraron muy abiertos a ser entrevistados, pero a medida que se fue
dialogando con la gente que se encontraba en la sede, se fueron dando nombres de
personas que tenian mucho conocimiento de la historia ferroviaria, y que eran personajes
activos en decisiones grupales, por lo que las entrevistas se efectuaron a las personas
nombradas como ‘“conocedoras y con mucha experiencia” por sus mismos compafieros.
El rango de edad de los entrevistados fue de 65 a 85 afios. Todos los entrevistados

comenzaron 'y terminaron su carrera en Temuco.



Imagen N°1: Entrada a la Asociacion de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas de

Cautin.

Fuente: Krstulovic, 2016.



111. MARCO TEORICO
1. Identidad

La identidad es el sentido que tiene una persona de pertenecer a algo, donde ese algo
puede definirse a través de distintas caracteristicas. Esta identidad existe gracias a las
diferencias con otras identidades en relacion, es decir, necesita del contraste con otras
identidades para existir. “La identidad es siempre multiple. No se construye ‘frente al

otro”, sino frente a los multiples “otros” que interactuan con “uno”, el cual es, en si,

multiple también” (O. Hoffman, 2007)

Debido a diversos mecanismos socioculturales muchas veces se nos hace necesario
sentirnos parte de algo -igual a- que nos haga percibirnos dentro de un mundo coherente

para nosotros mismos.

Por estas razones comunmente tendemos a adscribirnos a patrones culturales que nos
hacen sentido dentro de nuestra construccion historica especifica. A la suma de estos
factores que nos hacen sentirnos parte de un grupo distinto de otro se le conoce como
identidad. Por lo mismo una persona puede tener varias identidades, esto estara

I3

relacionado con las vivencias que ha tenido. “.../as identidades se afirman desde
emplazamientos particulares y se demarcan mediante el reconocimiento que hace una

persona o un grupo de su inscripcion en un ‘“nosotros” que lo sostiene” (T. Escobar,

2006)

Dentro de los estudios de identidad a lo largo de la antropologia, se le ha relacionado
directamente con la cultura, soliéndose usar como sinénimos. En este caso se
considerara el concepto de identidad diferente al concepto de cultura, tal como lo
menciona Dolors Comas (1998) donde la relacion entre cultura e identidad no es univoca
ni exclusiva, puesto que el individuo como miembro de grupos de naturaleza muy
diversa, puede participar en muchas y variadas <culturas> y sustentar distintas formas de

identidad. Asi pues, cuando se utiliza el concepto de cultura como util analitico hay que



ser conscientes de que puede referirse a diferentes niveles de abstraccion. En ocasiones

puede pesar la identidad local, la de género, la profesional o la nacional, por ejemplo.

El sentido de identidad no estd siempre ligado a algo esencial e intrinseco del ser
humano, es mas, muchas veces ciertas personas pueden no sentirse identificadas con
nada especifico, hasta que el incorporarse y ocupar un lugar dentro de un grupo o en la
sociedad los hace posicionarse en una identidad ya sea personal o compartida con otros.
Por ello esta identidad vendria siendo dada por el contexto y por las vivencias en base a

las experiencias acontecidas por decisiones personales.

“Lo que las personas consideran conceptos ‘“‘naturales” hace parte de
fendmenos discursivos a través de los cuales se produce no solo la realidad, sino
también los sujetos. La identidad de éstos es, entonces, entendida como una
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posicion de sujeto”, sobre como las personas se vuelven alguien en determinado
grupo social; por ejemplo, en la etnia, en el género, en la profesion o en la
familia. De este modo, el concepto de identidad deja de ser entendido como
esencia y pasa a ser comprendido como plural e inestable; las construcciones
historicas y culturales se tejen permanentemente en redes discursivas. La
posicion de sujeto” es una condicion en las redes discursivas culturales como
puntos de vista en una estructura social que siempre estd por hacerse”

(Guareschi, Medeiros & Bruschi, 2003)

Desde los origenes del desarrollo del capitalismo en Chile, los trabajos asalariados son
una caracteristica muy importante a la hora de definir a una persona en el rol que ocupa
en la sociedad, esto visto desde los otros, y donde ademas dentro del mismo grupo
social, se sienten parte de esta definicion, creando de su actividad laboral una identidad
colectiva. Los trabajos asalariados son una de las maneras de identificacion de un grupo
particular, donde el trabajo les da una serie de caracteristicas en el vivir diario y que
todos los trabajadores comparten, pues hablamos de una identificacion respecto de los

otros trabajadores. Surge una identidad tanto personal como colectiva.

“En las sociedades desarrolladas el trabajo asalariado desempefia un papel

central en la vida de muchas personas. Los ingresos que el trabajador obtiene son



a menudo determinantes para su calidad de vida, y su implicacién en el trabajo es
un elemento fundamental para la construccion de su identidad personal” (T.

Watson, 2002)

A esta identidad, como sefala Anastasia Tellez (2002), se le puede reconocer como
identidad socioprofesional, identidad que modela las conductas sociales de los sujetos,

caracterizdndolos y dotandolos de un ser social diferenciado.

Al respecto, ciertos autores (I. Moreno 1991) afirman que los factores que
determinan jerarquicamente la identidad social de los individuos son algunos de ellos
estructurantes y otros no; los principios estructurantes conforman la denominada "matriz
identitaria" y en ella diferencian la identidad étnica, la identidad de género y la identidad
socioprofesional. Entienden que en el marco de formaciones sociales y épocas historicas
concretas las relaciones de produccion, las relaciones de sexo y las relaciones
interétnicas, generan cada una de ellas un sistema de identidades colectivas: las
identidades productivas (de clase y socioprofesionales), las identidades de sexo-género y
las identidades étnicas. Y poseen contenidos culturales, tanto materiales como ideaticos,
que estdn en continua modificacion y que denominan "culturas de la produccion” (que
en sociedades capitalistas se concretan en '"culturas empresariales" y "culturas del
trabajo"), "culturas de género" (en nuestro d&mbito civilizatorio basicamente masculina y

femenina) y "culturas étnicas" (I. Moreno 1997: 21, citado por Tellez)

“Por rasgos culturales de la identidad socioprofesional entendemos un
conjunto de conocimientos sobre las técnicas de trabajo que desarrollan los
trabajadores y también un conjunto de ideas, valoraciones y percepciones, que
los sujetos comparten, adquieren y elaboran por su participacion en un proceso
de trabajo, y como destinatarios que son a su vez de la ideologia dominante.
Todo esto orientarda su forma de entender el mundo modelando su identidad

social y determinando asi sus practicas sociales” (A. Tellez, 2002)

La identidad colectiva se manifiesta en el diario vivir de cada persona a través de los
rasgos culturales compartidos, como los saberes especificos, las destrezas, las relaciones

laborales, etcétera. Estas identidades colectivizadas del trabajo, son formadas ademas



del tipo de trabajo per se, por las relaciones entre los mismos trabajadores y como ellos
mismos van formando un grupo con practicas cotidianas que los hacen semejantes,
unificdndolos y dotdndolos de caracteristicas propias. “La busqueda permanente de
estos referentes que unifican es sin duda una constante dentro de las colectividades,
para este caso obreras, ya sea a través de una posicion politica o ideologica, o
simplemente a través de ciertos rasgos caracteristicos compartidos” (A. Rodriguez,
2008). Estos mismos grupos con destrezas y saberes en comin, van teniendo una
trayectoria compartida o bien semejante, conformando asi una identidad grupal que
puede ir de generacidon en generacion. “la identidad tiene que ver con las tradiciones
heredadas y con los nuevos habitos generados... con las particularidades que los

trabajadores asalariados aportan” (Archila, 2003)

Como se sabe, los trabajos asalariados luego de una cierta cantidad de afios, tienen su
fin, pasando a formar parte de la jubilacion. En este proceso, muchas personas pueden
comenzar a realizar otras actividades que poco tienen que ver con el trabajo que alguna
vez realizaron, o por el contrario, seguir realizando actividades en torno y relacionado a
su especificidad laboral. En el caso de este ultimo, se puede vivir una identidad en base a
las vivencias del pasado, es decir a los afios de actividad laboral que dieron vida a lo que

hoy caracteriza esa identidad colectiva.

“El pasado siempre se practica en el presente, no porque aquel se
imponga, sino porque en el presente los sujetos le dan forma en la préctica de su
identidad social. Asi la organizacion de la situacion actual en términos del pasado

solo puede darse en el presente” (J. Friedman, 1992)

Las identidades no son dadas por algo fijo y no son ahistéricas, pueden tener un caracter
provisional a lo largo del tiempo y desaparecer, especialmente cuando se habla de
aquellas identidades socioprofesionales, que se caracterizan por iniciarse al sentirse
perteneciente a un trabajo, siguiendo incluso este sentimiento de pertenencia al retirarse.
Si estas identidades fueron formadas bajo significaciones creadas por el trabajo
asalariado realizado, todo el contexto econémico politico detras tuvo repercusiones en lo

que fue el trabajo como tal y por consiguiente en la misma identidad. Este sentirse parte



de algo colectivo, es fruto de una condensacion simbolica formada por los procesos que
vivio el trabajo en el tiempo en que las personas estuvieron activas, procesos que
construyeron una cierta identidad, que incluso, pudo no haberse formado bajo otros

procesos en un contexto diferente.

“Asi pues, entendemos la identidad como la accidon constructiva que el
individuo realiza interiorizando elementos simbolicos externos (dados por el mundo
social -estructuras sociales- y los “otros” individuos), incorporandolos a sus propias
subjetividades para después transmitirlas al mundo exterior dentro de un universo
simbdlico y momento determinado (para que pueda ser visto, identificado por los
“otros”). En otras palabras, la construccion de la identidad se da cuando el individuo
interioriza las significaciones del mundo social (ingresar a un trabajo en un contexto
biografico particular), las incorpora subjetivamente a su vida (mundo intersubjetivo)
para después externalizarlas en el universo simbodlico (ser un buen trabajador,
amable, etc.), el cual también tiene una representacion en el mundo social en

escenarios especificos (en la oficina, taller, fabrica, etc.)” (G. Garabito, 2005)

2. Trabajo asalariado

Para Marx (1867/1968), el trabajo consiste en transformaciones de la naturaleza con el
objetivo de atender necesidades humanas. Se trata de una relacion dialéctica entre
hombres y naturaleza, en la cual la transformacion de uno redunda en la transformacion
del otro, y viceversa. El trabajo también presupone la relaciéon con otros hombres y
puede ser comprendido como un esfuerzo colectivo, en el cual todos tendrian que

participar.

En la actualidad el sentido del trabajo puede ser tomado de acuerdo a caracteristicas de
diferente indole, mas alla de la relacion entre hombre y naturaleza. Si bien el trabajo es
atribuido por el pensamiento capitalista naturalmente como trabajo asalariado,

comprendemos que dentro de este término no se excluye al resto de la poblacion con



trabajos no asalariados como el practicado en pequeios comercios en las zonas rurales, o

el trabajo doméstico no mercantil, etcétera.

“Con el capitalismo, el trabajo se asocié al sustento material y, en relacion con el
empleo, se caracterizo por relaciones contractuales asalariadas. Mientras el trabajo
remite a la transformacién de la naturaleza, el empleo esta asociado, con mayor
frecuencia, a relaciones contractuales, al vinculo formal con la organizacion, a las

obligaciones y al salario” (Borges & Yamamoto, 2004)

Muchos autores hacen la distincion entre trabajo y empleo. Para la presente
investigacion al referirme al término trabajo, se considerard como equivalente al

significado del término empleo, es decir trabajo asalariado:

“El trabajo en el contexto contempordneo asume formas plurales. En la
perspectiva marxista, que predomina en la literatura, el trabajo puede ser
comprendido de forma genérica, como una transformaciéon de la naturaleza para
atender las necesidades humanas. Por su lado, el empleo configura una forma de
trabajo asalariado, tradicionalmente caracteristica del capitalismo, lo que ha
generado una equiparacion equivocada de los significados relativos a los dos
conceptos. Frente la variedad de formas de empleo vigentes en la actualidad, se
suman la diversidad, la heterogeneidad y la complejidad de la clase trabajadora™ (S.

Da Rosa, 2011)

Para poder subsistir en el ritmo de vida capitalista, es necesario un trabajo asalariado,
incluso para la gran mayoria de la poblacion es indispensable para poder cubrir las
necesidades basicas y las comodidades. Al formar parte de un trabajo asalariado se pasa
a ser un empleado de un sistema de relaciones de produccidén, donde también se pasa a

ser parte de una piramide de jerarquizacion.

En el trabajo, se pueden definir dos &mbitos que estan en permanente relacidon, por un
lado la parte mas objetiva, que son las tareas correspondientes y obligaciones, y por otro

aquel lado mas subjetivo, donde se encuentran las relaciones personales que estdn en



constante juego con demdas compaifieros de trabajo, con los jefes, aquellas significaciones

atribuidas al quehacer diario.

“Cabria mejor hablar de una comunidad simbolica del trabajo, que puede tener
lazos materiales mas o menos fuertes. De esta forma el sentirse parte de esta
comunidad del trabajo no depende ya del cara a cara, sino de la intensidad subjetiva

y material de los lazos” (De la Garza Toledo, 2001)

Muchas veces en los empleos, los individuos pueden llegar a identificarse con las
actividades que realiza, donde con los demés trabajadores pueden llegar a crear una
identidad colectiva cargada de significados y sentidos que sdlo ellos entienden y

comparten. Al asociar identidad con trabajo, debemos tomar el concepto como:

“Un concepto ampliado de Trabajo, que considera a la vez sus dimensiones
objetiva y subjetiva. Es decir, partir de que el trabajo es una forma de interaccion
entre hombres y con objetos materiales y simbolicos, que todo Trabajo implica

construccion e intercambio de significados” (De la Garza Toledo, 2008)

Al hablar de trabajo podemos encontrar distintas dimensiones, como sefiala Neffa
(2003), existen tres dimensiones: una objetiva, otra dimension propia del sujeto y una
mas que considera el trabajo como fin en si mismo o como medio. Por lo tanto el trabajo

es un concepto multidimensional. En cuanto a las dimensiones propias del sujeto:

“El trabajo es siempre la actividad de un ser humano, siempre va
acompanado de sufrimiento y/o placer a la vez que proyecta diversas emociones
del individuo (alegria, fastidio, entusiasmo, etc.). Se establecen relaciones
directas con la vida y la salud del trabajador. Contribuye (o no) a su realizacion
personal, le otorga un sentido de pertenencia e identidad, se instaura y se da

involucramiento con la empresa y/o el colectivo de trabajo” (Neffa, 2003)

El trabajo configura parte importante en la vida de las personas, pero es tan solo una
esfera que se relaciona constantemente con otros aspectos de la vida de los trabajadores,
estamos hablando de la familia, las amistades, el ocio, etcétera. Aspectos que no se

pueden dejar de lado al hablar de una identidad del trabajo.



“En un mismo trabajo, un mismo sujeto puede tener diversas —incluso
contradictorias- percepciones acerca de su trabajo pero en distintos periodos
segun las circunstancias que le rodean. Por ello el concepto ampliado de trabajo
tiene que considerarse con otras esferas como la familiar, la economica y la
educativa por sefialar algunas. En este sentido, podriamos ver el concepto
ampliado del trabajo como una configuracion (De la Garza, 2005) que va mas

alla de la esfera laboral” (G. Garabito, 2005)

Para unir los conceptos de identidad y trabajo, que son los topicos principales de esta
investigacion, diremos que el concepto de trabajo como sefala Garabito (2005) entrafia
multiples concepciones, dimensiones y significaciones que son asimiladas por los
sujetos en sus distintos ambitos y momentos. Esta plasticidad puede verse plasmada en
el proceso de construccion identitario, puesto que en dicho proceso se interiorizan los
significados externos y se reconstruyen desde la propia experiencia individual
intersubjetiva para después ser exteriorizados para una identificacion en la interaccion

con los otros sujetos.

