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INTRODUCCION

La incorporacifin de la méquina
de vapor en la actividad econfmica de los paises europegs
a fines del siglo XVIII culminf con una etapa del praoceso
de transformacifin social y tecnolfigica iniciada cuatro si-
glos antes. A su vez, abrif las puertas para la apertu-
ra de un nuevo periodo histfrico que estaria determinado
por una nueva divisifin internacional del trabajo que ten-

dria como nicleo la industria briténica.

Los ferrocarriles se caonvirtie-
ron en el instrumento clave para el logro de una mayor vin-
culacifin al mercado mundial por parte de los paises lati-
noamericanos, llegéndose a creer que la sola presencia de
los mismos constituila un factor mégico para promaover el
progreso. Sin embargo, su presencia no trajo Onicamente
beneficios, especialmente, en paises donde fstos estuvie-

ron en las manos del capital extranjerao.

Desde esa perspectiva el casa
chileno presenta algunas diferencias, gue pretendemos de-
sentrafiar, en el andlisis de la proyeccifin social y labo-
ral de la Empresa de las Ferrocarriles del Estado, Bn un
periodo heterogéneo: econfimica y politicamente, de la his-

toria de Chile.



Pretendemos, ademés, realizar

una investigacifon sobre la conformacifin v especificidad

de los trabajadores ferroviarios. Los estudios sobre el
origen y farmacifin de los diferentes sectores de trabaja-
dores constituyen en la actualidad una importante preo-
cupacifén de la historia saocial. Relaciognado con la ante-
rior estd la conviceifin de que la historia de los traba-
jadores forma parte integral de la historia social. O
sea, que no es posible abordarla sin tener en cuenta las
estructuras socio-ecaonfimicas y las conyunturas histfricas.
Es més, existe la percepcifin de que no estard completa sin
una referencia a la historia de las mentalidades sociales,
aunque este (Oltimo aspecto se inicia apenas en América La-

tina.

La intencifn de nuestra inves-
tigacifn consiste en conocer las repercusiones socig-eco-
nimicas, politicas y aquellas relacionadas con la menta-
lidad: juicios de valor, sentimientos, actitudes gue ori-
ginf el gobierno del Frente Papular (1938 a 1941) sabre
un sector particular de trabajadores: los de la Empresa
de Ferrocarriles del Estada. No obstante, debemos refe-
rirnos igualmente a la administracion Alessandri para ela-
borar una especie de historia comparativa de los trabaja-

dores y poder evaluar los posibles cambias.

Las valoraciones histfricas so-
bre el periodo del Frente Papular y especificamente sabre
su capacidad para interpretar las necesidades de los traba-

jadores son bastante divergentes. No existe un consenso



sobre 1la que significf la gestion del Frente Pogpular y las
implicaciones sociales, econfimicas y politicas del nueva
modelo de desarrollo que tratf de implantarse (1). Igual-
mente no existe suficiente claridad alrededor de las reper-
cusiones del Frente Popular sobre los trabajadores en forma
sectorial, y por supuesta, la visifin yv tipo de participacifn

de los mismaos en ese periodo.

En (Gltima instancia, nuestro ab-
jeto de estudio se encuentra relacionado a la crisis eco-
nomica de 1930, la cual repercutif en forma especial en Chi-
le debido a la dependencia del sector primario exportador.
Anterior a #sta, entre 1925 y 1927 se habia originado 1a
crisis salitrera como resultado de la competencia del sali-
tre sintético. La produccifn salitrera, que en 1927 se du-
plicH, fue restringida para mantener los precios. A partir
de 1930, el cierre de los mercadas para el salitre y 2l oo-
bre fue total. Ademés, el colapso del mercado narteameri-
canog de valores fue seguido por el término abrupto de la
oferta de nuevos capitales, es decir, la restriceifn o ce-
se de laos créditos a los paises latinoamericanos, lo que
lanzf al gobierno chileno a la declaracifn del no pago del
servicio de la deuda externa, junto con iniciar una politi-
ca que se expresi en el despido de empleadas y en la rebaja

de los sueldos (2):

Para poner solo un ejemplo de las
repercusiones socin-econfmicas de la crisis, la paoblarcifn
minera que en 1927 era de 90.300, llegd en 1931 a 34.900.

En consecuencia, se provoc una restriceifn violenta del
mercado interno, la agricultura, la industria y laos trans-

paortes (3).



otros camo la eterna postergacidn de las reivindicaciones
populares, el aumento de las medidas represivas durante
la segunda administracifn Alessandri, que se caracterizf
por el bloqueo de las crecientes demandas del mgvimiento
popular. Asi mismo, la nueva gorientacifin de los Partidos
Comunistas que a partir de 1935 praoclamaban la necesidad
de formar frentes populares, alianzas politicas y de cla-
se, con el propfisitn de frenar el ascenso del fascismo en
gl mundo. Y finalmente, el proceso de radicalizacifn ideo-
logica al interior del Partido Radical, importante expre-
sifin politica de las capas medias gue permitif la alianza
politica con los Partidos Socialista y Comunista, de base

social popular (5).

Para efectos de nuestra investi-
gacifin hemos seleccionado a los trabajadores de la Empressa
de Ferrocarriles del Estado por su importancia cuantitativa
y cualitativa en el conjunto de la clase trabajadora. Desde
el punto de vista econfimico, constituian desde el (ltimo
tercio del siglo XIX, un sector estratégico para el funcio-
namiento del sistema econfimico. Por otra parte, la organi-
zacifn del trabajo comprendia una gran gama de oficios di-
versos, situacifn que se reflejaba en el comportamiento de
los trabajadores, y algo muy importante, contaban con una

larga trayectoria de accifn sindical y politica (6).



Dentro de este contexto los ab-

jetivos de nuestra investigacifin son los siguientes:

1.- Determinar la importancia social de la Empresa de Ferro-

carriles de Estadg.

2.- Conocer la composicifn social y la especificidad labo-

ral de los ferroviarios.

3.- Analizar las politicas laborales de la administracifon
Alessandri en el caso de laos trabajadores de la Empre-

sa de Ferrocarriles del Estado

L.- Determinar las repercusiones econfmico-sogciales del
gobierno del Frente Popular sobre los trabajadores de

la Empresa de Ferrocarriles del Estadgo.

5.- Detectar los posibles cambios experimentados par laos
trabajadores a partir de la implementaci6n del nuevo

modelo de desarrolla.

6.- Caracterizar la posicifn de los trabajadaores ferroviarios,
fundamentalmente a través de su accifin sindical y poli-

tica, con respecto al gobieno del Frente Popular.

En relacifin al marco tefrico o
de referencia partimos de la concepcidn de que en el trans-
curso de la década de 1930, Chile sufrifi profundas transfor-
maciones politicas, tales como el surgimiento de nuevos par-
tidos y distintas formas de alianzas politicas gue eran la

expresifin de que la sociedad también se habia modificadao.
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El crecimiento econfmico debi-
do a la actividad minera, comercial, financiera e indus-
trial, al igual que la expansifin del Estado aceleraron el
proceso de urbanizacidn por lo que a partir de este siglo
los principales protagonistas de las tensiones politicas
sagn esencialmente urbanos: 1las capas medias y la clase
trabajadora, entendida ésta en un sentido amplio, confar-
mada por todos aguellos gue dependen de su fuerza de tra-

bajo para la obtencifin de su renta (7).

En consecuencia, en la década
del treinta la sociedad chilena se enfrento al desarrollo
de nuevos grupos sociales, que se venian formando desde
mediados del siglo XIX, y gue poco a poco fueron tomandao
caonciencia de si mismos, de sus intereses y gue vislumbra-
ron la posibilidad de impulsar un nueva proyecto histori-
co sustentado en la industrializacifn promovida por un Es-

tado intervencionista y la democratizacion social.

Para el desarrollog de la inves-

tigacifin nos hemos propuesto las siguientes hipfitesis:

1.- Los trabajadores ferroviarios fueraon favorecidos por
las politicas del Frente Pgpular en relacidn a la crea-
cifin de nuevos puestos, mejores salarios, previsifon
social y otras debido a gue uno de los objetivos estra-
tégicos del mismo fue la demaocratizacidn de la vida so-
cial, aspecta realizable en la medida en gue las traba-
jadores se encontraron grganizados y dependiendo de

su papel en la estructura sconomica.



2.- Durante el gobierno frente populista, los trabajadaores
ferroviarios neutralizaron las acciones de moviliza-
cifin social, en parte porque el Estado tratf de asumir
sus reivindicaciones, y motivado por Bl compromiso de
los trabajadores con las fuerzas politicas en el go-

bierno para establecer un nuevo modelo de desarrollo.