En Chile con la incorporacion de la region de la Araucania, se abrieron las posibilidades
de incorporarse al trabajo asalariado para los habitantes de la region. El poder pasar de
un trabajo como agricultor, o vendedor ambulante a ser parte de la empresa de
ferrocarriles, ya sea como limpiador, guardacruces, maquinista o ingeniero, abridé nuevas
oportunidades de accesibilidad a la poblacion regional, para poder soportar el ritmo que
estaba llevando el resto del territorio chileno. “El nuevo vinculo que se establecia con la
empresa significaba dejar de trabajar para un patrono local y vincularse a un espacio
industrial donde se trabajaba por un salario estrictamente calculado.” (A. Rodriguez,

2008)

Los primeros trabajadores asi como las generaciones posteriores, eligieron por su propia
voluntad trabajar en el ferrocarril, siendo esta eleccion el inicio de algo en comun dentro
del conjunto de trabajadores, donde luego las experiencias, capacidades y conocimientos
los dotaron de caracteristicas particulares que los diferenciaron de otros empleos y que

los fueron formando como grupo, formando de esta manera una identidad comun.



Algo caracteristico del trabajo ferroviario, es que posteriormente las siguientes
generaciones heredaron de sus padres el querer ser ferroviario. “El hecho de que muchos
de los familiares de los trabajadores entrevistados hubieran trabajado antes, e incluso
simultaneamente con ellos, implicaba que la empresa se viera como un lugar

relativamente conocido, pero sobretodo repleto de memoria colectiva.” (A. Rodriguez.

2008)

Ademas de tomar el trabajo ferroviario como herencia, dentro del trabajo se crean
relaciones personales, que muchas veces llegan a conformar la totalidad de las relaciones
sociales de un individuo donde a través del mismo empleo se conoce a las amistades,
que incluso una vez jubilados, siguen juntdndose en asociaciones de ferroviarios, donde
se suelen recordar los afios de trabajo. “Comunidades que constituyen y ratifican valores
colectivos, conciencia de grupo, orgullo de su labor y marcas personales, asi como
todas las formas de agrupamiento, de reclutamiento, diferentes formas de accion, de

reivindicacion y de solidaridad” (Chevandier, 2002)

Puesto que la identidad ferroviaria se forma por y en torno al trabajo, nos adentraremos a
estudiar como funcionaba el trabajo ferroviario, como se organizaba y como fue
variando con el paso de los afios, hasta el término de lo que alguna vez fue el trabajo de

miles de empleados.

3. Economia-politica

La antropologia al querer estudiar una identidad colectiva, no puede dejar de lado lo
economico-politico que muchas veces es el pilar de ciertas identidades, es decir, que da
la forma de estas. “La economia se considera “incrustada” en la sociedad, lo
economico se halla presente e impregna muchas otras dimensiones de la vida social.”
(D. Comas, 1998) Este es el caso de las identidades formadas a partir del trabajo
asalariado. “No podemos solo conmsiderar lo economico pues en este caso tanto lo

economico como lo politico van de la mano, la practica social nos muestra



constantemente que la economia y la politica no son dominios separados, sino

profundamente interpenetrados” (D. Comas, 1998)

Al hablar de economia politica se debe tomar en cuenta el esquema econdmico
capitalista, esquema ocupado y con mayor influencia en la mayoria de los paises del

mundo, sobretodo en Occidente.

“Se define al concepto de capitalismo como un sistema econdémico, donde
el capital prevalece sobre el trabajo y es la base de la riqueza. Dentro de este
régimen la propiedad privada y el libre comercio son dos bases elementales”.
(Concepto de Capitalismo, s.f.) Es un modo de organizacion social y econdmica

que lleva en si mismo el camino hacia su autodestrucciéon” (Marx & Engel, 2000)

Las principales caracteristicas del sistema capitalista es el individualismo, privatizacion,
cadenas de produccion, clases sociales, entre otras. Weber (1978) sefala respecto al
capitalismo, que este existe dondequiera que se realiza la satisfaccion de necesidades de
un grupo humano, con caracter lucrativo y por medio de empresas, cualquiera que sea la
necesidad de que se trate; especialmente diremos que una explotacion racionalmente
capitalista es una explotacion con contabilidad de capital, es decir, una empresa lucrativa
que controla su rentabilidad en el orden administrativo por medio de la contabilidad
moderna, estableciendo un balance (exigencia formulada primeramente en el afio 1698

por el tedrico holandés Simon Stevin). (Webber, 1978)

Al relacionar la identidad con el trabajo asalariado no podemos dejar de lado la variable
economica-politica en que se incrusta el trabajo, donde si se analiza la “raiz” de la
identidad nos lleva a entender que hay identidades que se construyen a través del
escenario politico y econdmico, siendo incluso estas identidades construidas a partir de
las transformaciones propiciadas por la globalizacion. Bajo las nuevas tecnologias es
necesario recurrir a mano de obra para la realizacion de trabajos, estos trabajos son el

resultado del sistema global, y es importante no dejar esa idea de lado.

“Hay que tener en cuenta, pues, que dentro de cada sociedad y también en

la relacion entre sociedades existen la desigualdad econdmica y la dominacion



politica, que no pueden entenderse en términos sélo simbdlicos y de identidad,
sino considerando el conjunto social en su globalidad y en su dinamica histoérica”

(Comaroff & Comaroff, 1992)

Como sefiala Comas (1998), en este proceso tienen origen las desigualdades sociales y
politicas, y éstas influyen en las practicas y cosmovision de los actores sociales. Porque
del poder derivan las formas de desigualdad y de dominacion, y el poder determina qué
signos y simbolos son dominantes y cudles no, por qué determinadas practicas son
conservadas y otras consternadas. De ahi que economia y politica se encuentran en

estrecha relacion y deban analizarse en forma conjunta.

Al relacionarse el trabajo con la economia politica directamente, no podemos analizar el
trabajo en si sin considerar el factor contextual en como se origind, modifico y se vive

hoy el trabajo asalariado.

“Partimos de la insercion de los procesos de trabajo en los procesos
productivos, es decir, subrayamos la necesidad de no pensar los procesos de
trabajo en abstracto sino en su desarrollo concreto bajo relaciones sociales de
produccion especificas. Y planteamos que las caracteristicas, en todos los
ordenes, de un proceso de trabajo vividos desde una posicion determinada en las
relaciones de produccion se hallan en la base no so6lo de las condiciones
materiales de existencia de los trabajadores sino que condicionan, influyen e
impregnan todos los &mbitos de la vida social y de las representaciones idedticas

de estos” (Moreno. I, 1997)

Al estar el trabajo vinculado a los procesos de produccion a nivel nacional, genera no
solo cambios a nivel estructural del trabajo sino que también en los trabajadores,
condicionando ese cambio a otros ambitos de la vida como el &mbito familiar y la vida

social en si.

“En los procesos de trabajo, pues desarrollados en el marco de unas
relaciones de produccién determinadas —para el mundo actual capitalista-, no

solo se producen mercancias y se reproduce el orden ideolégico, como se ha



sefalado siempre desde la perspectiva marxista, sino que se genera también una
cultura desde el trabajo, integrada tanto por elementos materiales como ideéaticos,
que afecta a las practicas, concepciones y valoraciones en relacion a este, sino
también a cuanto refiere a los demds ambitos de la vida social y de las

concepciones de los individuos” (Moreno. I, 1997)

Por lo anterior, las concepciones individuales formadas bajo la experiencia del trabajo
asalariado van a estar condicionadas no solo por el trabajo sino por el contexto en que el
pais se desarrollo a nivel econdmico, no dejando de lado los cambios politicos. Los
trabajos desarrollados bajo el caracter publico del Estado y no privado, ante cualquier
cambio organizacional ocurrido en el Estado pueden sufrir las consecuencias de dichos
cambios. Estas identidades del trabajo condicionadas por los factores econdmicos y
politicos si bien pueden ser identificables en contextos especificos, no son reproducibles
ni se pueden encontrar bajo las mismas caracteristicas en otra parte del mundo, pues

dependen de la historia de dichos factores en cada pais.

A lo largo de la historia ferroviaria chilena, el ferrocarril estuvo en todos sus afios
ligado completamente a los factores econdmico-politicos del pais, donde en sus primeros
afios de construccion, su demora se produjo por falta de recursos, y donde fue
construyéndose con el interés econdmico de llegar a zonas aisladas para poder explotar y
comercializar otros tipos de recursos. “Los procesos economicos ponen en relacion
formas de organizacion del trabajo y formas de control sobre los modos de produccion
v sobre la distribucion de los bienes producidos” (D. Comas, 1998) El ferrocarril en
Chile vino de la mano con el capitalismo por lo que cada aspecto econdémico politico

tiene relacidon con ello.

El mismo “decaimiento” del ferrocarril en Chile fue producto de decisiones politicas,

donde se comprometia directamente al ferrocarril por ser éste del Estado chileno.

Finalizamos con esta analogia de Comas, donde sefiala que la economia es como la
urdimbre del tejido social porque discurre por todas sus fibras. Que el tejido pueda durar

mas o menos tiempo, que mantenga su color con mas o menos intensidad, que pueda ir



renovando las partes desgastadas y que pueda cubrir a mas o menos gente depende de
sus materiales, de las formas de utilizacion y del grado de deterioro que pueda alcanzar
segiin la presion y las tensiones entre quienes poseen ¢l poder y los medios para

apropiarse de la maxima extension.

8. Memoria Oral

La memoria oral hace una retrospeccion al pasado, donde se llaman a los recuerdos y a
las anécdotas respecto a vivencias tanto personales como grupales. Estas vivencias
repercuten en el diario vivir al ser recordadas y narradas por los actores que vivieron este

proceso. Se entendera a la memoria oral como.

“La verbalizacion de la memoria individual o colectiva en su forma
primordial pero referida a una seleccion de recuerdos de experiencias pasadas,
para formular una narrativa histdrica acerca de su trayectoria. Dicha narrativa es
construida y reconstruida segun las perspectivas del presente y al mismo tiempo

constituye una base a partir de la cual se vislumbra el futuro” (A. Peppino, 2005)

Se propone no dejar de lado el significado de la historia oral, donde la “memoria seria la
raiz de ésta. La historia oral se refiere a la produccion y uso de fuentes orales para la

reconstruccion historica” (Idem)

Al incorporar la memoria de las personas que estuvieron directamente involucradas con
los hechos estudiados se abre paso a un conocimiento del tema en todas sus aristas.
“Esta perspectiva integra otros sectores no incorporados a la historia tradicional, pues
se trata de actores que no son tenidos en cuenta: grupos marginados, opositores,

mujeres, gente comun.”’(Idem)

Aqui se encuentra el nicleo principal de interés de esta investigacion, donde se busca
escuchar las voces que tienen mucho que decir acerca de su propia historia en base a sus

experiencias personales. Este aspecto se considera parte del marco tedrico, considerando



que juega un papel importante en la recuperacion de la identidad de este grupo social y
con ello no sélo consignard costumbres y vivencias sino que estimulard el proceso de
valoraciéon del patrimonio colectivo por parte de la comunidad, porque se dara

importancia a las personas, donde ellas son las que constituyen la historia dia a dia.

“Resulta incuestionable la necesidad de un abordaje que se posicione en la escucha de
las voces de las estructuras ya no tan ‘“ciegas y mudas”, representadas por las
perspectivas de los actores.” (A. Gravano, 2016) Estas perspectivas que al escribir la
historia son pocas veces tomadas en cuenta, son muy valiosas a la hora de investigar y
conocer los hechos del pasado, ya que a fin de cuentas son las voces que mejor pueden
describir la historia porque son ellos los que la vivieron en carne propia, y a través del
recuerdo y la memoria oral pueden describir fehacientemente los hechos. Una
investigacion debe tomar en cuenta la memoria viva, y no solo la que se encuentra en la
literatura, pues sino hay muchos vacios y es importante conocer otras perspectivas

acerca del tema y no solo la del autor de algun libro.

Preservar este patrimonio intangible es lo que se busca por medio de la memoria oral,
patrimonio de suma importancia para los mismos, relatos dados desde su vision y
version propia de los acontecimientos. Gran parte de los relatos existentes que informan
acerca del pasado estan completamente desligados de su entorno y de los sujetos sociales
que interactuaron directamente con la situacidn, la integracion de éstos nuevos sujetos
sociales en la narracion de la historia nos hara comprender fendémenos sociohistoricos
particulares que se fueron dejando de lado al no incorporar dicha vision. “El pasado y el
futuro son parte del presente del trabajo etnografico porque son parte del presente de la

realidad de la gente.” (A. Gravano, 2016)



IV. PRESENTACION DE DATOS

1. Antecedentes historicos del ferrocarril en Chile y su incorporacion a la

region de la Araucania.

Para comprender el contexto del inicio del ferrocarril en Temuco, es necesario dar un
recorrido por la historia del ferrocarril en Chile y su incorporacion hacia el sur,
incluyendo una breve revision sobre la historia econdémica y social de lo que fue la
incorporacion de la region de la Araucania al Estado chileno. Esta informacion fue
recopilada de literatura acerca de la historia del ferrocarril en Chile, donde el libro del
ingeniero Gustave Verniory fue de gran aporte, ya que ¢l se especializd en construir el
ferrocarril en la region de la Araucania y cuenta sus experiencias desde su llegada a
Chile hasta su ultimo afio en 1899. Ademas de este libro, la historiadora Maria Alliende
hace una recopilacion historica en su libro Historia del ferrocarril en Chile. Las obras de
Gabriel Salazar y Jorge Pinto fueron de gran aporte para la realizacion de los
antecedentes historicos econdmicos y sociales de la region de la Araucania. Con todo, a
continuacion se describe bajo qué manera y contexto fue el ingreso del ferrocarril en la
region de la Araucania, donde las entrevistas realizadas también ayudaron a comprender

mejor estos sucesos y a poder presentar estos antecedentes.

Implementacion del ferrocarril en Chile

Los inicios del ferrocarril en Chile datan del afo 1802, periodo en que el pais se

encontraba en un contexto de desarticulacion con Espaiia,

“La legitimidad ciudadana, reventando por doquier nerviosamente, tejid
una heterogénea y temblorosa cartografia de independencia. Y libertad. En

paralelo con la erosion de la monarquia en la propia Espaiia, el territorio del



Imperio,  desde 1808, secubri6  deescenarios  historicos  diversos

y variados procesos locales de 'construccion estatal”™ (G. Salazar, 2005)

Chile fue uno de los pioneros en Sudamérica en comenzar a utilizar el ferrocarril
tomando como ejemplo a los paises europeos. Si bien en un principio su instauracion fue
a través de empresas privadas donde su fin era meramente econémico para el traslado de
mercancias - especificamente para la mineria, con el pasar de los afios esta tecnologia
llamo6 la atencion de las autoridades de gobierno, quienes se interesaron en instalar el
ferrocarril ya no solo para trasporte econdomico, sino como un medio de transporte para

la ciudadania a lo largo de todo Chile.

“Es por ello que la introduccion del ferrocarril se pensé que iba a crear
una "revolucion", "un nuevo Chile". Su construccion a lo largo del pais, sin
embargo, tuvo diferentes momentos y propdsitos. Los ferrocarriles de las
regiones mineras del norte, siendo s6lo una extension de la industria minera,
fueron construidos con un fin econémico estrecho: el transporte de mineral. Estas
compafiias no recibieron aporte directo del Estado, y como otras corporaciones
chilenas, permanecieron como empresas privadas. En tanto, las construcciones de
las lineas del Valle Central y sur de Chile tuvieron propdsitos politicos y
nacionales, asi como econdmicos, y su finalizacion fue una cosa de orgullo

nacional” (M. Alliende, 2001)

Al dar cuenta de que el ferrocarril podia ser un gran proyecto para mejorar
economicamente al pais, fueron muchos los que tuvieron una mirada a futuro y

propulsaron su desarrollo.

“Los ferrocarriles son la viva encarnaciéon de un mundo moderno, un
medio de transporte que comunica la vida econdmica del pais y lo lleva a un
crecimiento y mejoramiento, social econdémico y cultural. Proporcionando la
realizacion de todas las clases sociales que ven en los ferrocarriles la sefial hacia

métodos de explotacion y vida cada vez mas modernos” (Muifioz, 1966)



En 1855 el ministro del Interior Antonio Varas recomend6 construir una linea de
ferrocarriles desde Santiago al sur. Esta primera etapa de construccion llegd hasta Talca.
La construccién del ferrocarril fue un proceso bastante lento, al igual que los
conocimientos que se requerian para utilizarlo correctamente. Es por esto que en los
primeros 60 afios de su desarrollo, los maquinistas y las personas que estaban a cargo
eran extranjeros, pues tenian los conocimientos, y fueron ellos mismos quienes se
encargaron de traspasarlos. Fue asi como recién en 1864 Manuel Jesis Escobar es

nombrado primer maquinista chileno.

El gobierno no se quedod atrds en esta innovacion tecnologica y quiso invertir y ser parte
de esto. En agosto de 1873, cuando la empresa solo tenia 64 accionistas particulares, el
gobierno decididé comprar sus acciones, convirtiéndose en el Unico duefio, no sélo de
¢éste ferrocarril, sino también de la linea que corria entre Valparaiso y Santiago, la cual
habia adquirido en 1858. Estos dos ferrocarriles serian los moviles para impulsar la
formacion de la Empresa de Ferrocarriles del Estado en 1884 y las bases del proyecto
gubernamental de consolidacion del territorio nacional a través de la linea ferroviaria
longitudinal que conectaria en 1913 a todo Chile por tierra, desde Iquique por el norte

hasta Puerto Montt por el sur. (M. Alliende, 2001).

Incorporacion del ferrocarril hacia el sur

Una vez que el Estado tomé el control del ferrocarril comenzaron rapidamente las
construcciones hacia el sur. En 1870 ya llegaba a Angol. Es ahi donde se estanco el
proceso de construccion. “La crisis economica de la década de 1870, los temporales de
1877 y la Guerra del Pacifico paralizarian por alrededor de diez arios el avance de la

linea ferroviaria al sur.” (M. Alliende, 2001)

La incorporacion de La Araucania al territorio nacional se habria iniciado en 1862, la
cual no se hizo efectiva hasta 1883 con la ocupacion y reconstruccion de Villarrica. “En
1884, febril y ansiosamente, los vencedores bailaron su victoria: pregonaron a viva voz,

en Santiago, el remate de las tierras asi <pacificadas>" (G. Salazar, 2012). En todos



esos afios hubo muchos conflictos entre chilenos y mapuche, retrasando el objetivo del

Estado chileno de incorporar a la Araucania bajo su soberania.

“Los mapuches debieron soportar el ataque de un ejército moderno y el apetito voraz
de un proyecto capitalista financiado por los bancos. Fue una invasion sangrienta,
hundida con ferrocarriles, intercalada con breves periodos de negociacion entre los

contendientes.” (G. Salazar, 2012)

En el caso del ferrocarril, desde 1868 se tenia la intencion de comenzar a penetrar la
Araucania, por lo que la introduccion del ferrocarril en la Region y la incorporacion de
¢ésta, fueron procesos contemporaneos e integrados en una misma logica expansiva del
Estado, que marcaron profundos cambios que vinieron todos juntos y de golpe a la

region.

“Los mapuches respondieron con insurrecciéon continua y ataques
sorpresivos. El ejército chileno continuo implacable su avance, seguido por los
atropellos del ferrocarril. Diversas delegaciones de caciques viajaron a Santiago
para impetrar la paz. Fue inutil: la Araucania fue ocupada sin contemplacion
alguna, y decenas de miles de mapuches, lo mismo que miles de ocupantes
mestizos, fueron expulsados de sus tierras, debiendo instalarse en los valles

cordilleranos” (G. Salazar, 2012)

La construccion del ferrocarril fue elemental para facilitar la incorporacion de La
Araucania a la Republica, sin este, su incorporacion al territorio se habria desfasado en

varios afos.

La editorial del peridodico El Ferrocarril (1874) senalaba lo siguiente: Es honroso que
para nuestro progreso que las grandes atenciones de la guerra no sean obsticulo para
continuar con perseverancia la tarea del engrandecimiento nacional por las labores
infatigables del trabajo y de la paz. Al dia siguiente de las sangrientas luchas de la guerra
vamos a cruzar de ferrocarriles nuevos y extensos territorios, llevando la vida a
comarcas que en el largo transcurso de cuatro siglos no habian podido ser conquistados

para la civilizacion.



Desde los primeros conquistadores se tuvo el objetivo de expandirse y explorar el
territorio lo maximo posible, tarea que bien se sigui6d profundizando con los afios, en el
caso de la region de la Araucania, fue una tarea dificil para el Estado, lo que hizo que

fuera un ambicioso objetivo.

“El territorio fue una de las primeras cuestiones que interesé a los grupos
que asumieron el poder después de la Independencia. O'Higgins sofiaba con
lograr la unidad e incorporacion de todos los territorios que formarian més tarde
la Republica de Chile, sin excluir la Araucania y las tierras australes” (J. Pinto,

2000)

Para el Estado chileno y la poblacion chilena el poder avanzar hacia la Araucania e
incluirla al resto del pais mediante el ferrocarril significd, por un lado, poder comenzar a
explotar los recursos de la zona y, por otro, poder haber “vencido” por fin a los
mapuches, en el sentido de que finalmente pudieron entrar en sus tierras e instaurarse
ahi. Esto fue considerado un gran avance de progreso para el pais en el marco de la
loégica evolucionista clasica, donde avasallar a toda la gente que se encontrard en la

delimitacion chilena era el objetivo principal desde la conquista espafiola.

“Entre nosotros, la degenerada raza indigena es un elemento
entorpecedor, que opone una gran dificultad a la colonizacion del sur. Si las
medidas que se dicten para asimilarla a la cultura patria alcanzasen éxito, se
podria formar con ella un elemento util a nuestra poblacion i al progreso del sur i
seria facil llevar a esas rejiones una colonizacion beneficiosa 1 mas
productiva.”(Ley del 4 de Agosto de 1874. Pp. 340-341. El exordio citado en R.
Briones, op. cit. p.310)

Como menciona el historiador Jorge Pinto (2000), mas importante que los intereses
territoriales del Estado en la Araucania fue la poblacién. La Uinica manera de ejercer
control sobre ella era acelerando el proceso de construccion de la nacidon. Solo
transformando a los pobladores en “chilenos incorporados” al proyecto de pais
propuesto por los grupos dirigentes, se podria extender hacia ellos la norma juridica

establecida en las constituciones y las leyes de la Republica.



La inclusion de los mapuche a ser parte de la sociedad chilena, fue parte del proyecto

nacional:

“Entre 1810 y 1850 es posible distinguir en la historia regional dos fases
de mas corta duracion. La primera (1819 y 1830), corresponde al periodo de la
lucha por la Independencia, los intentos por incluir al mapuche al proyecto
nacional y la resistencia de la sociedad regional al movimiento emancipador; la
segunda (1830-1850), al retorno de los mecanismos de relaciones fronterizas
existentes en la Colonia (principalmente parlamentos y misiones). Acabada esta
etapa se precipitard la ocupacion de la Araucania por parte del gobierno
republicano mediante un proceso que desata de nuevo la violencia y desintegra el

viejo espacio fronterizo” (J. Pinto, 2000)

Recién en 1913 con el gobierno de Anibal Pinto Garmendia, el ferrocarril conectaria la
region de La Araucania con Puerto Montt, por lo que a principios del siglo XX Temuco
ya formaba parte del ferrocarril. Esto permitiria a La Araucania conectarse con el resto
de Chile fomentando y aumentando de esta manera el desarrollo econdmico de la region,
cumpliendo los intereses capitalistas del gobierno e intereses privados de fomentar la

explotacion de los recursos disponibles en la region de La Araucania.

“Se apropiaron de esas tierras a sangre y fuego, para darlas en propiedad a
una nueva clase latifundista (chilena y extranjera), dotada esta vez de lineas
férreas, apoyo militar, crédito bancario y tecnologia importada por las casas

comerciales inglesas y alemanas” (G. Salazar, 2012)

Entre esos profundos cambios se marco aiin mas la distancia entre mapuches y chilenos,
pues ya no solo habian “conquistado” el territorio, sino también habian invadido la tierra
con algo completamente desconocido para ellos. La incorporacion del ferrocarril en la
region de la Araucania fue parte de un proceso mayor, cuyo eje estuvo en la radicacion
de los indigenas en reducciones y en la fundacion de ciudades. “La politica estatal de
“chilenizar a todos los indigenas, iniciada en 1819, parecio tener, a lo largo del siglo
XX, pleno éxito. Las reducciones indigenas tendieron a consolidarse. El

empobrecimiento del pueblo mapuche también.” (G. Salazar, 2012) Este fue el principal



objetivo del Estado contra el pueblo mapuche, ocupacion econdomica y desplazamiento

de sus tierras.

“El dia de Afio Nuevo (1893) -cuenta Verniory- a las once de la mafiana
las autoridades civiles y militares reunidas en el andén de la estacion de Temuco,
esperaban la llegada del primer tren. Una compaiiia del tercero de linea, con
musica y bandera, hacia los honores. Una enorme multitud, incluyendo
numerosos grupos de indios, se aglomeraba en la estacion. A lo lejos sono el pito
del tren que traia a los invitados de Victoria y Lautaro. El intendente, don
Valentin del Campo, con un martillo de plata, de un golpe clava el timo clavo en
un hoyo hecho de antemano en el durmiente. La Cancion Nacional estalla,
retumba el cafion y el tren hace su entrada solemne en medio de un entusiasmo
desbordante, por lo menos, de parte del publico chileno, pues los indios que
veian por primera vez el monstruo de acero, conservaban una impasibilidad

absoluta” (G. Verniory, 1976)

Cuando el intercambio social fue diario entre mapuches y chilenos, la exclusion hacia la
gente mapuche fue muy notoria. Muchos mapuches se vieron obligados a insertarse en el
sistema chileno, a chilenizar sus apellidos y comenzar a trabajar asalariadamente en la
ciudad. Los comienzos del ferrocarril en La Araucania se diferencian de lo ocurrido en

otras regiones, pues aca su incorporacion no fue facil.

En Colombia, el ferrocarril tuvo un papel similar, en el sentido de que su construccion
hizo posible una interaccion continua con los pueblos autdctonos, como describe Aida
Rodriguez (2008), los ferrocarriles, en su afan por hacer efectivo el proposito de integrar
la economia nacional sirvieron como un mecanismo de integracion cultural y social, un
espacio que aglutind disimiles formas de vida, costumbres y culturas provinciales y
urbanas, a través de un inmenso camino de hierro. Es interesante ver, por ejemplo, la
incidencia que tuvo la construccion de las lineas férreas en el cambio de rol de los
pobladores provinciales o de los trabajadores rurales. En cierta proporcion, los oficios
locales pasaron del trabajo agricola al trabajo asalariado, lo que implicaba el surgimiento

de nuevos parametros de vida y de comportamiento, asi como una profunda ruptura con



las formas de produccion precedentes. La gran diferencia es que en Chile esta
interaccion continua fue todo menos integrativa, ya que se excluia y se menospreciaba a

los mapuche.

La historia del ferrocarril en Temuco ha pasado por distintos momentos. Podemos

marcar tres periodos importantes:

1° su incorporacion a comienzos del siglo XX. Esta incorporacion surge después
de varios anos de construccion del ferrocarril, donde una vez terminado marca un hito
importante al conectarse la region de la Araucania —recientemente integrada al Estado
chileno- con Chile Central. Esta integracion y conexioén dara paso a un intercambio
economico y comercial que hasta el momento no se habia dado continuamente, podemos
hablar también de mayores oportunidades de trabajo a los habitantes de Temuco y sus
alrededores, donde gracias a los ramales la venta de pequefias mercancias fue muy

efectiva.

2° los anos de auge del ferrocarril 1940-1970, treinta afos de su maximo
esplendor, pues gran cantidad de personas laboraron y pasaron la mayor parte de su vida

trabajando para ferrocarriles del Estado; y

3° el decaimiento que comenzd en la década del 70, dado principalmente por
razones politicas tras el golpe militar y el cambio en el modelo econdmico, donde el
Estado dej6 de dar los recursos para el ferrocarril y el mantenimiento de las maquinas, lo

que marcé el fin de lo que alguna vez fue el ferrocarril en Chile.

En la actualidad el personal es muy reducido y los viajes son generalmente para carga.
Aquello de lo que alguna vez fue un transporte para mucha gente, un trabajo para miles
de personas tanto en Temuco como en el resto del pais, dista de lo que es hoy

ferrocarriles.

9. Aspectos del trabajo ferroviario en Temuco



A continuacion se muestra la categorizacion del trabajo ferroviario con sus respectivas
subcategorizaciones obtenidas del analisis de contenido de las entrevistas realizadas, con
el fin de identificar y describir un conjunto de aspectos de la seccion traccion en sus
afios de actividad en Temuco. Conocer las visiones y sentimientos de los ferroviarios
jubilados respecto a los distintos ambitos de su trabajo, ayudara a comprender y
dimensionar mas adelante como fueron afectando en su manera de vida los cambios

realizados en el trabajo.

Trabajar en el ferrocarril

Se describira en esta categoria a la seccion de traccion, donde encontramos desde los
limpiadores de las maquinas hasta los maquinistas e instructores. Esto debido a que son
ellos quienes viajaron constantemente e hicieron uso de la locomotora a vapor, dejando
fuera a otras secciones que se preocupaban de trabajos administrativos, compra de

materiales y de reparacion en la maestranza.

Aquellos interesados en ingresar en la seccion de traccion debian tener completa la
ensefanza media industrial y someterse a un examen. Si este era aprobado debian
comenzar trabajando como limpiadores, y segiin su motivacion y desempefio accedian a
un examen para ascender, donde debian estudiar ya que requeria de otros conocimientos

y la posibilidad de un mejor sueldo.

a) Grado de oficio
o Limpiadores: limpiaban las piezas externas e internas de la maquina a
vapor
o Caldeadores: tenian el deber de limpiar la locomotora y hacer fuego para
que se calentara la maquina y asi ejercer presion. Cuando esto se
realizaba ya podia salir el tren, entonces ahi subia el fogonero y el

maquinista.



o Fogoneros:

“Trabajar en fuego es un arte, trabajar el fuego de una locomotora no
es llegar y tirar, hay que distribuir el carbon por eso se hace con una pala
angosta y larga, se llena y se distribuye, porque el tiraje enorme de la
maquina cuando hace las explosiones del escape tira el carbon hacia
adelante si uno no le vuelve la espalda al tiraje el carbon salta todo para el
medio y la locomotora no hace vapor, se acumula” (J. Carrillo,

comunicacion personal, 13 de Junio del 2016)

= De tercera categoria: trabajaban en el patio armando los trenes,
para dejarlos listos cuando se haga presente el maquinista y se
acople con la locomotora al tren de carga.