Las fuentes primarias son bési-

camente las siguientes:

1.- Los documentos que se ubican en 21 Archivo de la Empre-
sa de Ferrocarriles del Estado: las planillas y 1las
prontuarios. E1 propfisito gs elabaorar una muestra de
trabajadores, de una de las regiones en gque S BROUBNR-
tran divididos los ferrocarriles, gque hayan trabajadgo
durante el periodo 1932-1941 y a través de sus respec-
tivos prontuarios - especie de expediente observar los
cambios relacionados con las posibilidades de ascensa
y otros, entre las administraciones de Alessandri Pal-
ma y Aguirre Cerda. Asi mismo detectar su ocupacidn
anterior, sus separaciones del trabajo vy los anteceden-
tes sobre escolaridad, psiquidtricos, penales, poli-

ticos y mortuarios.

Las planillas nos permiten deter-
minar si las trabajadores fueron favorecidos por la po-
litica salarial de la Empresa durante el periodo en es-
tudio. En consecuencia, los archivos de la Empresa san

vitales para la comprobacifn de la primera hipfitesis.



2o=

La segunda fuente es la prensa, especialmente lgs pe-
rifdicos editados por las ferroviariaos tales como: E1
Riel y Accifin ferroviaria que permiten percibir las
actitudes, Jjuicios y sentimientos de los trabajadores
respecto de la Empresa y de ambas administraciones pre-
cisamente, el material necesario para la demostracifn

de la segunda hipfitesis.

Otra fuente son las Memorias de los Directores de 1la
Empresa de ferrocarriles durante el periodo en estu-
dio para obtener los parédmetros de la empresa, la vala-

racifin de su gestifin yv las estadisticas bésicas.

Los Anuarios Estadisticos (1932-1936), especialmente,
gl capitulo referido a Comercio Interior nos ofrece
la informacifn necesaria para determinar el costo de
la vida. Esta infarmacifdn es esencial para comparar-
la con 1la tasa de crecimiento de los salarios y, de
esa manera, comprobar si los trabajadores perdieron o

ganaron poder adguisitivo.
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LA EMPRESA DE FERROCARRILES DEL ESTADO

A.- Significado histfrico de los ferrocarriles en América

Latina

La revolucidn industrial provocd
transformaciones fundamentales en el caomercio y las rela-
ciones internacionales. Los mercados coloniales, y en Bs-
pecial los de América Latina llegaron a jugar un papel pri-
mordial en el consumo de los textiles de la primera fase de
la industrializacifn. E1 algod6n , materia prima bésica en
esta etapa, serd a su vez un producto proveniente del sur
de los Estados Unidos, las Antillas, la India,etc. Esta
nueva expansifin de los intercambios dependid estrechamente
del predominig naval y de una red comercial y financiera
cada vez més caompleja, controlada por los capitales britéa-
nicos. Poco a poco, se fueron configurando los elementas
gsenciales de una nueva divisifn internacional del trabajo,

gque tendria como nicleo la industria britdnica (1).

El proceso de transicifn de los
paises latinoamericanos a la drbita inglesa se caompletd a
fines del siglo XIX, distinguiéndose en &1 dos periodosdis-
tintos. El1 primero se extiendid desde la Independencia has-
ta mediados del siglo XIXyse caracteriz@ por la apertura del
libre comercio, la entrada masiva de manufacturas briténi-

cas y la pérdida en pocos afios, de la masa de metal precio-

so circulante.
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El segundo periodo se inicifd des-
pués de medio siglo : con la afluencia masiva de capitales
extranjeros gue se invirtieron en obras de infraestructura
y Bn empréstitos a los gobiernos, y una fuerte demanda, en
los paises industrializados, para los productos primarias (2).
En consecuencia, es en esta fase donde aparecieron los fe-
rrocarriles, que junto con las exportaciones y las inversio-
nes extranjeras actuaron como variables claves para deter-
minar el mayor o menor grado de vinculacif6n al mercado mun-

dial de los paises latingamericanos (3) .

El empuje del capital inglés no
solo se derivfi de sus inversiones, sino del hecho de paoseer
algo que despertf el interés de las clases dominantes lati-
noamericanas: la tecnologia. En ella viswalizaron un ele-
mento susceptible de ver multiplicar sus ingresgs sin gue
peligrara su control sobre las unidades productivas. En
este sentido, el ferrocarril constituyfd la imagen més su-

gestiva de la capacidad tecnoldgica del capital inglés (&)

La insercifin de las economias la-
tinoamericanas en la economia mundial dependif en gran par-
te, de la posibilidad de desarrollar las raquiticas estruc-
turas comerciales existentes, los ferrocarriles y las puer-
tos, asi como los servicios bancarios y de seguros, con el

fin de facilitar la salida de la produsccidn (5).

Hacia 1.880 se advirtif la pro-
gresiva superacifn del viejo tipo de comerciante, especial-
mente en las &reas més afectadas por el incremento de las
exportaciones. A medida que el ferrocarril fue penetrando

en el interior de cada pals, fueron apareciendo en las zo-
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nas rurales y mineras los representantes de las grandes com-
pafiias mercantiles con sede en el puerto exportador o en la

capital. En 1los centros urbanos surgieron las sucursales

de los bancos cuyas sedes centrales se hallaban en 81 puerto

exportador, o en Londres, Berlin, o Paris (6).

En sintesis, los ferrocarriles
fueron un instrumento fundamental en la integracifn de la
economia nacional y de su vinculacifn al sistema capitalista
mundial. En general, contribuyeron a la modernizacifon de
los paises y dieron impulso a la colonizacif6n de determina-
das areas. Sin embargo, no todo se transformf en beneficios
La deuda externa de América Latina, y Chile no es la excep-
cidn, se comenzfi a engrosar caon la contratacifin de emprésti-
tos para la construccifin de los ferrocarriles. Las conce-
siones ferroviarias a logs ingleses se transformaron en ele-
mentos favaorecedores de la acaparacifn de tierras
y vacimientaos por parte de las empresas ferroviarias. En
la actualidad, la mayoria de los historiadores econfimicos
coinciden en que lgs ferrocarriles favorecieron fundamental-
mente a la industria y a la mineria briténica. En nuestro
trabajo no pretendemos entrar a comprobar ni a hegar esa
afirmacidn, sino a conocer el papel que asumifi la Empresa
de Ferrocarriles del Estado en la vida ecaonfimica de Chile
y muy particularmente detectar la realidad de sus trabaja-

dores en un periodo particular de la histgria: 1932-1941.

B.- E1 contexto histArico de surgimiento de los ferrocarri-

les en Chile.

El periodo de desarrollo de las

ferrocarriles que llegaron a formar parte,en 1932 de la Em-
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presa de Ferrocarriles del Estado se caracterizd por una
notable expansifin en todos los &mbitos de la vida nacio-
nal y simulténeamente, por profundos desequilibrios eco-

nimico-sociales.

En 10 gque a poblacifin se refiere,
la misma pasfi de menos de un millén a més de cuatro millo-
nes de personas, ademas, Chile rebasfi ampliamente los limi-
tes territoriales iniciales, ya que entre 1830 y los inicigos
de este siglo se fueron agregando, sucesivamente, la regifn
sur del Valle Central- Valdivia a Puerto Montt -, los terri-
torios australes - Magallanes - laé provincias del Norte
Grande adquiridas en la Guerra del Pacifico- Tarapacd vy
Antofagasta- y la regifn de la Frontera - desde Mallecao vy
Temuco. Desde Arica hasta Punta Arenas surgieron progresi-
vamente un conjunto de medianas y peqgquefias ciudades, gue con
las tres principales: Santiago, Valparaisao y Concepcifn aco-

gieron una considerable proporcifn de poblacifn urbana.

El fuerte crecimiento demogréfico,
la urbanizacifin y su extension en diversos grados a todos
los &mbitos geogréficos del actual territorio nacional fue-
ron acompafiados por un proceso de organizacifin institucional
y por el desarrollo de los transportes y comunicaciones,
principalmente los ferrocarriles y otros como : caminos, na-

vegacifin de cabotaje y telégrafos (7).