* De segunda categoria: eran fogoneros de trenes de carga.

» De primera categoria: eran fogoneros de trenes de pasajeros.

o Ayudante de maquinista: tal como su nombre lo indica, ayudaban en las
labores del maquinista. Con las nuevas tecnologias, y al dejar de utilizar
la locomotora a vapor, todos aquellos trabajadores que eran limpiadores,
caldeadores, limpiafuegos y fogoneros pasaron a ser ayudantes de
maquinista en las diésel eléctricas.

o Maquinistas: Todos los maquinistas iban rotando mensualmente los
recorridos.

= De tercera categoria: encargados de sacar las maquinas y tenerlas
operativas. Realizaban maniobras chicas. Se les llamaba patios y
recibidores.

= De segunda categoria: eran maquinistas de carga.

= De primera categoria: eran maquinistas de pasajeros



Imagen n°2: Guido Arévalo de maquinista en una locomotora a vapor (1980)

Fuente: Krstulovic (2016)



o Instructores: Los instructores pasaron por todos los oficios mencionados
anteriormente, este era el ultimo grado al que se podia ascender. Aqui
ellos optaban si seguian trabajando con el personal o si se especializaban
en ensenar.

“Gente que salia de aqui mismo, gente que era un poquitito
de afios antes que nosotros, ellos tenian la experiencia bien
trabajado en la locomotora y mas encima tenian facilidad de
aprendizaje, entonces nos preparaban un poco mas en altas esferas
con otros profesores mas antiguos y después ellos se quedaban con
la pega” (J. Quijada, comunicacién personal, 24 de mayo del

2016)

Derechos

La mayoria de los derechos adquiridos en la trayectoria del trabajo ferroviario fueron
obtenidos por las organizaciones sindicales de los trabajadores. Poco a poco se fueron
dando mejores condiciones de trabajo gracias a asociaciones a nivel nacional como la de
Santiago Watt que hacia labores sindicales. “hay mucha injerencia en eso que tuvo la
organizacion madre de los maquinistas, la federacion Santiago Watts” (J. Quijada,

comunicacion personal, 24 de mayo del 2016)

o Descanso entre 8 a 12 horas al llegar a la ciudad luego de los recorridos
largos. “eso es una cosa muy importante que se hacia en ferrocarriles, el
personal tenia tiempo de reposo, antes del reposo nosotros deciamos no
y no nomas. ”(J. Quijada, comunicacion personal, 24 de mayo del 2016)

o Ley 19.170 (1992): permitia a los trabajadores del ferrocarril retirarse y
seguir manteniendo el sueldo hasta que completaran el requisito para
jubilar o la muerte, el requisito para acceder a esta ley eran 25 afos

computables.



Maquinas

o Viviendas ferroviarias: se formaban grupos de trabajadores que
formaban sus cooperativas de vivienda donde luego postulaban al
financiamiento a través de los bancos o del Serviu directamente,
obtenian algunas poblaciones de viviendas ferroviarias. En Temuco se
encuentra la poblacion Manuel Rodriguez, en Pérez Rosales, y la mas
antigua la Villa Santiago Watts, algunas mas recientes como Villa

Quinta la Frontera y la Villa Las Raices.

No se puede dejar de lado la descripcion de las maquinas, pues estas dieron vida a esta

identidad ferroviaria, siendo los mismos trabajadores los que mencionan que al perderse

la locomotora a vapor y ocuparse la eléctrica se perdi6 una parte de su identidad. Es por

€so que es importante conocer los cambios tecnoldgicos de la empresa.

a) Como medio de trasporte: El ferrocarril era usado como medio de trasporte

para pasajeros y ademas para mover carga de un lugar a otro. Las maquinas
se especializaban ya sea para el traslado solo de pasajeros, solo de carga o
bien mixtos donde las maquinas llevaban tanto pasajeros como cargas en sus
vagones, estas maquinas eran la mayoria y las mas usadas.

Aquellas que se dedicaban solo a llevar carga, por lo general eran contratadas
por grandes empresas por lo que hacian el recorrido solo para transportar su
carga. Ademas para la empresa del ferrocarril esto era mas rentable.

Muchos de los pasajeros realizaron su vida comerciante gracias al ferrocarril,
vendiendo sus productos. “Hay mucha gente que hizo su vida comerciante
viajando en los trenes transportando su mercaderia” (J. Quijada.
Comunicacion personal, 24 de mayo 2016)

“Generalmente la gente que se subia traia su negocito de los ramales, leche,
animalitos, huevo, queso, de todo traian en los trenes.” (J. Carrillo,

comunicacion personal, 13 de Junio 2016)



b) Tipo de maquina: Se llegaron a utilizar desde la locomotora a vapor hasta los
trenes mas modernos, los eléctricos. En un principio solo existian las
locomotoras a vapor, ingresando luego las diésel eléctrica, e incorporandose
en su ultimo periodo de actividad las eléctricas.

o Locomotora a vapor: se dejo de utilizar aproximadamente en 1980.

“El pitazo, yo tenia un pito que todo el mundo lo conocia, yo lo hacia
hablar, y los que no tenian pito propio, ocupaban el pito estandar
que trae la locomotora.” (J. Quijada. Comunicacion personal, 24 de
Mayo 2016)

“...el vapor penetra en el alma, yo cuando me suerio trabajando yo
nunca me he soniado manejando una diésel o una eléctrica, no,
vapor, porque es un maquina que se requiere mucho esfuerzo y andar
preocupada de ella”. (J. Carrillo. Comunicacién personal, 13 de

Junio 2016)



Imagen N°3: Nibaldo Garrido en el Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco al lado

de una locomotora a vapor
Fuente: Krstulovic (2016)

o Diésel eléctrica: llegaron a ser las mas usadas, sobre todo en los
ramales y eran las maquinas que mas habian, en los afios 1970
comenzaron a llegar y a ser utilizadas para pasajeros.

o Eléctrica: llego en los 80, se utilizaban para trenes de carga y largos

recorridos. “Al final llegaron aqui, pero llegaron a morir aqui, no



habian repuestos, no ve que todas las diésel son norte americanas y
las eléctricas eran italianas, entonces la empresa después no compro
repuesto para las eléctricas y empezaron a morir, entonces les
empezaban a sacar los repuestos a una y quedaban botadas. Eran
maravillosas esas maquinas, suavecitas como un coche” (J. Carrillo.

Comunicacion personal, 13 de Junio 2016)

Recorridos

Los recorridos e itinerarios designados a cada maquinista se daban mediante un grafico
el cual se cambiaba cada mes. En la ciudad salia el ferrocarril desde la estacion central
(entre las calles Miraflores y Lautaro) para comenzar los recorridos, y ademas dentro de

Temuco existia otro paradero, el paradero Prat correspondiente al ramal de Carahue.

o Ciudades: el recorrido mas largo realizado por el personal era desde
Temuco a Chillan para el norte y de Temuco a Puerto Montt hacia el
sur.

o Ramales: Los ramales de Temuco eran Cherquenco hacia el norte,
Freire hacia el sur, Toltén hacia la costa, y el ramal de Cunco hacia la
cordillera. Entre los afios 1980 a 1985 se dejaron de correr todos los
ramales, primero se cerraron para pasajeros, el primero que cerraron
fue Cherquenco, luego se cerraron para carga siendo el ultimo en

utilizarse el de Vilcin.

e El papel de Temuco como paradero: Muy importante para la ciudad, como para
los pueblos cercanos, por tener muchos ramales. Utilizaban las locomotoras

diariamente una gran cantidad de pasajeros.

“Los pueblos se hicieron al lado de las lineas, al lado de las estaciones

porque si ti vas a conocer a Toltén la carretera se da llegando a los pueblos, si



primero hicieron la linea y después hicieron los pueblos. De Lanco a Panguipulli
pasa lo mismo, ahora las carreteras ellas se han acercado a los pueblos”. (G.

Arevalo. Comunicacion personal, 6 de Junio 2016)

Accidentes

Los accidentes lamentablemente eran muy usuales en los viajes, donde se accidentaban
los mismos trabajadores como también fallecia gente que se cruzaba en el camino.
Todos los entrevistados cuentan que de tanto accidente se van acostumbrando, algunos
han perdido la cuenta de cuanta gente se ha cruzado, ya sea por accidente o con
intenciones de suicidarse. Mucho personal, por falla del camino o errores de
comunicacion en el caso de una sola via han salido perjudicados, quedando muy heridos
o perdiendo sus vidas en la labor. En el Museo Ferroviario se puede ver una piedra con

una placa con todos los trabajadores fallecidos en accidentes.



Imagen N°4: Piedra conmemorativa de ferroviarios fallecidos en servicio del Museo.
Fuente: Krstulovic (2016)

“...se descarrild en una cruzada que hay para el norte y porque con el camion

quedd incrustado no le apunt6 a la via, y quedo ahi y el camion quedo por la



montafia, era una tremenda maquina la més grande que existe y murieron los dos
quemados” (J. Carrillo. Comunicacion personal, 13 de Junio 2016)
“....accidentes pero gracias a dios no graves porque esto da mucha seguridad, las
tremendas moles, a menos que sea mole con mole, fallecieron colegas en eso.
Otros que iban de lo mejor cuando de repente fallaba una alcantarilla, un
terraplén, muchos perdieron la vida asi. Hubo otros que fallecieron también de
rielo, pero era por diferentes situaciones, por fallas” (J. Quijada. Comunicacién
personal, 24 de Mayo 2016)

“Inclusive debajo del mando del maquinista habia un martillo, que nos daban a
nosotros para la caja de herramientas nuestra, ese martillo lo recogi yo y lo tengo
como trofeo, y el maquinista era amigo mio yo conoci a sus hijos y les mostré el
martillo pero le dije que no se los iba a dar, que lo queria tener como recuerdo”

(J. Carrillo. Comunicacion personal, 13 de Junio 2016)

Actividades propias

Ademas del trabajo ferroviario, los trabajadores compartian en otros espacios donde se

realizaban distintas practicas que se transformaron en tradiciones ferroviarias. Fuera del

trabajo, los funcionarios seguian desempefiando relaciones entre sus compaieros, donde

a través de distintas actividades se juntaban en reuniones sociales. Aida Rodriguez en su

trabajo sobre las configuraciones y representaciones identitarias ferroviarias en

Colombia, menciona acerca de las actividades ladicas “Asi todas estas construcciones

espaciales y temporales ferroviarias, la fiesta, la comida, la bebida, la celebracion

religiosa, construidas especialmente fuera del trabajo, dieron firmeza a la idea de un

“nosotros” mas incluyente y horizontal” (A. Rodriguez, 2007)

a) Deportes: Tenian equipos de futbol donde asistian a distintos campeonatos en
Osorno, Valdivia o en el mismo Temuco. Otros se dedicaban al basketball o

al ciclismo.



Imagen N°5: Fotografia antigua de Juan Carrillo en su bicicleta (1972)
Fuente: Krstulovic (2016)

b) Comidas: Muchos aprendieron técnicas en la locomotora a vapor para
cocinar su comida.

“Para hacer un churrasco hay una pieza que se coloca en el fogon, para
que achique un poquito el fogon, se llama teja, se saca la teja, la locomotora
ha trabajado asi que estd calentito, se saca la teja, se le tira un poquito de
agua, salta toda y se deja caer el churrasco, jrico!” (J. Carrillo. Comunicacion

personal. 13 de Junio 2016)



“La comida... cuando hay una detencién hay que comer rapido, se
acostumbra uno a comer rapido porque las detenciones en las estaciones
son muy poquita, los pasajeros son 1 o 2 minutos maximos y cuando hay
una estacion en donde echar agua ahi hay tiempo, como no se enferman,
yo tengo un estomago de mentira, comiendo en esas condiciones, uno
come apurado, répido y caliente, andar en una maquina a vapor es una

hazafia” (J. Carrillo. Comunicacion personal. 13 de Junio 2016)

“Cacharrito, o sea cacharro nosotros le llamabamos a que herviamos
agua, comprabamos pan, cecina que se yo, mientras estudidbamos ahi en
la escuela. Le decian la choca y nos olvidamos de la edad volviamos a ser
cabros chicos, la revolviamos” (J. Hidalgo. Comunicacion personal. 6 de

Junio 2016)

“Nosotros usabamos una olla a presion para comer... oye pero las
comidas exquisitas. Oye pero era bonito el sistema porque uno echaba el
vapor por un lado y salia por el otro, también nosotros poniamos cecina o
un pedazo de carne envuelto en diario o longaniza y la poniamos arriba y
con el puro calor del caldero se cocian y quedaban ricas” (G. Arévalo.
Comunicacion personal. 6 de Junio 2016)

“Nosotros teniamos otro sistema también llegdbamos y mojabamos
un papel de diario colocdbamos una longaniza adentro y la envolviamos y
la dejabamos en la entrada de la puerta cerrdbamos cuando se le mete el
carbon pa adentro y cerrabamos, puta al rato el papel estaba quemadito, lo
sacdbamos con cuidadito, y el juguito estaba todo adentro. Si no hay
como la locomotora a vapor” (G. Arévalo. Comunicacion personal. 6 de

Junio 2016)



Imagen N° 5: Olla y termo que se utilizaba en la locomotora a vapor.
Fuente: Krstulovic (2016)

Circo: Mario Fuentes, un instructor, motivd a sus compafieros para la
realizacion de un circo, asi se reunieron unos cuantos que hacian malabares,
algunos de payasos, e iban a hacer su show a distintos lugares como Valdivia

y San Rosendo.



Imagen N°6: Fotografia antigua de Guido Arévalo haciendo su actuacion en el circo

(1974)

Fuente: Krstulovic (2016)

d) Fiestas patrias: En las fiestas patrias organizaban campeonatos de baby
futbol, de atletismo y de rayuela. Ademas hacian un concurso de la maquina
mas linda, donde se formaban en grupos y ganaba quien decoraba mejor la
maquina. Donde las autoridades votaban y elegian cudl era la ganadora.

“Se ganaban premios, el premio no era tan importante, lo importante era
hacer eso.” (J. Hidalgo. Comunicacion personal. 6 de Junio 2016)
“Era el entusiasmo de quién arreglaba mejor la locomotora” (G. Arévalo.

Comunicacion personal. 6 de Junio 2016)



“Si, eso lo traian nuestros ancestros, yo entré el 65 aqui, pero eso estaba

iniciado del anio 30 por ahi cuando se inicio ferrocarriles.” (J. Hidalgo.