Los ferrocarriles chilenos tienen
algunas variantes con respecto al patrdn general estableci-
do en América Latina. Por ejemplo, ©l1 hecho de no conver-
ger en el puerto exportador, sino que se extienden a lo lar-

go del territorio y de que parte importante de los mismgas
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estuvieron siempre bajo la egida del Estado, a pesar de que
¢l ambiente politico no propiciaba ese tipo de iniciativas.
Sin embargo, las dificultades en la construccifin de la mis-
mas obligaron al Estado a asumir una participacifn activa y
a adquirir el ferrocarril de Santiago a Valparaiso en 1858
y el de Santiago hacia 21 Sur en 1873. En 1863 se inagurd
el ferrocarril entre la capital y el puerto mientras gue el
del Sur llegd a Curicd en 1868 y a Angol en 1873 (8). De
esta m@nera se pusno en practica la idea de facilitar la sa-
lida de la produccifin agricola del Valle Central por el
puerto de Valparaiso. Se incrementaron y abarataron los
costos de la produceifdn triguera, la agricultura se diver-
sificH desarrolléndose la produccifn vitivinicola, de fru-
tos y sobre todo de verduras y legumbres. Asimismao desde
la segunda mitad del siglo pasadao, en 21 norte del territo-
rio, se tendieraon lineas ferroviarias para facilitar la ex-
plotacifin se ricos minerales caomo: el cabre, ara, plata,

hierro y carbén.

Este proceso se intensificd des-
pués de la guerra del Pacifico, cuando se produjo un gran
desarrollo de la actividad salitrera gque alcanzq su apogao
hacia 1920 y finalizd con la depresidn de 1930. Las afici-
nas salitreras y mineras dispersadas en la regifn se vinsu-
laban con un conjunto de puertos en la costa por medio de
ferrocarriles, todos ellos de propiedad particular. En 1930
la longitud de via ferroviaria en manos de particulares al-
canzaba la cifra de 3.130 km., vy para 1940 habia descendido
a 2.686 km, mientras que en poder del Estado se encontraban
5.807 km. y 5.924 km. respectivamente. 5Se deduce entonces
gue en poder de particulares se hallaba una considerable
extensifin de via férrea y material rodante, pero que fue-
ron disminuyendo paulatinamente e incorporados a la empre-

sa eaotatal (9).
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La Empresa de Ferrocarriles del
Estado se cref en 1884 cuando se unificaron los ferrocarri-
les de Santiago a Valparaiso y los del Sur. Pero su proce-
so de crecimiento continuf, en 1888 el Estado adquirifd el
ferrocarril de Coguimbo e inicif la formacidn de la red nor-
te con un carécter longitudinal. Asi mismo hacia 1913 el
ferrocarril se prolongaba hasta Puerto Montt en el continen-
te, de Ancud a Castro en la isla de Chiloé vy en 1 centro
del pais habia contribuido a dar vida a un nuevo puerto

San Antonia (10).

C.- Importancia de la Empresa de Ferrocarriles del Estado

En 1912 el Colegio de Ingenieros
de Chile expresaba lo siguiente al referirse a la Empresa:
"Ninguna otra actividad en el pais, tiene nexos tan milti-
ples comog la Empresa de Ferrocarriles del Estado con 1a
vida nacional, vinculada con la industria y el camercio es
la mejor colaboradora de su desenvolvimiento econfimico,
asentada su existencia sobre sflidos principios legales ha
alcanzado una fuerte estructura juridica. En el campo téc-
nico y social, ocupa ella 1o més selecto de nuestros egre-
sados universitarios y los hombres més capaces comg trabaja-
dores" (11). é(En qué factores radicaba la importancia de

esta empresa?.

En cualquier pais del mundo, in-
dependientemente del cardcter de su economia: agricola, in-
dustrial, desarrollado o subdesarrolladao, 21 transporte
constituye la columna vertebral del sistema econfimica. En
Chile, hasta la segunda guerra mundial los ferrocarriles

tenian el monopolio casi absoluto del transporte. Los ca-
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miones y buses casi no existian debido a la falta de una red
de caminos adecuada y la actividad del cabotaje era margi-
nal (12). En consecuencia, sobre los ferrocarriles y en es-
pecial sobre la Empresa de ferrocarriles del Estado recais
la responsabilidad de crear las condiciones gue permitieran
reunir en las unidades de produccion, féabricas o fundos, las
diferentes materias primas y la mano de abra, coma asimismgo
trasladar el producto terminado al mercado y a los consumi-
dores, en el plano interno. Aparte, de la responsabilidad
de sacar la produccifin de las areas de explotacifin hacia

los puertos para articular la economia chilena al mercado

mundial.

La actividad ferroviaria influia
sobre todos los otros sectaores de la economia de modo que
su eficacia se reflejaba, inmediatamente en Bl crecimiento
de la economia entera: agricultura, industria, mineria y
comercio. La Empresa de ferrocarriles del Estado era, por
gse entonces, el medio de comunicacifin més importante no
solo desde Bl punto de vista del volumen de carga transpor-
tada sino por las inversiones gue en ellas tenia comprometi-

da la economia naciosnal (13).

Los ferrocarriles del Estado se
extendian en una red continua desde la provincia de Ataca-
ma hasta la de Llanquihue y constituian a lo largo del te-
rritorio la gran arteria por donde circulaba el gruesg de
la produccifn de las provincias comprendidas. Solo escapa-
ba a su firbita el tré&fico del salitre y una parte del cabre

de las provincias del Norte, conjuntamente con la produccion

ganadera de Magallanes.
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En 1941, la carga transportada por
la Empresa significaba 6.151.259 toneladas, mientras gque par
medios maritimos era de 1.485.653 toneladas. La misma si-
tuacifn se daba con el tranporte de pasajeros especialmente
en la movilizacifn a larga distancia. Por lo tanto, la vida
y la actividad nacional dependian estrechamente de la efi-

ciencia de la Empresa.

Los principales rubros del trans-

porte ferroviario eran los siguientes:

1.- Abpnos : fertilizantes necesarios para la produccifn
agricola del Sur.

2.- Combustibles para las industrias y el uso doméstica:
carbfin de piedra, petrfileo, bencina, parafina, carbones
vegetales, lefias.

3.- Materia prima para la industria: minerales, metales,
cueros, fibras, lana, algoddn, paja, pulpas de madera.

L.- Materiales y articulos para la construccifn: piedra,
ripio, ladrillo, madera, cemento, fierros.

5.- produccifn agricola y pecuaria : trigo frijoles, maiz,
lentejas, arroz, papas, frutas, verduras, vacunos, cOr-
deros, cerdos, cabras.

6.- Articulos alimenticios elabaoradas .

- ArticuloSindustrializados en el pais e importadaos (14) .

El caracter de empresa estatal vy
su situacion monopflica le imprimifd a los ferrocarriles la
impronta de elemento vital para la colectividad. Los dife-
tentes gobiernaos, desde el siglo pasado, mantuvieron una
concepcifin de la Empresa, la més grande del pais, basada en
la utilidad péblica, por lo que'"el sentido comercial o el

espiritu empresario desaparecif casi por completos" (15).
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En sintesis, a diferencia de las
empresas ferroviarias de la mayoria de los paises latinoa-
mericangs, los ferrocarriles piblicos chilenos asumieraon

rasgos particulares (16),.

La estructura tarifaria de 1la Em-
presa, vinculaba la tarifa de cada producto con 21 valaor de
éste, 0 sea, una tarifa "ad volorem". De esa forma, en lu-
gar de cobrar de acuerdo con Bl costo de transportar el pro-
ducto, se fijaba la tarifa en atencifn a la capacidad que ca-
da producto tenia para pagarla, de modo que productos como
los industriales pagaban una tarifa por tonelada kilf6metro
sustancialmente mayor a la pagada por otros productos de me-
nor valor, como los agricolas y mineros. Los costos fijos
no fueron distribuidos proporcionalmente entre todo el tréa-
fico sino gue se concentraron en los productos de més altao

valar. C17).

Esta politica fue beneficiosa para
gl crecimiento econfimico y para los consumidores de los cen-
tros urbanos, ya que permitifi 21 movimiento de productos de
bajo valor que con otra politica tarifaria hubieran desapa-
recido, especificamente aguellos destinados para el mercado

interno.

En las memorias anuales elabora-
das por los directores: Juan Lagarrigue Cadis y Jorge Guerra
Squella, correspondientes al periodo en estudiao, observamos
la preocupacion de que la Empresafuera un servicio plblico
capaz de garantizar el progreso vy el beneficio general.

En relacifin al sistema de tarifas gbservamos las siguientes

pregcupaciones.
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Por ejemplo, en las tarifas de car-
ga, gque producian alrededor del 70% de las entradas existian
diferentes categorias, favoreciendo a su vez el transporte

de larga distancia.

En 1933, Bl Director informaba de
las pérdidas gque dejaba la red norte debido en parte a las
bajas tarifas del transporte de minerales. Ese mismo afio
con ocasion de la sequia que afectaba el norte de decretd

un 50% de rebaja en 21 transporte del ganado (18).

En 1935 se establecieron rebajas
tarifarias para favorecer industrias recién implantadas co-

mo las derivadas del frijol de soya (19),

En 1939, probablemente por la si-
tuacidon de crisis que afectaba al pais debido a la II Gue-
rra Mundial, la Empresa decretd una rebaja del 50% a las
fletes de trigo y harina de trigo. Asi mismo se favorecid
el transporte de cales para abonos hasta un 50%,con el ob-

jeto de impulsar la agricultura (20).

Durante 1940 la Empresa elevd las
tarifas de carga y egquipaje, en forma diferencial, excepto
en los articulaos de primera necesidad y 8n las pasajes de
tercera clase. La papa llegfi a tener una tarifa proteccio-
nista gque le significaba una rebaja de un 34% (21). En
esa memoria de 1940, su nuevo director, Jorge Guerra Squella
afirmaba gue la empresa "ha acentuado su caracter proteccio-
nista, caracter que por lo demas ha tenido desde gue se cons-

tituyf como Empresa de los ferrocarriles del Estada" (22).
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La aptitud, poco camercial, de -la
Empresa se expresfi también en la construccifin de muchisimos
kilfmetros de via para ramales y desvios con una densidad
de trafico sumanente baja. La ventaja del ferrocarril so-
bre los otros medios de transporte terrestre era tan grande
que fueron muchisimas las exigencias personales y locales
para que se establecieran estaciones ferroviarias, caon el
propfsito de minimizar el transporte hacia y de S$&eel fe-
rrocarril. E1 tréfico originado por estos ramales y las pe-
guefias estaciones en la linea central no generaban entradas
para cubrir los costos totales del servicio y a veces ni las
costos directos. Esta diferencia se financift , en esos afigs,
con las productos de alto valor gue pagahbhan una tarifa en
exceso de su costo total (23). Ng obstante, contribuyeran
a integrar y hacer crecer a una importante cantidad de pue-

blos a 1o largo de la via.

También tienen una motivacidn desa-
rrollista los estimulos que la Empresa, e indirectamente el
Estado, concedian mirando la conveniencia de acelerar g1 de-
sarrollo de algunas actividades econfimicas o de algunas re-
giones apartadas del territorio nacional. Se trataba de in-
corpaorar a la economia nacional a todas las regiones del
pais, dando a cada una de ellas la oportunidad para eaxplotar

sus recursos naturales y humanos (24).

Es asi camg en 1932 la Empresa asu-
mid la politica de fomenta del Turismo con la construccidn
de los Hoteles de Pto. Varas y Pucfn. Esta se entendia co-
mo un instrumento generador de tréafico a larga distancia.
A su vez el incremento de la rigueza en las nuevas zgonas

turisticas, se traduciria para la Empresa, en nuevas unidades



22 .-

de tréafico (25) En 1938 se intensificf la campafia pro-
fomento del turismo, con la aplicacifin de medidas que faci-
litaban los viajes por ferrocarril y con la preocupacifn
constante de procurar el méximo de comodidades. También se
realizaron gestiones para obtener la intervencion de la Em-
presa en las sociedades que construirian los hoteles de Par-
tillo vy Valdivia (26),

La Empresa inclusf llegH a sobrepa-
sar su propio radio de accifin cuando en 1937 el gobierno
dispuso gue se hiciera cargo de la organizacifn naviera des-
tinada a promaver el desarrollo de Chiloé, Aysen y Magallanes.
En consecuencia, pasfi a ser propietaria de varios barcos

y vapores que inigiaron su servicio sn 1939 (27).

Otro aspecto gue revela el rol
de la Empresa frente al pais es la venta de abaonos: salitre,
cal y guano a los agricultores a precios convenientes en ca-
da una de las estaciones para faomentar el desarrolla agrico-

¥a. Esta activiidad se inlgig en 1932  (28).

La Empresa promgvif el desarrollo
de la industria nacional por varios medios: a través de sus
propias maestranzas, convirtiéndose en un impaortante compra-
dor de carros y locomotoras nacionales y en general de todo

tipo de accesorigos.

En relacifn a la compra de mate-
riales se privilegif una politica proteccionista, prefirien-
do siempre los materiales nacionales aunque los precios fue-
ron algo superiores. En 1938, entre el 60 y el 70% del ma-

terial comprado era de procedencia nacional (29). En 1941,
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esta politica se refaorzf al reducirse las importaciones

al minimo procediéndose a elabaorar los repuestos y maguina-
ria en los talleres de la Empresa y en las industrias par-
ticulares (30). Con ese fin los talleres de maestranzas su-
frieron constantes ampliaciones gue culminaron esn el altao

grado de desarrollo de la Maestranza Central de San Bernardo.

En sintesis, podemos concluir se-
fialando que la Empresa de Ferrocarriles del Estado funcionf,
en el periodo estudiado, desprovista de objetivos de lucro
y con la aspiracifin de fomentar 1 desarrollo nacional, a
través del impulsno a los més diversos sectores econfimicos.
Contribuyf a poner en contacto a las diferentes regiones y
a sus habitantes facilitando asi la integracifn politica y

econfimica del territorio.

D.- Organizacion de la Empresa de Ferrocarriles del Estado

Desde el afio 1914 hasta el afio
1927, salvo breves interrupciones, la administracifon de la
Empresa de los Ferrgcarriles del Estado correspondif a un
Director General, a un Consejo de Administracion y a los

administradores de zonas.

La direccifn general se dividia
en Departamentos que constituian secretarias de la Direc-
cidn. Los jefes de Departamentos tenian a su cargo los es-
tudios de todos los negocios de su ramo, tanto en 1o concer-
niente a la marcha del servicio, comg a las refarmas gue
conveniese introducir en €1 y el estudio de todas las cues-

tiones gque el Director General le encomendase.
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El Consejo de administracifn fue
suprimido en 1912, restablecido en 1914 y definitivamente
eliminado en 1927, conjuntamente con las administraciones
zognales (Red Norte, Ira zona, 2da. zgona, 3ra. zona y Lta.
zona), traspasando todas sus facultades al Director General.
La Ley de Administracifn de ferrocarriles de 1931 otargaba

la administracifin de la Empresa exclusivamente a un Director

General (31).

El Director General de la Empresa
era nombrado por el Presidente de la Repiblica, constituia
entaonces un cargo de confianza politica. Los Jefes de De-
partamentn tenian a su cargo directo y bajo su responsabi-
lidad la atencifin del servicio correspondiente a su ramgo

en toda la red  (32).

El personal de la Empresa se di-
vidia en dos categorias: a contrata, gue comprendia los tra-
bajadores administratives y a jornal, el cwal incluia el
grueso de los trabajadores de los departamentaos de Via y
Obras, Traccifin yv Maestranza y Transportes. En la préctica

ambaos gozaban de los mismos derechos. (33).

Para efectos de nuestra investi-
gacifin abaordaremos la labor de los tres Departamentos so-
bre los cuales descansaba la actividad propia de la Empresa
y Bn laos gque Bl grueso de su personal eran operarios u obre-

ros bajo 21 sistema a jornal.

Elaboramas una muestra, al azar,
de 200 trabajadores de la segunda zgna: desde Alameda has-

ta Taleca y ramales, que también incluia trabajadores de 1la
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Maestranza Central de San Bernardo, con Bl aobjeto de conocer
me jor los trabajadores de esta Empresa clave para la vida

econfmica del pais.

La informacifn obtenida serd ex-
puesta unida al andlisis de los Departamentos de : Traccifn

y Maestranza, Via y Obras y Transportes.

1.- E1 Departamento de Traccifin v Maestranza

a) Organizacifn del trabajo

El Departamento de Traccifin y Maes-
tranza poco a poco fue adquiriendo una gran importancia al
interior de la Empresa, puesto que sobre 21 descansaba parte
importante de la actividad operativa, sin embargo, no siempre
las condiciones administrativas y los criterios técnicos 1o

, visualizaron de esa manera.

La red ferroviaria se fue formando
por iniciativa del Estado y por la incorporacifn de ferroca-
rriles particulares y no siempre respondif a una planifica-
cifin previa. Esta situacifin unida a la falta de autonomia
econfmica y de unidad administrativa, durante el régimen
de las administraciones zonales posibilitd, Gnicamente, la
formacidn de talleres aislados, de caracter més o menos
provisorio vy sin condiciones para realizar un programa de
trabajo comin. Cada administracifin zonal adguiria el equi-
pao con las caracteristicas que estimaba convenientes, sin
ninguna homogeneidad de criterio dentro de ellas. Por 1o
tanto, las dificultades, que existian para aorganizar un tra-
bajo de conservacifin vy reparacifn del equipo eran consi-

derables (34).
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En 1916, don Miguel Letelier evi-
denciaba la necesidad de resolver el problema de la repara-
cidn del material rodante el cual estaba en manos de cuatro
maestranzasdescentralizadas, donde cada Jefe implementaba el
sistema de trabajo gue consideraba conveniente, incluyendo
la fabricacifin de repuestos para todo el material rodante.(35)
Es asi como los repuestos eran producto de cuatro maestran-

za absolutamente independientes.