Comunicacion personal. 6 de Junio 2016)

Imagen N°7: Locomotora a vapor ganadora del concurso del 18 de
Septiembre (1978)
Fuente: Krstulovic (2016)



Aspectos sociales y afectivos

Seglin contaban los entrevistados, el sentimiento de ser ferroviario no era algo que solo
llevaban consigo ellos, sino que era algo que se traspasaba a la familia. En el caso de
algunos, antes de entrar a trabajar ya tenian conocimiento del ferrocarril, y en otros
casos, fueron ellos mismos los que “contagiaron a la familia” con esta identidad

ferroviaria.

o Familiares y ferrocarril: la mayoria de los ferroviarios ingreso a trabajar
por conocimiento de sus padres o abuelos, quienes también trabajaron en
diferentes oficios. Fue un oficio dado por la descendencia para muchos.
“...incluso yo soy tercera generacion porque mi abuelo paterno y mi
abuela, ellos fueron funcionarios del ferrocarril porque al fallecer mi
abuelo alld por Tomé, y a mi abuela le ofrecieron porque tenian poco
tiempo en la empresa seguramente, eran relativamente jovenes, a mi
abuela le ofrecieron que se viniera al sur y ella siguiera trabajando” (J.

Quijada. Comunicacion personal. 24 de Mayo 2016).

“Como era un buen trabajo era mas menos hereditario, en el barrio
donde viviamos casi todos éramos ferroviarios, todos por honor, y era
bonito bueno para el que le gustaba” (G. Arévalo. Comunicacion

personal. 6 de Junio 2016).

10. Golpe de Estado, consecuencias en Ferrocarriles y en sus trabajadores

Es necesario hacer hincapié¢ en el Golpe de Estado, donde las politicas y decisiones
dadas en los afios de Augusto Pinochet trajeron consecuencias decisivas para
Ferrocarriles. Los efectos de este periodo provocaron la decadencia de ferrocarriles. Para

describir este proceso primero tenemos que considerar la parte historica y lo que sucedid



con ferrocarriles durante el golpe de Estado, y luego considerar y analizar las opiniones

respectivas de los ferroviarios jubilados y las significaciones atribuidas a lo sucedido.

Efectos en la empresa ferrocarriles del Estado

Ferrocarriles al ser una empresa financiada en gran parte por el Estado, sufrid serias
consecuencias. En 1979 se implemento la politica en que el Estado deja de subsidiar a
ferrocarriles, dejando de proveerle insumos. Ante esto, ferrocarriles no pudo hacerse
cargo del cien por ciento de los gastos que requerian los viajes y los repuestos de las
maquinas. Los ingresos por pasajes y transporte de cargas no lograban subsidiar todos
los gastos que se realizaban. Esto marcé un duro golpe para ferrocarriles, donde incluso
a veces los mismos trabajadores debian comprar nuevas herramientas como ampolletas,
repuestos, etcétera. “Faltaba carbon, faltaban repuestos para la casa de maquinas, las
empaquetaduras, teniamos que comprar de todo.” (J. Carrillo. Comunicacioén personal,

13 de Junio 2016).

Este nuevo panorama para la empresa ferrocarriles no fue facil y trajo muchas
complicaciones para la autoridad, pues ferrocarriles era una empresa con una
organizacion ya bien consolidada. Aun asi, entre los ex trabajadores quedo la impresion
de que en parte las autoridades de ferrocarriles tuvieron una mala organizacion para
administrar los financiamientos “para no cargarle cien por ciento al gobierno militar,
los mismos dirigentes, empresarios, o sea dirigentes de ferrocarriles, el gerente general
de ferrocarriles no hizo muy bien las cosas, y habia mal versacion de capitales, a donde
revento la cosa fue en el gobierno militar”. (J. Reyes. Comunicacion personal, 21 de

Septiembre 2016)

Este proceso no fue algo gradual sino que marcéd un punto de quiebre importante. Para
poder seguir funcionando se tuvo que tomar la decision de cerrar la gran parte de los
pequefios recorridos de pueblo a ciudad o de pueblo en pueblo, es decir los ramales. Los
ramales menos rentables fueron cerrados y varios quedaron en el olvido hasta el dia de
hoy, donde solo queda la huella de la linea del tren o algunas partes de la linea. Mucha

gente comenzo a utilizar otros medios de transporte, y el viaje en ferrocarril pasé a ser



viajes de largos recorridos o su utilizacion sélo para carga. Cabe destacar que hay

ramales que estan siendo recuperados hoy en el marco de proceso de patrimonializacién

para el desarrollo del turismo cultural, por ejemplo el ramal de San Rosendo y el de

Carahue.

Efectos en los trabajadores ferroviarios

El golpe de Estado fue una agresiva estrategia para sacar del gobierno a Salvador

Allende. Ante esto se tomaron fuertes medidas de represion para todo aquel que

simpatizara con la unidad popular. Sin fundamentos y bajo la fuerza, mucha gente fue

sometida a injurias y controles de identidad, donde como bien se sabe muchos no

volvieron a aparecer.

Las causas que le atribuyen los ferroviarios jubilados a la falta de interés del gobierno

militar en la empresa ferrocarriles son heterogéneas. Podemos dividir sus opiniones en

tres grupos:

Primero, hay quienes asocian la desaparicion de ferrocarriles a razones
meramente politicas, pues para el gobierno militar todo el personal de
ferrocarriles era de la oposicion, “para el gobierno todos eran un saco de
comunistas, entonces el tio pinocho dijo son todos comunistas y mato a
ferrocarril el viejo.” (G, Arévalo. Comunicacion personal, 6 de Junio 2016).
Esto explicaria por qué se dejo de subsidiar a ferrocarriles para poder acabar con

esta empresa izquierdista.

“porque también habia una accion politica que se decia que aqui nosotros
éramos un nido de comunistas. Y resulta que no era nada cierto porque habia de

todo.” (N. Garrido. Comunicacién personal, 31 de Agosto 2016)

“porque segun ellos esto era un antro de comunistas, entonces habia que de
alguna manera atacarnos”. (J. Reyes. Comunicacion personal, 21 de Septiembre

2016)



Al conversar con los ferroviarios jubilados, la gran mayoria dejé en claro que
para el gobierno militar ferrocarriles como empresa, considerando a todos sus

trabajadores, se les veia como comunistas.

e Por otro lado encontramos las razones economicas, donde los intereses del
gobierno residian en ambiciones en otra esfera de transporte, la de los
camioneros, propiciando asi las inversiones a las carreteras y dejando de invertir
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en ferrocarriles “...el gobierno porque querian terminar el ferrocarril, lo
querian terminar para el poder de los grandes empresarios de buses.” (J.

Carrillo. Comunicacion personal, 13 de Junio 2016).

“Ferrocarriles toda su vida fue subsidiada por el estado, nosotros
éramos en esa época como 27.000 no me acuerdo bien la cifra, entonces
ferrocarriles con los ingresos que tenia financiaba un 50 %, y lo que
faltaba lo ponia el Estado, entonces el gobierno militar vio esa cuestion y
ademas que a nosotros nos tenian considerados a todos como comunistas,
entonces dijo ferrocarriles. Y por el otro lado paralelo a eso estaba la
pelea de los camioneros que habian ganado el tema entonces ahi dijeron
ahora nos toca a nosotros. Y el gobierno en esa época se preocup6 de los
camioneros y las carreteras” (J. Pichunman. Comunicacién personal, 22

de Septiembre 2016)

e Otra razén econdémica es que esta decision de poner fin a los ingresos del Estado
a ferrocarriles fue por temas de querer privatizar ciertas empresas, donde

ferrocarriles fue una de ellas.

Como respuesta a las decisiones politicas y la falta de recursos, hubo una gran
movilizacion nacional, donde Temuco no fue la excepcion, “mds o menos para que veas
tu, nosotros en el tiempo de pinocho fuimos los unicos que le hicimos huelga a Pinochet
los ferroviarios, mayormente nosotros la locomotora...” (G. Arévalo. Comunicacién

personal. 6 de Junio 2016)



La futura privatizacion que se venia planeando desde las autoridades, provoco en los
trabajadores una fuerte oposicion, estando en huelga por més de dos semanas. “la huelga
fue para evitar que se privatice ferrocarriles, la idea del gobierno era esa, pero
tampoco habia interés de parte de los inversionistas de comprar ferrocarriles porque no
se financiaba. Era muy caro el tema de la operacion”. (J. Pichunman. Comunicacion

personal, 22 de Septiembre 2016)

Esta privatizacion que posteriormente se hizo, ante el panorama en que ferrocarriles no
era financiado por el gobierno, fue lo que necesariamente tuvo que pasar para que
ferrocarriles no quedara en el olvido y pudiera seguir funcionando. Es en ese momento,

en 1993, cuando queda en manos de Ferrocarriles del Pacifico (Fepasa).

“No hay ferrocarril en el mundo que se subvencione, menos el de pasajeros,
el de pasajeros tiene que ser subvencionado porque es muy caro, si usted el pasaje de
Santiago a Temuco usted no cubre ni la mitad del costo. Lo que le da plata a la
empresa es la carga, por eso que la carga en este momento aqui en Chile esta en
manos de los privados, Fepasa, ferrocarriles de la pacifica sociedad anonima. Claro
que tienen 51 % de acciones y el otro 49 lo tiene la empresa” (N. Garrido.

Comunicacion personal. 31 de Agosto 2016)

11. Indemnizacion y jubilacion

Los problemas que tuvo la empresa ferrocarriles, y el cambio brusco que afect6 a la
administraciéon debido a los asuntos economicos, provoco la eliminacion de muchos
ramales y la desocupacion de muchas maquinas. Al mismo tiempo, la empresa fue dando
de baja a funcionarios. “Cada cierto tiempo llegaba una lista de cortados le llamdbamos
nosotros, de exonerados, pero nos salvamos, yo me salve.” (J. Pichunman.
Comunicacion personal. 22 de Septiembre 2016). Asi empez6 la reduccion de personal
en ferrocarriles hasta que en 1990 bajo el gobierno del presidente Patricio Aylwin
ocurri6é un cambio decisivo para el futuro de los trabajadores ferroviarios, se decreto la

ley 19.170. Esta ley indemnizaba a todos los trabajadores que llevasen mas de 25 afios



trabajando en la empresa. Los trabajadores tenian la posibilidad de retirarse
voluntariamente y seguir ganando su sueldo hasta que cumplieran la edad para jubilar,
60 en el caso de las mujeres, 65 en el caso de los hombres. La gran mayoria se acogio a
esta ley, recibiendo su sueldo por 15-20 afios en el caso de los entrevistados. “Aqui
nosotros peleamos para salir indemnizados porque nosotros en septiembre de 1973
éramos 27.000 ferroviarios aqui en el pais y de los 27.000 habiamos 2.400 que éramos
de traccion a nivel nacional. (N. Garrido. Comunicacion personal. 31 de Agosto 2016).
Como senala don Nibaldo, esta ley fue producto de variadas movilizaciones y didlogos

constantes con las autoridades durante unos cuatro afios.

“Si nosotros para poder sacar la ley 19.170 tuvimos que hablar con todos
y cada uno de los diputados y senadores, con todos y cada uno de los
gobernadores e intendentes, de los obispos y los partidos politicos, con todos y
cada uno, y con la CUT para poder salir a delante” (N. Garrido. Comunicacion

personal. 31 de Agosto 2016).

Dado que muchos atn tenian la capacidad fisica y mental para seguir trabajando, no
querian dejar su empleo y quedar en la deriva. Por lo tanto era grave el panorama en que
se encontraban los trabajadores pudiendo en cualquier momento ser despedidos. Al
mismo tiempo la empresa tenia la urgente necesidad de reducir personal, ya que no daba
abasto para pagar a todos los trabajadores. “A esa ley se acogio los sindicatos de ese
momento de la empresa y la misma empresa porque ella necesitaba deshacerse de
funcionarios, habia demasiados funcionarios y muy poca carga, muy poca pega, no
tenian prdcticamente, ya estaba en decadencia ferrocarriles.” (J. Reyes, Comunicacion

personal. 21 de Septiembre 2016)

La indemnizacion de los trabajadores bajo este marco, luego de la dictadura militar,
provoco que muchos ferroviarios jubilados le tengan un cierto respeto y agradecimiento
al fallecido ex presidente de la republica Patricio Aylwin. “Yo siento un agradecimiento
a Aylwin por lo que hizo, los ferroviarios en general al menos sobre todo los que
salimos en aquella época porque los que quedaron adentro eran los mas jovenes y gente

que venia entrando.” (J. Pichunman, Comunicacion personal. 22 de Septiembre 2016)



“Yo no fui nunca democrata cristiano, yo naci comunista, no estaba
equivocado Pinochet de que habian unos cuantos aqui, un minimo porcentaje
comparado con la cantidad de funcionarios que éramos, pero el pato lo hizo bien,
yo vote en ese momento por el mal menor y ese indudablemente era alguien que
nos llevara a la democracia, porque habia que tener dos dedos de frente para
saber que no nos convenia mas este viejo que en paz descanse si es que tiene paz.
Fue un buen presidente muy prudente, yo diria que demasiado prudente y nos
dejo algo, por lo menos la ley. Yo me fui el afo 94, estuve 14 afios recibiendo el
sueldo de funcionario activo, sin trabajarle un dia a nadie mas” (J. Reyes.

Comunicacion personal, 21 de Septiembre 2016)

Al mismo tiempo que se promulg6 esta ley, se realiz una ley donde se autorizaba la
venta de ferrocarriles del sector carga a privados, es ahi cuando se inicia Fepasa. Se
soluciona asi, por lo tanto, el problema de la cantidad de trabajadores y el problema de

quien iba a seguir financiando a ferrocarriles.

Aquellos que nos pueden hablar de los afios de auge, son los ferroviarios jubilados, que
ya con 65 a 90 afios, recuerdan los afios de trabajo, dando vida a esta identidad
ferroviaria que se enmarca en los distintos sucesos que finalmente la formaron como tal
a lo que es hoy, una identidad que vive del pasado y los afios de trabajo y las
confrontaciones politicas vividas, y que se configura en el presente ante las juntas entre
asociaciones de ferroviarios jubilados, realizando distintas actividades en conjunto. Es
aqui donde hay que destacar, que no fue un trabajo que sigui6 el curso natural del
sistema capitalista, en donde al envejecer o cumplir ciertos afios de servicio, se deja de
trabajar para pasar a “descansar” y tener un porcentaje de retribuciones de los afios de

servicio trabajados.

Los trabajadores del ferroviario tuvieron que pasar a ser parte del grupo de trabajadores
jubilados. Esta adscripcion a la jubilacion estuvo fundamentada con la llamada
“jubilacion anticipada”, jubilacion que se les da de manera adelantada a los trabajadores,
es decir se les da a trabajadores con un rango de edad inferior al requerido para jubilar.

Esta es una de las modalidades alternativas de jubilacion. “Nos obligaron a cambiarnos a



las AFP, de la casa de ferrocarriles a la AFP, bajo amenaza porque el que no se
cambiaba iba a ser exonerado de la empresa” (J. Reyes, Comunicacion personal. 21 de

Septiembre 2016)

Los colectivos adscritos a un régimen especial de jubilacion anticipada son: personal de
vuelo, mineros, trabajadores del mar, ferroviarios, artistas, toreros, bomberos, miembros
de las fuerzas armadas y de seguridad. Dentro de los requisitos para ser parte de la
jubilacién anticipada estan: puesto que sea calificado por CEN como trabajo pesado,

sobrecotizar 2% o 4% y cumplir la edad minima para acceder a jubilacion anticipada.