La magquinaria era antigua y anti
econfimica, por lo que exigia un esfuerzo humano superior vy

encarecia los costos de reparacidn del equipo rodante.

En 1913, despufs de haber asimi-
lado la experiencia técnica de otrgs paises poseedores de fe-
rrocarriles, la Direccifin de la Empresa aprobf el criterio
de que las reparaciones accidentales o ligeras que ogcurrian
en los puntos alejados de una red podian atenderse con ven-
taja y economia en los talleres de reparacifin reducidos.

Sin embarco, las reparaciones generales debian efectuarse

en Maestranza Central, en talleres grandes provistas de
equipo moderno. En consecuencia, se dictf el decreto que
aprobf las bases de un concurso por el cual el gobierno de
Chile solicitH proyectos y presupuestos para la construccidn
de una maestranza principal y cuatro auxiliares. Lgs resul-
tados de este concurso condujeron a la creacifn de la Maes-

tranza Central de San Bernardo, la cual comenzf a funcionar

en 1920 (36).

Btro aspecto importante, fue 1la
decisifén tomada por el Departamento de Traccifin y Maestran-

za, después de la rearganizacion de 1914, donde se propuso
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eliminar la anarquia imperante en relacifin a la adquisi-
citn de equipo, de fabricacidn de repuestos y de repara-
ciones en general, que habia provocado la existencia de una
variedad snorme de locomotoras,coches y carros. Se estudib
la unificacifin en la elaboracidn de piezas de repuesto y
asi se logrfi, por ejemplo, reducir de once a tres los tipaos
de ejes empleados en coches y carros, el niamero de cajas
graseras de coches y carros, 1los tipos de bronces y cufias,
gete (37). En cuanto a las reparaciones del equipo de car-
ga se tendifi a arganizarlog de manera de coordinar mejor el
trabajo de las maestranzas,asignando determinados tipos de
equipo a cada una de las maestranzas y estableciendo talle-
res de revisadores bien disefiados, con dotacidn conveniente
de piezas de repuesto,de manera que en ellos se pudieran
realizar con répidez muchos de las reparaciones que el equi-
po requeria sin necesidad de enviarlo a las Maestranzas.
Producto de esta decisifin se generfi una disminucifin del

tiempo en gue 1 mismo permanecia detenida (38).

b.- Naturaleza de los trabajos

La naturaleza de los trabajos, tal
y como hemos visto, en las Maestranzas y talleres auxiliares
de los Ferrocarriles del Estado ha variadao segin sea la
arganizacidn administrativa, las caracteristicas de la re-
gifén gue la circunda y los imperativos de cada momento his-
tfrico. En el periodo de la guerra contra Perd y Bolivia
(1879) las Maestranzas de los ferrocarriles se dedicaron

a la fabricacion de material bheélico (39).

En otras oportunidades las Maes-

tranzas promovieron la construccifin de material rodante:
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carros, para luego estimarse que debido a 21 gran nimero

de reparaciones urgentes era necesario ogptar por entregar

a la industria privada la construccif6n del equipo y dedicar
los talleres de la Empresa, exclusivamente a las reconstruc-
ciones y reparaciones. Se fortalecid asi el vinculo de los
ferrocarriles con la industria, garantizando la compra de
determinada produccifin industrial. Esta politica se acentuf
después de 1921, entre ese afio y 1925 se responsabilizd a
fédbricas particulares cdel pais de la construccidn de 200 ca-
rros bodegas de 30 toneledas y de més de 700 carros de 30
toneladas. En 21 periodo 1926 a 1930 se contratfi la cons-
truccifn de méas de 700 carros bodegas de 30 toneladas, de
250 carros rejas de 30 toneladas y 200 carros cajon de 45
toneladas. La construccifn de coches también fue encomenda-

da a fabricas particulares.

La construccion de locomotoras
tambiénse realizo en las maestranzas de la Empresa, pero en
forma aislada. En 1888 se construyeron dos locomotoras:

"La Contratista" y la "San Bernardo". Hacia 1940 se efec-
tufd en la Maestranza Central de San Bernardo la construccifn
de una locomotora Mikado. Las locomotoras, también fueron
entregadas para su fabricacif6n a la Empresa privada, concre-
tamente: la Sociedad de Maestranzas y Galvanizacifn de Cale-

ta Abarca vy la Balfaour Lyon (40).

En 1921 la Empresadefinig la fun-
cidn de la Maestranza Central de San Bernardo en términos de
reparadora de laocomotoras (41). En eso consistia el 70%,
aproximadamente, de su funcifn total para la época en estudig.

También elaboraba repuestos cde fundicifn para coches y carros,
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relaminado de fierro y acero,y otros trabajos de taller.

Un aspecto interesante de las
Maestranzas era el de asumir trabajos perticulares, especial-
mente en zonas alejadas donde no existian las méguinasy he-
rramientas necesarias para la reparacifin de maquinaria agri-
rzola. Es decir, los servicios de la Empresa para el desa-
rrollo de la agricultura no se limitaban al transporte de
productosagricolas sino gque se vinculaba directamente con

la tecnologia necesaria para producir.

C) Situaci6n de los trabajadores

El nimero de operarios siguid el

desarrollo que indica el siguiente cuadro:

CUADRO N8 1

N{imero de operarios de Traccifin y Maestranza

1932 = 1914 1
ANOS RED SUR RED NORTE TOTAL
Traccidn Maestranza Traccion| Mzestranza

1932 2.402 1.984 355 200 L .939
L 2.458 2.352 L20 225 5.455
1934 2.581 2.4L60 451 260 5752
18935 2.671 2.558 LS5 256 5961
1936 25645 2.4L96 L79 245 5865
1937 2.782 2 .644 500 245 6.091
1938 2.755 2.734 508 254 6.251
1939 29103 2.805 525 268 Sl
1940 3.104 27160 558 259 6.706
1941 3125 2278k 583 265 6.767

Fuente : Memorias anuales de la
Empresa de ferrocarriles
del Estado.
Como puede observerse en el periodo en estudio el nimero de operarios
tendif a incrementarse, lo que se explica ya que éste se caracteriza por una
expansifin de los servicios ferroviarios.
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d) Evolucifgn de los jornales

Para ilustrar este aspecto dare-
mos las cifras de los jornales medios en la Red Sur que es
la cue engloba a los trabajadores muestreados, por otra par-
telas diferencias con 1la Red Norte son peguefas, favoreciendo

a los de la primera.

CUADRO NO 2

Jornales medios en Traccifin y Maestranza 1932-1941

(en pesas) RED SUR

ANDS Traccifn Maestranza =
1932 13590 12255
1933 17.25 16.15
1934 17«62 17.558
1935 2055 2053
1936 2246 215835
1557 SRS 24 .85
P38 2833 2738
1939 3170 29.87
1940 35.00 35u 37
194 1 .27 k547
Fuente : Memgria anual,

1940
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e) Ingreso del personal

Para Bl ingreso a las Secciones
de Traccifn o Maestranza existia, en la época, un Reglamen-
to gque estipulaba las condiciones que debian tener los in-
teresados en vincularse a ese servicio, asi como las nor-

mas para mantenerse en 1.

En relacifn a las Maestranzas, es-
pecialmente la de San Bernardo, una parte del personal era
tomado de la Escuela de Aprendices de San Bernardo, fundada
en 1934 con el proposito de formar operarios competentes,
elegidos entre los hijaos de los ferroviarios, con el fin de
ir forjando un personal con tradicif6n profesional tal y camo
se hizo en los grandes paises industriales esuraopens (42).

En el afio 1934, de acuerdo con los estudios realizados, se
equipd un taller cor varios tornos, cepillos, taladros vy
fresas, v posteriormente se realizfi un concurso para incor-
porar treinta aprendices entre hijos de ferrgviarios en ser-
vicio o jubilados con los que se inicif el trabajo de taller.
Esta escuela tenia un ciclo de ensefianza de dos afios de pre-
paracifin tefirica y préactica, més un afio de practica, durante
el cual el alumno trabajaba en el oficio de su especialidad,
gn los diferentes talleres de la Maestranza (43). En el pe-
riodo de aprendizaje los estudiantes percibian un salario
que era un tanto inferior al salario més bajo de los opera-
Tios. Por ejemplo en 1941 los aprendices recibian 16.00
pesos diarios mientras gque un oficial de tercera percibia

18.00 pesos diarias (44).