Como trabajo pesado sera considerado seglin la direccion del trabajo del Gobierno de
Chile: Trabajos cuya realizacion acelera el desgaste fisico, intelectual o psiquico de
trabajadores, provocando envejecimiento precoz aun cuando no generen una enfermedad
laboral. Por lo anterior, se ocupd el trabajo pesado para validar la jubilacion anticipada
de los trabajadores ferroviarios, dentro de todo este tramite no se les podia obligar a
jubilar, pero habia una gran presion de por medio, donde practicamente si no se tomaba
la opcion dada por las autoridades, no obtenian ninguna retribucion . Al preguntarle a
uno de los entrevistados (Juan Reyes) si es que esta adscripcion a la jubilacion
anticipada era obligatoria contestd “No, pero nos nombraban, usted y usted tienen
derecho a acogerse, y el que no queria, se quedaba sin pan ni pedazo” (J. Reyes,

Comunicacion personal. 21 de Septiembre 2016)

Todos al tener conocimiento de lo que les esperaba si seguian trabajando, no les quedaba
otra opcion razonable que aceptar la oferta de jubilacion, donde claramente muchos
estuvieron felices de poder seguir recibiendo su sueldo y pasar a “descansar”, pero
donde otros no tenian intencién de dejar el trabajo, viéndose mas adelante en una

encrucijada.
“E: No creo que alguien haya botado la posibilidad.

J: No la mayoria no, dos casos hubieron que no se quisieron ir y los dos casos

que después los cortaron sin ningin peso. Entonces como voy a estar



desagradecido, trabajar casi 15 afos recibiendo un buen sueldo.” (J. Reyes,

Comunicacion personal. 21 de Septiembre 2016)

Muchos aun tenian la vitalidad para poder seguir ejerciendo un empleo, retirandose con
la indemnizacion con apenas 45-50 afios, por lo que la gran mayoria se dedico a trabajar
en alguna otra cosa, ya sea en ventas de diversos productos, talleres mecanicos, negocios
de abarrotes, etcétera. A pesar de seguir recibiendo su sueldo, todos los trabajadores
entrevistados decidieron seguir realizando algo, ya sea para mantenerse ocupados, o para
cubrir gastos. “Tuve que financiar las universidades. Asi que hubo un tiempo que estuve
trabajando afuera si en una bodega distribuidora de vinos estuve trabajando un arno
estuve ahi, algo me ayudo también” (J. Pichunman. Comunicacion personal. 22 de
Septiembre 2016) Esto implica que los ferroviarios no han vivido la condicion de
jubilados del modo en que social y tedricamente se establece, pues se tratd6 de una
jubilacion forzada, que llego6 antes de tiempo, cuando aun requerian trabajo para cuidar a

sus familias y poder realizarse como personas a través del trabajo.

El dejar de trabajar a una temprana edad, donde ain se considera al sujeto un trabajador
capacitado para laborar. Quedando en un vacio, y no en el tipico estandar de vida de la

cadena del sistema capitalista.

12. Ferrocarril y ferroviarios jubilados en la actualidad.

Es importante de conocer como se configura ahora la vida de los ferroviarios jubilados,
ya que es en la actualidad donde podemos comprender su identidad ferroviaria y como
se enmarca ¢ésta en sus relaciones personales dia a dia. Por su lado el ferrocarril sigue
funcionando y tener un conocimiento de lo que es hoy la empresa como tal es importante
al tener en cuenta lo que fue en su pasado. El como se recuerda hoy en dia las
locomotoras a vapor, y las distintas maquinas eléctricas a través del Museo Ferroviario
Pablo Neruda de Temuco, el como se relaciona el museo y los principales actores de las

maquinas son aspectos que considero relevante describir para entender las dinamicas



relacionales entre lo que hoy se llama patrimonio y entre los que hicieron uso de estos

materiales que hoy se encuentran en exhibicion.

Ferroviarios jubilados en la actualidad

Hoy los ferroviarios jubilados se retinen en sus asociaciones donde planifican distintas
actividades, y cada una lleva un financiamiento para la realizacion de estas. Las

asociaciones son:

Agrupacion Santiago Watt: En Temuco son 180 integrantes. Se retnen una o dos veces

al mes, es la agrupacion que tiene mas integrantes.

Asociacion de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro. Dentro de esta asociacion hay
integrantes de todas las secciones, se reunen lunes y viernes de cada semana, y realizan

variadas actividades en conjunto.

Agrupacion de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas Cautin. Esta es la asociacion mas
pequeiia, tienen una o dos reuniones semestrales, donde se acepta también a las viudas

de funcionarios fallecidos.

Fuera de las asociaciones sus relaciones personales y las amistades siguen girando en
torno a “lo ferroviario”, realizan convivencias los fines de semana donde se turnan en

distintas casas. En esas reuniones las conversaciones suelen girar en torno al ferroviario.

“Nos juntamos un grupo de colegas, nueve maquinistas y otras personas
que son ferroviarias pero de otra reparticion, y diez personas de San Bernardo.
Muchos afios nos juntamos ya, 1 afio aqui en Temuco los recibiamos nosotros,
siempre nos juntamos, yo que me retiré de la empresa que estoy participando en
el grupo. Se conversan de los inicios pues mijita, de todo, como llevabamos las
maquinas, que es lo que haciamos” (N. Garrido. Comunicacién personal. 31 de

Agosto 2016)

Ferrocarril en la actualidad



Actualmente el personal de ferrocarriles es minimo en comparacion a lo que alguna vez
fue, cuenta con aproximadamente 500 trabajadores. La red ferroviaria chilena esta
compuesta de lineas de propiedad publica Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE)

y privada, como es el caso de Fepasa.

En el caso particular de la region de la Araucania, como cuenta don Sergio Sepulveda
(Comunicacion personal, 27 de mayo 2016), en ferrocarriles solamente corre hoy en dia
un automotor que esta funcionando entre Victoria y Temuco que hace dos viajes diarios.
Para los viajes de personas a trayectos mas largos se utiliza el llamado Tren de la

Araucania.

Por su parte el Museo Nacional Ferroviario Pablo Neruda dispone de un convoy a vapor

con capacidad para 250 personas habilitado para realizar viajes turisticos.

Relacion entre el Museo y los ferroviarios jubilados

Hoy en dia los ferroviarios jubilados tienen una tarjeta de acceso liberado a las distintas
instalaciones del museo, la tarjeta da pase gratis al trabajador y a dos personas mas. Al
menos todos los entrevistados conocian en persona a la direccion del museo, es decir a la
sefiora Scarlet Carter. Se referian a ella constantemente y tenian la confianza para ir a
solicitar y dialogar asuntos. En cuanto a las decisiones de implementacion en el museo,
eso recae completamente en la administracion, pero hasta el momento no ha habido
conflicto de intereses y es un lugar el cual frecuentan para ir con amigos, familiares y
ensenarles el museo a conocidos. De acuerdo a sus impresiones, el dialogo es constante

y su opinion es escuchada.

13. La nostalgia y la locomotora a vapor

Cada uno de los entrevistados expresaba un orgullo y una demostrada pasion por lo que

fue trabajar desde limpiador hasta maquinista. Este sentimiento se podia mostrar al



hablar de la locomotora a vapor, locomotora que en los afios 80 dejé de utilizarse, ya que

desde el 50 comenz6 la llegada de las maquinas diésel y eléctricas.

“Esto es lo mas bonito que hay (mostrando la locomotora a vapor), esto es
lo que uno al mirar esta cosa y estarle explicando aqui usted, a groso modo, es lo
que uno siente aqui de a dentro, porque uno se involucr6 con esto de tal manera
que fue nuestra segunda casa, a esta la queriamos mas que a la mujer nosotros,
porque habia que cuidarla todos los dias” (N. Garrido. Comunicacidon personal.

31 de Agosto 2016)

El hecho de que la locomotora a vapor haya sido la primera tecnologia en la via férrea,
implicaba que el funcionamiento de esta requeria muchos conocimientos técnicos y tener
estudios de cada detalle y pieza de la maquina no como las tecnologias actuales que se
manipulan con mayor facilidad ya que realizan su trabajo casi de manera automatica. El
uso de estas locomotoras conllevaba mucho cuidado, y requeria un conocimiento
detallado de la maquina, pues cada pieza era importante para que esta funcionara bien.
Es por eso que todos los trabajadores partian como limpiadores y al ir estudiando y
dando examenes podian ascender, hasta llegar a maquinistas e instructores, es decir, a
llegar a tener un conocimiento pleno del funcionamiento de la locomotora a vapor. Esto
mismo hizo que se involucraran de tal manera que era necesario esforzarse para poder ir
formando carrera, al ser una maquina compleja requeria de una atencion personalizada,
lo cual se fue transformando en un carifio material, mas aun considerando que cada

maquinista tenia su propia maquina asignada por mucho tiempo.

“Habia que cuidarla diaria y peridodicamente. Uno se encarifiaba, habia
que limpiarla. Aqui lo primero que nos pasaron cuando llegamos aqui fue un
tarro de petroleo, con implementos para limpiar las ruedas, y las maquinas salian
impecables para los trenes, y después cuando usted es antiguo, le dan una
maquina a cargo, y ahi estaba siempre con esa mdaquina, uno tenia que
mantenerla con sus chiches y sus cosas de trabajo” (N. Garrido. Comunicacion

personal. 31 de Agosto 2016)



Los recuerdos, y el haber sido parte de la labor ferroviaria en el corto trayecto que tuvo
el ferrocarril en Chile, genera un orgullo profesional, y donde a pesar del sacrificio y los
afios duros de trabajo es algo que van a recordar de manera grata por siempre. “Yo creo
que somos felices. El otro dia en un reportaje le preguntaban a un viejito si volveria a
ser ferroviario, él respondia claro que si. Y yo creo que todos diriamos lo mismo” (J.

Carrillo. Comunicacion personal. 13 de Junio 2016)

El hecho del desuso de la locomotora a vapor generd una nostalgia del pasado y los afios
en que se dedicaban al cuidado de ésta son un recuerdo que hoy en dia extrafian, al igual
que el fin que tuvo ferrocarriles en Chile generé un sentimiento colectivo acerca de la
labor de una profesion que quedara en la historia y que no se seguira reproduciendo de la
misma forma. “/dgico, yo tengo un quincho alla en Lican Ray, lo tengo lleno de
fotografias y cuestiones, de recuerdos, parece museo, mis hijos me dicen que parece

museo.” (N. Garrido. Comunicacion personal. 31 de Agosto)

“Claro, por lo menos para nosotros, usted se va a mi casa y va a encontrar
que tengo mi casa empapelada tengo un museo de locomotora, de cuadros,
revistas. Uno involucr6 a su gente, mi mujer sabe tanta cuestion mia y de mis
compaiieros, mis hijos también, mi hijo es maquinista en Talca, entonces uno
involucr6 a su gente. Si yo me casé joven, yo me cas¢ a los 22 afios, tenemos mas
o menos la misma edad con mi mujer, entonces tenemos tres cabros y a ella le
toco criarlos, educarlos, llevar la casa, pagar las cuentas, todo. ;Hasta cuando?,
hasta cuando yo sali de la empresa, ahi me hice cargo de mi casa, ahi le di un
poco de lo que me quedaba a mi a mi mujer, a mis cabros, que se yo, y en €so

estoy en este momento, recuperando los afios en que estaba con la linea” (Idem)

La nostalgia de la locomotora a vapor, y de la labor ferroviaria es un sentir colectivo,
que se demuestra al conversar con cada trabajador jubilado, su familia e incluso con
cada persona que fue usuaria frecuente de ferrocarriles. Es facil conversar con alguien y
dar cuenta que conoce a algin ferroviario o que tiene algin pariente que trabajo en el
ferrocarril, algo no extrafio considerando que fue una empresa muy grande que abarcé a

muchos trabajadores. “de los 27.000 trabajadores ferroviarios, eran 27.000 familias, y



en este momento usted a donde vaya, usted va a encontrarse con un familiar de un

ferroviario.” (N. Garrido. Comunicacion personal, 31 de Agosto 2016)

“Nosotros tenemos en la mente ese tema de la familia ferroviaria, al mismo tiempo
quienes tuvieron la posibilidad de conocer ferrocarriles, hoy dia se sube a un tren de

esos que aparecen cada cierto tiempo y la gente se emociona” (J. Pichunman.

Comunicacion personal, 22 de Septiembre 2016)

Imagen N°8: Juan Reyes siendo entrevistado en la locomotora a vapor
Fuente: Krstulovic (2016)

Resulta coherente que el Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco se mantenga en
buen estado y que sea centro principal de atraccion turistica en la ciudad de Temuco
junto al cerro Nielol. Es aqui donde se encuentran las maquinas a vapor, las diésel

eléctricas y las eléctricas, muchas de las cuales aun funcionan. La gran parte de las



entrevistas fueron realizadas en el museo, donde se hizo un recorrido con cada
entrevistado por la casa de maquinas y se efectuaron las conversaciones dentro de alguna
de las locomotora a vapor, espacio que como tal generaba ya un sentimiento de
nostalgia, siendo estos mismos espacios donde trabajaron la mayor parte de su vida, los
recuerdos de sus vivencias en el lugar eran constantes. El museo en si genera, al menos
para los ferroviarios jubilados, un conjunto de emociones que van desde la pena, la

rabia, hasta las alegrias y anécdotas graciosas de sus afios laborales.

El Museo logra de cierta manera reivindicar el valor del trabajo ferroviario anulado y
hecho desaparecer, al menos para los ferroviarios jubilados. Es decir, en ningin
momento cubre y reemplaza lo que tuvieron, y que fue desplazado por distintas razones.
Pero es un espacio que genera la nostalgia del recuerdo y del orgullo de haber sido
ferroviario. Sirve en este caso la patrimonializacion del trabajo ferroviario, considerando
que para los mismos actores es algo que se valora y se muestra con orgullo, y a mi
parecer son ellos quienes deben ser los principales constructores de la puesta en escena

del museo.
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Imagen N°9: Casa de Maquinas del Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco

Fuente: Krstulovic (2016)

14. Identidad y significaciones del ser ferroviario
Es importante conocer como se dimensiona la identidad ferroviaria desde la voz de los
propios trabajadores jubilados, conocer lo que para ellos es el “ser ferroviario” y como

se proyecta esta identidad desde sus propias perspectivas.

Los inicios de una identidad

La formacion de la identidad ferroviaria conllevd afios de trabajo para que los

trabajadores se sintieran “parte de”. Se trataria de una identidad marcada por el esfuerzo



del trabajo y las agotadoras tareas que tuvieron que realizar en los primeros puestos para
luego ir ascendiendo tras mucho estudio de por medio. El esfuerzo de cuidar la maquina
a vapor, echarle fuego, cuidar el fuego, tener conocimiento de cada pieza y su funcion,
fueron los primeros lazos identitarios que establecieron con el trabajo, donde la
comunicaciéon con sus compaifieros de trabajo era clave, ya que a fin de cuentas el
funcionamiento de la maquina a vapor requeria de un trabajo en equipo. “La
consolidacion de estas identidades, ligadas a los diferentes oficios, supone la existencia
de una comunidad en la cual, ademdas de la cohesion alrededor de los oficios o

secciones, se transmiten sentimientos, maneras de ser y de pensar” (Dubar, 2000)

El ya tener a su cargo una maquina de vapor especifica, viajar constantemente en la
misma maquina, pasar la mayor parte del dia en el trabajo con sus pares, inicid un
sentimiento colectivo. Mas tarde, a pesar de ser desplazada la méaquina a vapor por otras
eléctricas de mayor tecnologia, este sentimiento identitario ya estaba profundamente

establecido en cada uno de los trabajadores.