Por supuesto gue las Maestranzas

asimilaban parte importante de los egresados de las escuelas
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de zrtes y oficios o técnicas, las que el Estado se habia
pregcupado por desarrollar desde la segunda mitad del sigla

XIX conjuntamente con la propia Sociedad de Fumento Fabril (45).

Segin 1 Reglamento de Maestranza
de 1935 para ser admitido por primera vez, comg gperario en
las maestranzas de la Empresa se requeria de una edad supe-
rior a dieciséis afios, pero inferior a treinta (46),  Esta
disposicifin probablemente apuntaba a garantizar que el tra-
bajador jubilara por tiempo servida: y no por edad, ya que

la edad méxima para permanecer en la Empresa era de 60 afios.

En general, en condiciones semejan-
tes de edad, salud, antecedentes penales, honorabilidad y cum-
plimiento del servicio militar de los candidatos, la Empresa
daba preferencia para la admisifin, a los candidatos con las

siguientes condiciones, er el orden que se indica:

a) Ser hijo de un operario o empleado muerto en actao del

servicio
b) Ser diplomado en algin establecimiento de instruccifin

industrial
c) Estar ocupado en otra reparticifn de la Empresa, con

buena hoja de servicio
d) Ser hijo de un operario o empleado muerto en servicio

activo o después de obtener su jubilacidn
e) Ser hijo de un operario o empleado de la Empresa, acti-

vo o jubilado, con buena hoja de servicios, vy
f) Haber hecho el servicio militar en el Cuerpo de ferroca-

rrileros, o como maguinista o fogonero de la Armada.

Observamos que la institucifn fa-

vorecia la existencia de un personal vinculado par lazas fa-
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miliares y laborales a la Empresa, por encima de cualquier
otra condicifn. Probablemente bajo el mismo supuesto con que
se escogian los aprendices de la Escuela de San Bernardo, re-
lativo a ir formando un personal con tradicifn profesional,
semejante a la experiencia europea. Sin embargo, laos vincu-
los de parentesco no 1o resolvian todo puesto que g1 Regla-
mento sefialaba la existencia de un periodo de prueba que te-
nia una duracifn de seis meses durante el cual el aspirante

a operario debia entregar resultados satisfactorios.

g) Sistema de trabajo

La jornada de trabajo en las Maes-
tranzas, se dividia en dos partes, separadas por un tiempo de
descanso a la hora de almuerzo. E1 dia sébado se trabajaba
solo medio dia. La duracifin efectiva de la jornada de traba-
jc era de aproximadamente cuarenta y cuatro horas semanales.
Sin embargo, segin las necesidades del servicio esta situa-

cidn podia variar (47).

Ademés,con el objeto de aumentar
el rendimiento de los talleres,la Direccifin General autori-
zaba la organizacidn de turnos suplementarios y el otorga-
miento de trabajo a trato. Se entendia por trabajo a trato
aguel al cual se le fijaba un valor de antemano y gue se pa-

gaba por pieza, por cantidad de obra o por precio estableci-

g (4B).

Las haoras extraordinarias, fuera
en servicio diurno o nocturno, o en dias Domingcs o de fe-
riado legal se reconocian con un ciento por ciento de recar-

go sobre el valar de la hora de trabajo ordinario.
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Los pagos eran mensuales, no ohs-
tante que el jornal se determinaba por dia, en &1 los ope-
rarios recibian los jornales correspaondientes a los dias vy
horas tanto ordinarios como extraordinarios, gque hubieran
trabajado, vy las utilidades de los trabajos a trato gque estu-
vieren terminados con anterioridad a la liquidaci6n mensual (49),
El pago a jornal se derivaba del sistema en los talleres anti-
guns, con magquinaria y herramientas deficientes o en mal esta-
c¢e, carentes de elementos de tods especie para asegurar cier-
ta regularidad en cualquier trabajo, por lo gue no cabia otro
sistema de pago que el de mantener a todos los gperarios al
dia. Es probable que esta situacifn, gue e extendia a laos
trabajadores de los Departamentos de Transportes y de Via y
Obras, naciera de las mismas razones: de un crecimiento poco

planificado vy de las caracteristicas del equipo empleada.

Ademés existian otro tipo de boni-
ficaciognes como la de la Maestranza de San Bernardo,la cual
se distribuia entre los talleres que intervenian en la produc-
cifn de locomoioras vy cuyo monto estaba referido al nimero de

locomotoras producido por trimestre.

En el taller de revisadores de la
Maestranza de San Eugenio (perteneciente a la segunda zona)
se habia establecido desde el afioc 1926 urna prima mensual de
produccifin para las cuadrillas gue ztendian la revision pe-
rifdica del freno del equipo y una prima andloga para las
cuadrillas que atendian las dificultades menores (50). En
resumen, el jornal diario no conformaba la totelidad de la
renta percibida por el trabajador sino gque a €1 se agregaban
las horas extraordinarias, los tratos y las primas de produc-

cifin las gque posiblemente fueran numerosas puesto gque el pe-
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riodo en estudio es de constante aumento en la movilizacifn
de pasajeros, carga y equipaje. Por otra parte, condiciones
internacionales como la II Guerra Mundial contribuyeron a
hacer més relevante el papel de los ferrocarriles del Estado
como medio de transporte debido a la carencia de automfiviles,
camiones y combustibles. Ademéas,la contraccifn de las impor-
taciones presionf en el sentido de obligar a la Empresa a
fabricar gren parte del equipo rodante y sus repuestos, po-

litica que por lo demés no era nueva.

f) Persgnzl de Traccifn

El personal de Traccifn estaba
compuesto por maguinistas, fogoneros, aspirantes, limpiado-
res, recibidores, revisadores y operarios de carbonerias.
Los aspirantes, limpiadores, revisadores y operarios de cear-
boneros, segin el Reglamento de Traccifdn de 1934, mantenian
un sistema de trabajo y de pago igual al gue regia para los

gpererios de Maestranzas.

En general, el trabajo de este
personal era arganizado en turnoso ciclos respectivos pues-
to que el trafico no se limitaba a unas cuantas horas singo
que tenia una prolongacifin de casi las veinticuatro horas.
El trabajo de los magquinistas y fogoneros de trenes de pa-
sajeros era de cuarenta y ocho horas, en los siete dias de
cada ciclo, la duracifin de la jornada méxima de trabajo era
de diez hgras. Sin embargo, el trabajo de maguinistas y fo-
goneros de trenes de carga y de locomotoras de remolgque era
de cincuenta y seis horas en los siete dias de cada ciclo.
La duracifin de la jornada méxima de trabajo ordinario para

los mismos era de catorce horas.
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Los turnos respectivos establecian
la farma de asegurar al personal treinta y seis hgras seguidas
de descanso en su domicilio cada siete dias. E1 trabajo en
exceso sgbre las jornadas reépectivas era considerado como
tiempo extraordinario y se pagaba con un ciento por ciento
de recargo, El1 tiempo trabajado en exceso sobre las cuarenta
y ocho horas o las cincuenta y seis horas de los ciclos respec-
tivos era considerado como tiempo extraordinario, y se pagaba
por hgoras con un cincuenta por ciento de recargo. La jornada
nocturna, o sea aguella comprendida entre las 23 y las 7 horas

tenia un 20% de recargo (51).

Ademés del salario, en una forma de
compensacifin paor g1 nimero de horas de trabajo, los maguinis-
tas y fogoneros de trenes de pasajeras y carga, recibian pri-
mas por kilometraje recorrido las gque se ajustaban mensualmen-
te. En 1934, el valor de la prima era de dos centavos por ki-
lometro , tanto por la carrera de ida como por la de regresg,
cuando el personal debia alojar fuera de su residencia, y de

un centavo en caso contrario (52).

Maquinistas y fogoneros tenian de-
recho a viaticos cuando por disposicifin superior debian ser-
vir accidentalmente en un tren diferente al que tenian asig-
nado en los turnos regulares y siempre gue en tales condicio-
nes pernoctaran fuera de su residencia o en un punto diferen-
te de su alojamiento habitual. Aungque, el derechgo a viético
era incompatible con la prima de kildametraje y con el pago de
diferencia de jornal por servir en una categoria superigr.

El interesado debia optar por uno u otro beneficio (53),
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Los maguinistas y fogoneros de
trenes lastreros, del Departamento de Via y Obras podian
ser tomados del eguipo de maquinistas y fogoneros, sin im-
portar categoria. Debido a la naturaleza discontinua del
trabajo en este servicio que a intervalos sola exigia la
simple presencia, la Empresa obligaba a este personal a ng
tener los limites de jornada y de ciclo establecidos para

el otro tipo de maquinistas y fogoneros.