La pasion del viajar de un lugar a otro, de conocer las rutas y los peligros, de la juerga
propia, del cuidado de la maquina, son algunas de las caracteristicas propias de la
identidad ferroviaria. “Lo que mds me gustaba era el sistema de vida que teniamos
nosotros, vida gitana por decirlo asi, yo vivia en Temuco, después andaba por alla en
Osorno, de esas cosas que uno hecha de menos ir cambiando de paisaje” (J.

Pichunman. Comunicacion personal, 22 de Septiembre 2016)

“La responsabilidad que teniamos nosotros de ser dos personas que
llevaban trece carros llenos de gente, no es menor, echarse toda esa
responsabilidad a la espalda no es menor, tenia que tener mucho cuidado
trabajando de noche durmiendo mal de dia, los calores insoportables en Chillan
durmiendo a ratos, después volver de noche aca cuando uno empieza a cabezaso
limpio, ahi me fume todos los cigarros para una vida entera, claro para no
quedarse dormido el cigarro le quemaba a uno los dedos, y no se podia pasar de

una estacion a la otra porque era un accidente seguro. Entonces afioro eso. Yo



nunca tuve miedo de manejar un tren con muchos pasajeros” (J. Reyes.

Comunicacion personal, 21 de Septiembre 2016)

Proyeccion de la identidad y de ferrocarriles

Puesto que el futuro de la identidad ferroviaria es incierto, considerando que no se sabe
si ferrocarriles seguird tal cual estd hoy en dia, o volvera a ser un medio de transporte
masivo como alguna vez lo fue, las opiniones al respecto son heterogéneas. Al consultar
a los entrevistados si creian que esta identidad ferroviaria se iba a perder con el paso de

los afios, hubo quienes fueron optimistas:

“Esta identidad ferroviaria no se va a terminar mientras exista
ferrocarriles. Siempre va a ver alguien que cuando vea pasar un tren se va a
identificar con ferrocarriles. Es dificil que se muera esta identidad porque
ferrocarriles pienso que alguna vez va a volver a ser” (J. Reyes. Comunicacion

personal, 21 de Septiembre 2016)

Y quienes prefirieron, como ellos mismos mencionan, ser realistas: “Con el tiempo se
va a perder esta identidad, si esta cosa no lo reviven, las nuevas generaciones no tienen
idea de lo que es un tren.” (J. Pichunman. Comunicacion personal, 22 de Septiembre

2016)

Es ahi donde surge la pregunta, ;ferrocarriles volvera a resurgir? ;Volvera a ser lo que
fue en algin momento? La gran parte de los entrevistados afirma que si, que tarde o
temprano, ferrocarriles va a resurgir y sera eficaz como en otros paises donde el sistema

ferroviario es de gran utilidad.

“Yo creo que algtn dia va a tener que resurgir, porque esto es la columna
vertebral del pais mijita, imaginese un conflicto cuando nos interrumpan una
carretera, bueno tiene que ser un poquito mas amplio para pensar a futuro, como

se trasladaba la gente cuando no habia camino, en algun dia las carreteras, bueno



ya estan saturadas y van a reventar no le quepa la menor duda de eso” (J. Reyes.

Comunicacion personal, 21 de Septiembre 2016).

“Yo pienso que con el tiempo ferrocarriles va a renacer porque quien uno
anora los ferrocarriles, todos, los nifos estan locos hasta a uno el corazon se le
llena de alegria cuando pitea una locomotora a vapor porque la eléctrica tiene el
pitazo con aire, es un pitazo asi nada mas no varia de tono” (J. Carrillo.

Comunicacion personal. 13 de Junio 2016)

V. ANALISIS DE DATOS

1. Ferrocarril, capitalismo y globalizacion

Causas del inicio del ferrocarril en Chile

A continuacion se explicara con mayor detalle las causas del inicio del ferrocarril

aludiendo principalmente a que éstas fueron resultados de procesos globales.

En primer lugar, el comienzo del ferrocarril en Chile estuvo dado principalmente por
razones de indole econdmico donde se buscaba dar facilidad al transporte de mercancias
de un lugar a otro. Se puede decir que de alguna manera el ferrocarril estaba en un
proceso de ser globalizado, donde al tener éxito su implementacion en distintos paises
comenzd a efectuarse en otros. Distintos ingenieros de paises europeos vinieron con
propuestas a Chile, y el gobierno de Manuel Bulnes, ante las tantas propuestas, se
mantuvo muy interesado en la construccion de lineas férreas. Asi con el paso del tiempo
y al observar lo bien que se estaba llevando el corto recorrido que se habia construido de
Caldera a Copiapd, tanto empresas privadas como el Estado chileno se interesaron en
incorporarlo al resto del pais, dando paso a la integracion de regiones y a una mayor

accesibilidad a estas.



Como sucedid en el resto del mundo, en Chile el ferrocarril vino de la mano con la
modernizacion a lugares donde no se habian explotado a mayor nivel los recursos y

donde atin se tenian bastantes ambiciones para poblar, y explotar econémicamente.

“La nociéon de estrechamiento remite a la disminucion de la distancia
entre las partes, a la implosion, a fenémenos del tipo de los detallados por
quienes proponen la <aldea global>. Esos mecanismos se vinculan a la
aceleracion tecnoldgica y a lo que Harvey, con una expresion mas precisa, ha
llamado <comprension espaciotemporal>, aludiendo a la velocidad del transporte
de personas, sonidos, imagenes y cualquier otro modo de informacioén, incluido,
desde luego, el dinero. De acuerdo con su andlisis, esos mecanismos no surgen
solo a causa del desarrollo cientifico o de una evolucion tecnologica neutral. Son
motorizados por el proceso de acumulacion de capital, o sea, la forma social

especifica de las estrategias que organizan la economia mundial” (J. Friedman,

1994)

Ante el panorama en que se encontraba Chile con el boom del mineral de plata, el
ferrocarril llega con el afdn de crear un sustento economico a nivel nacional de mayor
envergadura, tanto chilenos como extranjeros se interesaron en explotar

econdomicamente a esta zona de América que aun se desconocian sus potenciales.

En los comienzos del ferrocarril, los primeros trabajadores, como comenté en los
antecedentes, fueron extranjeros europeos, esto fue asi por varios afios, pero como el
ferrocarril se tardo en llegar al sur de Chile, cuando llegd a la ciudad de Temuco, sus
primeros trabajadores fue gente de la zona, es decir, que vivia en la regioén. Por lo que
desde sus inicios en la Araucania la red de trabajadores del ferroviario fue formando su

identidad.
Configuracion del trabajo ferroviario en Temuco
Como mencioné anteriormente la globalizacion es factor principal de la incorporacion

del ferrocarril y es también un factor en segundo plano de otros efectos dados por el

ferrocarril, si hablamos de nivel macro a micro, la incorporacion del ferrocarril, formé



en Chile relaciones de trabajo donde el conjunto de trabajadores compartia rasgos y
destrezas similares creando en los individuos una identidad colectiva. Esto daria para
pensar que esta identidad es similar en todas las partes del mundo en que existan
ferrocarriles. Si estuviera solo definida por el trabajo en si, probablemente podria
definirse la identidad como igual en todas partes, pero en cada pais se puede dar cuenta
de que cada contexto se aleja mucho a otros. Por lo que la principal postulacion, es que
el contexto econdmico-politico en que se encuentra involucrado el ferroviario y, por
tanto, los trabajadores, dard la definicion para la creacion de estas identidades que se
forman. Teniendo esto en consideracion se habla de una identidad ferroviaria en Chile, y

para poder entrar ain mas en especificidad, en Temuco.

“Yo diria, en ese sentido, que la practica de la identificacion es,
propiamente, una cuestion de sistemas globales y no de globalizacion. Esta es
producto de aquellos. La practica identitaria constituye y transforma los actores
del sistema y es la dindmica que subyace a la creacion de configuraciones de

significados especificos.

Los sistemas globales incluyen procesos de globalizacion. Comprenden el
establecimiento de formas institucionales globales y procesos globales de

identificacion y sus productos culturales” (J. Friedman, 1994)

Dentro del trabajo era constante el intercambio comunicacional y la formacion de
relaciones amistosas, donde el factor comin mas que el trabajo de por si, era la pasion
que ejercia la labor diaria, sumandole a que cada una de las personas que se encontraban
ahi habian pasado por los mismos trabajos, es decir, desde limpiadores y tras varios
ascensos, llegaban a ser maquinistas o instructores. Por lo que a pesar de muchas veces
algunos tener un ascenso mayor, no se podian mirar en menos ni denostar entre ellos,
esta forma sale de la loégica comuin de los trabajos, pues es dificil que todos los
trabajadores tengan las mismas posibilidades, entrando en juego otras diferencias que
muchas veces hacen una gran distancia tanto jerdrquicas como amistosas entre las

relaciones sociales de los trabajadores.



Esta modalidad de configuracion del trabajo fue habitual por muchos afios en Chile. Al
salir de la ensefianza media todos tenian la posibilidad de entrar, en este caso, a
ferrocarriles e iniciar su carrera. Esto es un factor importante a considerar como
caracteristica del trabajo ferroviario, siendo clave en como se relacionaron los
trabajadores a lo largo de su trayectoria laboral, dotdndolos de una identidad comun
diferente a otras identidades socioprofesionales. El llevar tantos afios logrando ascensos
y llegar a sentir la importancia de estar a cargo vagones ya sea con muchos pasajeros o
grandes cantidades de carga, el recorrer los maravillosos paisajes, hizo que sea un

trabajo muy querible, sintiéndose muy decepcionados al dejar de trabajar.

Ultimos afios de la empresa ferroviaria

Continuando con el tema de la globalizacion, es ésta también factor principal que
explica el fin de los ferrocarriles como medio de transporte masivo en Chile, donde las
nuevas tecnologias y el uso de otros medios de transporte fueron un factor predominante
para el decaimiento de ferrocarriles, dandole el gobierno mas importancia a los buses y
camiones, es decir, invirtiendo mas en la carretera, y que sumandole luego lo ocurrido en
el Golpe de Estado al dejar de darle insumos, provocod el quiebre definitivo de la

empresa.



“El trafico sobre los ramales se desmayd con el surgimiento de la

competencia camionera, especialmente en casos en que esa pudiera aprovechar

Tabla 1: Declive en tréfico del ramal Rancagua - Coltauco, 1953 a 1965 (promedios anuales)

1953-60 10.654 tons 25937 tons 35.591 tons 51.216
1961-65 1.987 tons 2.052 tons 4.039 tons 20.361

una ruta pavimentada. Véase el cuadro 1, que presenta las cifras correspondientes
a un caso tipico. El camino que corria paralelo al ferrocarril a Coltauco, se
pavimento a fines del decenio de 1950, dejando huella en los volumenes llevados

por el ferrocarril” (I. Thompson, 2010)

Fuente: I. Thomson, La competencia entre la carretera y el ferrocarril en
Chile: una perspectiva historica.  http://www.amigosdeltren.cl/ramales-

ferroviarios-auge-y-agonia

Tanto el inicio como el decaimiento de ferrocarriles fueron respuestas a nuevas

tecnologias, a los problemas propios del capitalismo, y a la globalizacion.

Junto a la globalizacion y el capitalismo naciente en Chile, las decisiones tomadas bajo
el gobierno de Augusto Pinochet culminaron lo que seria la empresa de ferrocarriles
llevandola a su decaimiento financiero y por lo tanto su rentabilidad. El escenario en que
se encontrd ferrocarriles imposibilitd que se siguiera con la cantidad de personas que
trabajaban en ese entonces. Esto provoco que cada uno de los trabajadores viviera in situ
el decaimiento de ferrocarriles, siendo ellos parte activa en este proceso. El ver el auge y
el decaimiento de manera tan brusca, provocoé un sentimiento colectivo de enojo e
impotencia que se ve reflejada en el discurso de cada uno hoy en dia. Aquello de lo que
alguna vez fue ferrocarriles se recuerda con pasion y esperanza, este cambio tan brusco
parece haber profundizado los valores que les otorgan la identidad colectiva tan

arraigada.



15. La identidad ferroviaria bajo el escenario econémico politico

En este apartado quiero describir la sintesis final de lo que fue el andlisis de esta
investigacion, que gracias a las entrevistas se pudo visualizar que para los ex
trabajadores del ferrocarril en Temuco, la identidad no es algo del pasado que se haya
perdido, sino que se mantiene dia a dia en relacion con ese pasado y se reproduce de
manera cotidiana. Este cotidiano se construye a su vez a través de las propias juntas de
sus asociaciones, en el mismo hogar de cada uno, donde cada integrante de la familia
tiene un conocimiento detallado de lo que fue el trabajo de sus padres y donde en cada
casa se dedica un espacio para sus “mini museos” de objetos, fotografias y documentos
que guardan como recuerdo de sus afios de trabajo. Hoy la identidad ferroviaria se
configura bajo la vision de algo inconcluso que puede seguir con el tiempo, pero si los
gobiernos y las empresas no realizan politicas que cuiden y mantengan en
funcionamiento ferrocarriles, puede que como mencionan los mismos ferroviarios
jubilados, esta identidad se ird con ellos, manifestando que son la ultima generacion de

ferroviarios —de los que pudieron estar en el auge del ferrocarril-

Los ferroviarios jubilados no son indiferentes a los acontecimientos ocurridos bajo el
gobierno militar, los cambios dados bajo los afios de dictadura calaron hondo en sus
perspectivas actuales. La suma de la falta de recursos para insumos, el mal estado de las
lineas férreas y de las maquinas eléctricas, trajo como consecuencia el trabajar en
pésimas condiciones laborales, viviendo durante esos afios un cambio brusco, pasando
de un funcionamiento “exitoso” a uno nefasto, donde finalmente ferrocarriles llego a su
“fin” por las politicas implementadas en esos afios. Esto se manifiesta en el presente con
profundos sentimientos que van desde la pena hasta el enojo e impotencia de como se
desperdicid lo que podria haber seguido siendo un gran medio de transporte para Chile.
Bajo esta optica es que se configura la identidad actual de los ferroviarios jubilados,
donde los afios de trabajo previo a la dictadura son los que hoy se vivifican en cada
recuerdo. Dada las condiciones que dieron fin de su trabajo como tal, es que se arraiga
con mds apasionamiento lo que alguna vez fue ferrocarriles, dejando de lado muchas

veces de su discurso aquellos aspectos del trabajo mas fatigantes y duros. En el discurso



de cada entrevistado se puede visualizar la pasion por la locomotora a vapor al enardecer
el dialogo con esmero y entusiasmo por sus recuerdos, muchas veces fantaseando con

volver a conducir una.