En cuanto a los ascensgos, y esto
imperaba en los tres Departamentos: Via y Obras, Traccifn vy
Maestranza y Transporte, &stos se cancedian, una vez que se
tuvieran los requisitos para el puesto con sujecifon al or-
den de precedencia gque apareciera en el ascalafon. El1 esca-
lafon era la lista completa de los aperarios agrupados por
categorias y dispuestos, dentro de cada categoria segdn un
orden de precedencia, determinadgo, 21 cual resultaba de la
calificacifn de los méritos, aptitudes y antiguedad de las
operarios. Cuando daos o més gperarigs de la misma catego-
ria obtenian una calificacifn global, se fijaba el aorden
de procedencia con sujeccifn a la antiguedad total de cada

uno en la Empresa (54).

En la muestra de nuestra investi-
gacifn, analizamos un total de 74 trabajadores pertenecientes
a Traccifin y Maestranza de un total de 200, todos ellos de 1la
segunda zona y la Maestranza Central de San Bernardo. Laos

resultados son los que se observan en el cuadro NGO 3.
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En el cuadro N2 3 correspondiente
al Departamento de Tracecifn y Maestranza,en cuanto al % de
trabajadores que pasan por cada oficio o categoria el més al-
to es el de pefin de Maestranza con un 37.84%, lo gue quiere
decir gue més de un tercio de los trabajadores, alguna vez
trabajaron como peones. Mé&s de un tercio pasaron también
por los oficios de aprendiz o ayudante y la misma proporcifn
llegaba a jefe de grupo 1lo gue implicaba una gran movilidad.
Los mecanicos constituyen el 28.38%, limpiadores 27.03%,
fogoneros 17.57, magquinistas y majadores 16.22% 1o que deno-
ta también posibilidades de ascenso, al igual que la categoria

jefe de taller,por la gue pasan el 22.98% de logs trabajadaores.

En cuanto al oficio de ingresgo,

llegaron como peanes 81 33.78%, como aprendices o ayudantes

el 8.11%, como mecénicos el 8.11%,en las Maestranzas. A trac-
cifin ingresaba el 12.16% como limpiadores, un oficio de inicio
gue se prolongaba hasta llegar a maguinistas. Sin embargo co-
mo peones terminaba solo 2l 1.35%. Casi el 60% llegaba a las
categorias de: jefe de taller 21.62%,a jefes de grupo 21.62%, a
maquinistas 12.16% e Inspector de maquinas 2.78%. El1 4LO% res-

tante se desarrollaba en un oficio.

En relacifn a la permanencia en un
oficio los méas altos saon los de pintor 20.06 afios, soldador
20.95 afios, fresador 20 afinos. En general, los promedios en
afios eran altos: hojalatero 18.76, maguinista pescante 17.58,
fundidor 14.50, tornero 14.38, herrero 14.05, cepillador 14.71,
maquinista 13.51, mecéanico, 10.84, resortero 11.68, y electri-
cista 9.90 afios. Este aspecto no se contradice con la movili-
dad porque dentro de cada oficio existian 6 categorias, tres

para los oficiales y tres para los maestros o diversos gradags,
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los cuales no detectamos a cabalidad porgue la infarmacign

no lo permitif.

Significativo es que los peones
tuvieran poca duracifn 2.87 afios y los aprendices y ayudantes

L L2 afigs.

El promedio de interrupecifin por tra-
bajador era de 1.58 afios, sumamente bajo, lo gue indica una
constancia en 8l trabajo y un relativo poco ausentismo laboral.
Es muy probable que una parte de ese tiempo tuviera relacifn
con paros y huelgas, puesto que, al parecer, Traccion y Maes-
tranza era el Departamento més combativo, (esto lo demostramas

mejor desarrollado en. el capitulo siguiente).

En sintesis, pademos concluir que
el Departamento de Traccifin yv Maestranza, especificamente la
seccifin de Maestranza, contribuia poderosamente a elevar'la
capacidad productiva del pais, aspecto fundamental en las pri-
meras etapas de la industrializacifin donde una de las limita-
ciones principales proviene de la dificultad para obtener una
fuerza de trabajo capacitada (55). Asimismo, ambas secciones
ofrecian muchas posibilidades de ascender hacia los puestos
méximos del escalaffin, dentro del esguema de una carrera
laboral précticamente cerrada, puesto gue sflo en muy contadaos

casos eran contratados operarios en calidad de especialistas.

2.- E1 Departamento de Via y Obras

a) Naturaleza del trabajo

La naturaleza del trabajo de este

Departamento tal y como su nombre lo sefiala tiene gque ver con
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CUADRQ 3 FERROCARRILES DEL ESTADO. SEGUNDA ZONA DEPARTAMENTO DE TRACCION VY
MAESTRANZA. DISTRIBUCION DE LOS TRABAJADORES SEGUN EL DFiCID.

NO de trabj % de trabjTiempo prol% de trab. | % de Zrab. que
que pasan | pasan p/c|medio que |gque ingress| tazmminan en 1
p/c aoficiol oficio permanece (por 1 ofi- | aficia
1 trab. en|cio
oficio
1.- Albafil 2 2.70 8.9 | ~==-- 1.35
2.- Electricista 3 4.05 9.90 1.35 135
3.- Aprendiz 2 Ayud. 23 31.08 L.L2 8.11 ST
4 .- P=dan 28 37.84 2.87 33.78 1.35
S.- Partara 1 135 .75 -l memss 4 eesus
6.- Guarda 6 8.1 3.40 Bl Sl e
7.- Mecdnica 21 28.38 10.84 8.1 5.40
8.- Estrobador 1 1.35 7.61 | ————— 195
9.- Revisador 3 4 .05 o i - SR R
N0.- Tarnery 6 8.11 14 .38 4.05 ——
N1.- Calderera 9 12.16 7.50 4 .05 2.70
N2 .- Aseador 3 4 .05 .95 2.70 ———
13.- Cambiador 2 270 2.22 SR P e
4 .- Escoplista 3 4.C5 6.48 | —mmm- 1.35
N5.- Escarpador 1 185 3.41 1230 —————
N6.- Encarbonador 4 8.k G.33 2.70 | @ —em————
N7.- Palanquerg lastre 1 135 4.09 1.35 | em———
N8 .- Dankera 5 6.76 6.55 | @ e———- 235
N9.- Maguinista pescange 2 2.70 AEERES ) 0 e
P0.- Fundidor b 551 .50 | @ e———- S
P1.- Mogtarerg 4 5.41 1.42 — e
P2.- Martinetero 2 2.70 9.28 | @ —=——- 1.35
P3.- Empaguetadar 1 135 9.58 ——— T.35
PL .- Desinfectador 4 1.35 8.00 SRR AR St e
PS.- Mz jadar 12 16.22 5.42 2.70 ———
6.- Herrerg 6 8.1 14 .05 135 1:38
7.- Tinero 4 5.41 2.7 1.35 | ==—--
8.- Herramientero 2 2.70 599 —_— 1.35
9.- Operador Gria 1 1.35 6.00 | === | = ===
0.- Resortero v 4 .05 11.68 —_——— 2.70
1.- Armador 2 2.70 9.12 |  =———- 135
2 .- Cepillador 2 2.70 1% .71 1.35 | ———--
3.- Taladrista 3 4.05 g.08 | e---- 4.05
.- Cortador Oxigeno 3 4 .05 5.31 | =-—-- 13D
5.- Terrajero 1 135 6.00 | = ===== | = =———-
6.- Pernerga 2 2 s g.20 |  -—---- 135
7.- Operario Méag. 1 1.35 4,92 ——— 1«35
.- Hojalatero 2 2.70 18.76 2.70 | = e====-
.- Rectificador q 1.35 9.00 |  ----- 135
.- Cobrera 0 1.35 1. | —mmem | -
.- Pintar 3 4 .05 20.06 2.70 135
.- Soldador 2 2.78 20.95 | = =---- ——————
.- Fresadar 2 2.79 20.00 1.35 | = ——==--
.- Reemplazante 2 2.:78 W50} mmmme . See=—==
.- Jefe grupo 2L 32.L3 4.98 | @ —-=-- 21.62
.- Jefe Taller 12 16.22 b 59 ————
.- Jefe Tallerf lotantge" 5 6.76 0.19 |  ==--- } 2162
.- Mayardaomg T 2| 135 7.67 |  =e—=—- ————————
9.- Ayud.Jefe C.de Mag. 1 135 3.92 | em——— 1.35
50.- Cabo b Sl 1 9.65 |  e=—-- —————
51.- Limpiador 20 27.03 3.25 12.16 | = ===-=-
52 .- Aspirante L 5.k 7.18 |  ———— =
53.- Faganergo 13 1757 7.55 | e———- 1.35
54 .- Maguinista 12 16.22 13.51 |  —=———- 12.16
55.- Bombero 1 135 6.00 |  —===- 1.35
56.- Inspectar 2 2290 4.33 |  e-=-- 2.30

Tiempo de interrupcidn
promedio par trabajador = 1.58 afigs.
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la creacion y conservacion de la via. Su objetivo era cons-
truir kilometros de via cuando las condiciones la exigian ,

lo que implicaba una labor més alld del tendido de los rie-
les, y se relacionaban con la construccidn de tdneles y puen-
tes, en las dificiles condiciones topogréaficas de Chile. Tam-
bién estaba a su cargo la buena conservacifn de la via, el
refuerzo constante de puentes, en fin la creacifin de condicio-

nes fOptimas para la maovilizacifn del equipo rodante.

b) Situacifn de los trabajadores

Durante el periodo en estudio el
nimero de trabajadores de Via y Obras fue el siguiente, la in-
formacifn no nos permite determinar cuéntos trabajadores se
dedicaban exclusivamente al trabajo en la via y cuéntos per-

tenecian a los talleres de Dbras.