Las nuevas tecnologias generaron una gran contradiccion de sentimientos, por un lado el
trabajo se vio alivianado en gran medida ya que la locomotora a vapor requeria de
mucho cuidado y dedicacion, y el pasar a las maquinas diésel y eléctricas equivalia a una
tecnologia mas autonoma. Y por otro lado trajo consigo la despedida a las locomotoras
que fueron parte importante en la vida de cada trabajador, siendo que pasaron desde
limpiar las maquinas, hacerles el fuego, ver que todo funcionara correctamente,
maniobrar las locomotoras, etcétera. Afios de dedicacion y estudio para ir ascendiendo
hasta llegar a ser maquinista donde se les designaba una locomotora por mucho tiempo,
pasando a ser su segunda casa, 0 como otros mencionan su segunda mujer. Algo se
perdio al dejar las locomotoras a vapor, parte de la identidad como mencionan algunos,
pero bien son cambios propios de las tecnologias y la nostalgia es el unico factor que
acompana al recordar esos tiempos del vapor. Este sentimiento gira al recordar sus
ultimos afios de trabajo, ahi la rabia y la impotencia de no poder haber hecho nada al
respecto aparece, a pesar de haberse movilizado en sindicatos y autdénomamente, no
lograron sacar adelante ferrocarriles, aun asi dentro de las pésimas condiciones laborales
de los ultimos afos, las medidas cautelares del gobierno de Patricio Aylwin otorgaron
razon a ciertas demandas de los trabajadores, y con esto la ley 18.170 de indemnizacion
subsano en cierta medida el haber quedado en la deriva. Respecto a este acontecimiento
los ferroviarios jubilados estan agradecidos de haber podido optar a su jubilacion
anticipada y a no seguir trabajando en esas condiciones laborales, pasando a recibir su
mismo sueldo hasta cumplir la edad de jubilacion. Esto que acabo de mencionar ocurrio
desde 1991 a 1994 en el caso de los entrevistados, por lo que estamos hablando de 25
afios aproximadamente desde que dejaron de trabajar. Muchos se dedicaron a otros
trabajos en sus tiempos libres, pero a pesar de la gran cantidad de afios que pasaron ain
se sienten parte del conglomerado ferroviario y lo que implicé ser trabajador del

ferrocarril. Una identidad que a pesar de haberse formado producto del trabajo



asalariado realizado, se vive dia a dia incluso a 25 afios después, y es aquello que los

describe como persona, como ferroviarios.

El dejar de trabajar tan jovenes produjo un dejo, un cierto vacio, que se fue
compensando en las juntas con los demds ex trabajadores donde el tema de interés y
conversacion siguié siendo hasta la actualidad el ferrocarril. Se consideran beneficiados
en cierta medida por haber podido dedicarse a su familia al dejar de trabajar en una
temprana adultez, pese a esas grandes oportunidades, no se olvidan ciertos
acontecimientos que los marcaron para siempre, momentos duros que tuvieron que pasar
en los afios del golpe, compaieros desaparecidos, injurias y calumnias en contra de cada
uno. Varios momentos de susto tuvieron que pasar al estar en el “ojo del huracan”, ya
que como ellos cuentan, ferrocarriles fue una de las empresas consideradas comunista, y
muchos de sus compafieros fueron perseguidos y encarcelados, donde atn no hay rastro
de més de algiin amigo o conocido. Por todo lo anterior, al hablar de la identidad
ferroviaria no se puede separar del contexto politico y econémico ocurrido en cada
momento del ferrocarril en Chile, pues marcaron fuertemente a cada trabajador, los
entrevistados vivieron los afios mas duros, y hoy cuentan con respeto sus anécdotas. Los
cambios politicos econdmicos en la historia del ferrocarril en Chile referidos a lo largo
de este trabajo, son de gran significancia en el discurso de los ferroviarios jubilados,
aquellos acontecimientos gatillaron cambios a partir de los cuales se formaron como
personas, y no se puede obviar ni separar de su discurso al hablar de su trayectoria en la

labor ferroviaria.



CONCLUSIONES

Significancia del ferrocarril en Temuco: del inicio a la actualidad

Los inicios del ferrocarril en Temuco estuvieron marcados por factores colonizadores y
de intereses econdmicos y politicos. Economicos, porque se buscaba explotar el
territorio que no habia podido ser explotado por cientos de afos, y politicos porque el
integrar a los mapuche a la chilenidad era parte del proyecto nacional. Bajo este marco
fue que se instaur6 el ferrocarril en Temuco, siendo sus primeros trabajadores gente de
la zona, y que afios después serian sus hijos quienes seguirian el rubro. Tal como la
gente expresa, fue ferrocarriles quien abrid6 camino a los demas sectores y pueblos
cercanos a Temuco, dandole accesibilidad a todo aquel que queria ir de un lado a otro.
Para poder sobrevivir en este proyecto nacional, fueron los habitantes de los pueblos
quienes tuvieron que pasar a ser pequeflos comerciantes, convirtiéndose en los
principales usuarios de los viajes en tren para vender sus productos en la gran ciudad de
Temuco. Fue asi como se form6 una gran red de comerciantes y se fue formando la
historia del ferrocarril y sus distintos ramales, donde varias familias fueron creciendo

econdmicamente, tanto por trabajar en ferrocarriles como por hacer uso de estos.

Dentro del oficio y la profesion ferroviaria, fueron miles de personas quienes vieron la
oportunidad de trabajo, ya sea teniendo educacion escolar o no, pues las distintas
secciones daban la posibilidad de entrar a cualquiera que estuviera interesado. En estas
secciones se encontraba la de traccion, seccion en la cual se centr6 esta investigacion.
Los viajes en tren, las historias de ruta, y los cambios tecnolégicos marcaron a todos
aquellos que pasaron desde limpiadores hasta maquinistas y/o instructores. Dentro de los
afios de trabajo de los entrevistados se pudo ver que no solo se trataba de un
cumplimiento de horarios para obtener un sueldo, sino que se pudo visualizar un
conjunto de aspectos propios del trabajo ferroviario, donde organizaban campeonatos de
distintos deportes, hacian actividades para las festividades, realizaban eventos como el
circo para generar ingresos, distintas ocasiones donde se incluia a toda la familia y

amistades. La esencia del trabajo ferroviario fue incumbiéndose en todos los aspectos de



la vida de los trabajadores, inclusive el tiempo libre tenia ese sentido ferroviario, siendo

una identidad marcada dentro del ntcleo familiar del trabajador.

Se puede visualizar, a raiz de las entrevistas, un sentimiento colectivo por lo que fue su
trabajo en las maquinas a vapor y por el trabajo esforzado, a lo largo de su trayectoria
laboral. El viajar de ciudad a ciudad, de pueblo en pueblo, las rutas y los paisajes son los
recuerdos mas gratificantes para los entrevistados. Toda su juventud y adultez
trabajando para la empresa ferrocarriles, signific6 no solo un gran conocimiento del
tema, sino que también una valoracidén y nostalgia del pasado. Todo esto emerge y se
explica desde ellos mismos a partir sus vivencias del contexto politico y social que

determino el fin de su carrera.

Hoy se retinen en sus asociaciones 0 en sus casas con sus €x compaifieros, los intereses y
toda una vida en comun abren interesantes temas de conversacion, donde abundan los
recuerdos de los afios de trabajo. A pesar de haberse indemnizado hace muchos afios, se
puede ver que la conexion con ferrocarriles nunca se perdid, siguidé vigente a pesar de
haberse dedicado a distintas cosas. La afioranza de que ferrocarriles resurja a ser una
empresa de mayor importancia, y un medio de transporte como lo fue en sus afios de
auge, no se pierde. A muchos les gustaria poder presenciarlo, pero creen no poder estar
vivos cuando ocurra, mas que esperanza, es serenidad, porque tarde o temprano, dicen

que el pais necesitara nuevamente de la linea férrea.

Identidad ferroviaria en Temuco

Los trabajadores del ferroviario, lograron formar y consolidar una identidad laboral
particular, marcada por profundos cambios que quedaron en la memoria colectiva,
aquellos cambios que vivié la empresa y sus trabajadores fueron los procesos que
fundamentan y marcan permanentemente esta identidad hasta el dia de hoy. La memoria
oral y las perspectivas de como ven ellos la historia de la trayectoria del ferrocarril en
Chile y en Temuco dieron paso a la comprension de como se vive y se visualiza en el

futuro esta identidad, la que esta ain en permanente recreacion con actividades y



espacios compartidos en las distintas asociaciones de trabajadores ferroviarios jubilados
de Temuco. No es de extrafiar que todos los cambios ocurridos a nivel empresarial y en
los trabajadores - a pesar de haber sido indemnizados- provocaran en ellos un fuerte
rechazo al fin que tuvo ferrocarriles con el Golpe Militar y una profunda nostalgia al
extranar luego lo que fue su trabajo, considerando que fueron hombres que crecieron y

envejecieron con el ferrocarril viviendo el auge y la decadencia de su desarrollo.

La dindmica identitaria estuvo vinculada con los cambios econdomico-politicos vividos
por la empresa, el ir haciendo carrera ascendiendo de un puesto a otro, el esfuerzo que
requeria el cuidado de la locomotora a vapor y los cambios tecnoldgicos de las

maquinas.

El escenario econémico politico como motor de cambios en la identidad ferroviaria

Las nuevas tecnologias, es decir, los nuevos tipos de transportes hicieron que
ferrocarriles pasard a ser una opcion mas lenta, poco a poco se fueron reduciendo los
usuarios, sumandole a esto los cambios politicos y las decisiones que tomaria el Golpe

de Estado, al quitarle los insumos, los ramales pasarian a la historia.

El querer conocer como se constituia esta identidad ferroviaria, reveld por medio de las
entrevistas que esta investigacion no se podia tratar de solo una reconstruccion historica
que describiera la identidad, sino que era necesario tener en cuenta la interrelacion de
estrategias de andlisis, complementando lo histdrico y lo estructural con lo econémico y
politico, donde se interponia lo econémico politico con lo simbolico y las significaciones

atribuidas a lo que era, es y sera el “ser ferroviario”.

Esta investigacion tuvo por enfoque y se intentd demostrar en el desarrollo de ésta, que
lo econdmico y lo politico son los mecanismos de produccion ideoldgica que construyen
la identidad ferroviaria. Los procesos politico-econdmicos ocurridos durante el gobierno
militar, fueron el origen de la ruptura de ferrocarriles del Estado y ademas son el centro
de comprension de la identidad ferroviaria en Temuco. La historia que tuvo el trabajo

ferroviario molded la identidad que viven hoy los ferroviarios jubilados, identidad dada



plenamente por lo que fue el trabajo como tal, andar en locomotora de vapor, trabajar
desde limpiador hasta maquinista o instructor, experiencias que se recuerdan con gran

pasion y deseos de ver resurgir lo que alguna vez fue ferrocarril.
Patrimonializacion del ferrocarril en Temuco

Este documento sera entregado al Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco, para su
posible uso a futuro en exhibicion, o bien como aporte a la biblioteca que planean
proponer por parte de algunos ex trabajadores. Los testimonios dados por los
entrevistados reflejan experiencias que son una rica fuente de conocimientos del pasado,
que formaria parte del patrimonio intangible, ademas del patrimonio tangible que se
puede presenciar en el museo (maquinas, locomotoras, espacios fisicos). El recordar el
pasado da un mejor entendimiento de la identidad que se vive en el presente y como se
proyecta ¢ésta en el futuro. El patrimonio cultural intangible que fue lo que se buscod
sistematizar en esta investigacion, no es algo que se pueda mantener y cuidar con
reparaciones y buenas condiciones como lo material. Solo enfatizar que este patrimonio
se puede perder si no es recuperado a tiempo y es importante resguardarlo, pues las
maquinas con las mantenciones seguiran dentro del museo, pero las voces solo se
mantendrdn en la memoria a través de este tipo de rescates. Se corrobord que el espacio
del Museo Ferroviario es un espacio que trae muchos recuerdos y nostalgia a los
ferroviarios jubilados, un lugar al cual les gusta ir y ensefidrselos a sus familiares y
conocidos, pues fue el mismo espacio donde pasaron la mayor parte de su juventud y

adultez trabajando dia a dia.

A lo largo del ano 2016, con las entrevistas y visitas constantes a las asociaciones de
ferroviarios jubilados y al Museo Pablo Neruda de Temuco, se pudo llegar a la
comprension de la identidad ferroviaria en Temuco, identidad construida desde el
discurso y las vivencias de los mismos trabajadores. La comprension antropologica dio
las herramientas para poder visualizar las perspectivas de los entrevistados y poder
relacionar la literatura con la historia oral contada. Este tipo de investigaciones
corroboran la importancia de conocer y comprender la historia vista desde los mismos

actores, permitiendo a la antropologia sociocultural contribuir a comprender identidades



en el marco de procesos socio historicos, en este caso en el marco del proceso
economico politico vivido en Chile, donde especificamente el Golpe Militar fue el

detonante de como se visualiza hoy la identidad ferroviaria.

Pienso que hoy en dia es fundamental que la presentacion, recuperacion y las practicas
del patrimonio cultural, sean abordadas desde y con los mismos actores de los sucesos —
es decir aquellos que tienen relacion con lo que se esta presentando- pues a lo largo de
muchos afios y sobretodo en el trabajo de la puesta en escena de los museos, no se toma
en consideracion a las generaciones posteriores de lo que se estd exhibiendo en el caso
de lo material, o dando a conocer a través de documentos y literatura en el caso de lo
inmaterial. Cada vez mas se estd dando vuelta esta vision y dando més importancia a los
actores, respetandolos como personas y haciendo que sean parte directa de las decisiones
acerca de sus propias tradiciones e identidades. Esto es lo que se buscé realizar en esta
investigacion, dado que el museo ferroviario no tenia un documento donde se conocieran
las opiniones y la historia desde los mismos trabajadores. Espero que la recuperacion de
la identidad ferroviaria a través de la memoria oral de los ferroviarios jubilados sea una
de las tantas maneras en que se realice la bisqueda de nuevos relatos y practicas del
patrimonio, sobre todo en los museos donde se busca exhibir y dar a conocer realidades
del pasado a la gente que los recorre, es fundamental que lo que se presente en los
espacios del museo sea fidedigno y respetuoso con los mismos protagonistas y que éstos
formen parte directa de las decisiones, cada puesta en escena es de suma importancia, y
requiere de mucha conciencia. Es fundamental legitimar todo lo exhibido por quienes
vivieron este proceso, ya que es un tema sensible, y quienes debiesen estar totalmente
identificados con lo que se propone en el Museo son los protagonistas. En esta
investigacion se pudo ver que los ferroviarios jubilados estdn conformes con lo que
presenta el Museo tanto por las herramientas de difusion que tiene éste y por los

beneficios que entregan para ellos.

Podemos dar cuenta que los museos son aquel espacio que abre el capitalismo y la
globalizacién contemporanea para las relaciones de los actores con el pasado, las

nostalgias y melancolias, recuerdos que se gatillan al tan solo recorrer el Museo como en



este caso y que se expresan en estos nuevos relatos. Desde la antropologia al conocer los
efectos producto de los cambios econdmico politicos en los trabajos asalariados y en las
identidades formadas bajo éstos, se puede visualizar el sentido y la importancia que
adquiere lo econdmico y el como se incrusta en otras esferas de la vida social, esto

debido a que el trabajo se pone a disposicion de los distintos procesos de produccion.

Hago un llamado a seguir trabajando y a seguir desarrollando conocimientos acerca de
las comprensiones identitarias que se enmarcan hoy en dia bajo los trabajos asalariados,
pues hoy en la actualidad el trabajo asalariado pasa a ser un factor primordial para
sobrevivir al ritmo de vida del consumismo y el capitalismo actual. La gente se define
por su profesion, y es ahi donde hay que ver si esa definicion adquiere también una
identificacion ya sea personal o colectiva que se incumbe en todos los aspectos y esferas
de la vida. Y también a seguir conociendo las diferentes perspectivas y opiniones de las
personas directamente relacionadas con aquello que se muestra en los museos, ya sean
familiares, generaciones posteriores, parte de la misma cultura y/o identidad. Considero
que la antropologia es la disciplina mas pertinente para la realizacion de este tipo de
investigaciones, y hay mucho que aportar al respecto, sobre todo si se habla de un

pasado que para muchas personas tiene una gran significancia.
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