CUADRO N8 &4

Nimero de operarios en Via y Obras (1932-1941)

ANOS NUMEROS DE OPERARIOS
1932 L.631
1933 5.070
1934 5.508
1935 5.769
1936 4.591
1937 4L.471
1938 4L .652
1939 4 .994
1940 5.605
194 1 5.862

Fuente: Memorias anuales 1931-1941

La disminucifn del personal se pro-

dujo entre 1936 y 1938, influido por el cese de nuevas obras.
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c) Ingresog del persgnal

En el Reglamento del Personal del
Departamento de Via y Obras de 1936 se establecia la existen-
cia de dos categorias de personal: el personal de planta y
el personal auxiliar. Este aspecto no log pudimos precisar
gn nuestra investigacifn de base porque en la hoja de ser-
vicio solamente se les denominaba comg trabajador via. E1
personal de planta estaba determinado por las necesidades de
cardcter permanente, para la #poca del afio de menor intensi-

dad en los trabajos.

El personal auxiliar era variable
y dependia de las necesidades del servicio, de la mayor o
menor amplitud que se le daba a los trabajos de conservacifin
y renovacifin de la via, y de las obras nuevas gue se gjecu-

taren.

Los requisitos de ingreso eran ba-
sicamente dos:

1) Una edad superior a los 18 afigs & inferior
a los 40 afios. Probablemente las caracteristicas del traba-
jo, su rudeza e inestabilidad elevaban la edad de ingreso
minima y méxima, en relacifin al Departamento de Traccifn vy
Maestranza.

2) Todo aspirante debia cumplir con las condi-
ciones fisicas vy de salud suficiente para el trabajo de la
via vy ser sobrio y honrado (56). Se desprende que para
el trabajo en la via no se exigian conocimientos técnicaos,
sexto afioc aprobado o saber leer y escribir, ni tener un do-
minio de las 4 operaciones aritméticas elementales, tal y

como se requiria en el Departamento de Tracci6n y Maestranza.
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En sintesis,lo gque contaba era la robustez y capacidad para
gl trabajo, la cual era medida por un examen practico.
Fuera de este examen préctico el aspirante pasaba por un pe-
riodo de prueba de cuatro meses donde debia demostrar buen

comportamiento, salud y eficiencia.

d) Sistema de trabajo

El trabajo ordinario se desarrolla-
ba normalmente de dia, aungue en casos especiales podia ser
nocturno,la duracifn de la jornada de trabajo oardinario era
de ocho horas diarias de lunes a viernes y cinco los saba-
dos, o sea un total de 45 horas. La jornada se contaba a
partir de la salida del campamento o estacidn de asiento de
la cuadrilla y terminaba al suspenderse el trabajo en la fae-
na. Debido a las condiciones climdticas existia un horario
de verano y otro de invierno., gue variaba en el tiempo de-

pendiendo de las regiones geogréaficas (57).

Segin las exigencias del servicio,
el trabajo extraordinario tenia carécter de obligatorio, por
las dificultades gigantescas que acarreaba al transporte.

La infraccifin a esta disposicifin era motivo suficiente para
la separacifon inmediata, o sea era el despido labgoral sin
derechos de ninguna especie. Solamente una justificacidn

muy calificada podia ser aceptada por el ingeniero (58).

Los cabos de cuadrillas, es decir
el operario’ a cargo de un grupo de trabajadores via tenian
como una obligacidn propia de su cargo la de que fuera de las
horas de trabajo debian mantenerse en su domicilio o en 1las
inmediaciones, listos para entrar al servicio al primer lla-

mado. Por tal motivo, yv a fin de gue este personal pudiera
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atender sus necesidades particulares, se le cancedia en fgr-
ma mensual un descansa de tres dias, uno de lgos cuales debia

ser domingo o festiva (59).

Los guarda vias y guardias diversos
no estaban obligados a ejecutar trabajos, pero si a hacer
servicio de vigilancia en la linea y obras que les carrespon-
diera, vy teniendo derecho al descanso mensual. Se desprende
del Reglamento gue una parte muy importante de los trabajado-
res de este Departamento estaban sujetos a la Empresa muchao
més profundamente gue un trabajador de Maestranzas o que cual-
quier asalariado urbano. Su entrega al trabajo debia ser
total, sobrepasaba la jornada de ochao haras, debia entrar
gen servicio siempre gue las circunstancias lo ameritaban
porque el transporte ferroviario era vital para el funcio-

namiento econfimico.

En relacifn al pago de los jornales
existian algunas diferencias, comog las que citaremaos. Los
cabos de cuadrillas, guarda via y guardiasdiversos estaban so-
metidos al régimen de pago a mes carrida, segin el cual sus
jornales correspondian a treinta dias, con exclusifon de las

dias gue hubieren faltado al trabajo.

Los clavadores y trabajadores de
planta ganaban los dias efectivamente trabajados més gl pre-
mio semanal equivalente al jornal de un dia de trabajo siem-
pre que hubieren trabajado todos los dias de la semana.

Los trabajadores auxiliares ganaban solo los dias efectiva-
mente trabajados (60). 0 sea, estos trabajadares no tenian
derecho al pago de un dia de descanso semanal y clavadores

y trabajadores de planta solo en caso de no ausentarse en
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toda la semana. El1 Reglamento no especificaba si las au-
sencias por motivos de salud eran contempladas. Parecie-
ra que era ura forma por medio de la cual la Empiresa se
protegia del ausentismc laboral, que podria haber sido mo-
tivado por la dedicacifin a labores agricolas, especialmente
en ciertas épocas y a problemas de ebriedad tan frecuentes
entre un sector significativo de trabajadores,especialmente

aguellos caon poco o ning(n nivel de escolaridad.

El trabajo extraordinario, a dife-
rencia de Traccifin yv Maestranza, se pagaba con un jornal re-
cargado solamente en un 50% si era diurno, el 100% se obte-
nia Gnicamente en los casos en que se tratara de trabajo noc-
turno. Llama la atencifin una frase que aparece en el Regla-
mento donde se estipula que "el trabajo voluntario en dias
festivos y feriados tendrd& el carécter de trabajo ordina-
rio" (61). Surge la duda sobre cuén voluntario era el tra-
bajo realizado en dias extraordinarios como domingos y fe-

riados.

El trabajo nocturno al igual que
en todas las reparticiones de la Empresa se pagaba con 20%

de aumento.

Un Gltimo aspecto relativo a pago
de jornales, en el que fstos trabajadores saldrian afectados,
hace alusidn al régimen de pago en los dias de 1lluvia. To-
mese en cuenta gue en el sur de Chile las precipitaciones se
prolongan durante una parte importante del afiog, sin embargo,
solo se abgonaba el jornal entero cuando la lluvia era inter-
mitente y permitia trabajar con esas interrupciones. S5i la

lluvia era continua y no permitia realizar ningdn trabajo se
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abonaba medio dia de jornal, debiendo las cuadrillas perma-
necer a las drdenes del cabo en el sitio que éste indicare,
no obstante, esta situacifin no debia exceder de un total de
seis dias enteros en el mes. Ademés, estas disposiciones
solo se aplicaban al personal de los servicios ardinarios
ocupados en ellos, y excluia al trabajador contratado en

forma temporal.

En cuanto a los ascensos, estaos
trabajadores, igual gue todos los ferroviarios,tenian su res-
pectiva hoja de servicio donde se consignaba su historia la-
boral, necesaria para conformar los respectivos escalafones.
El orden de los ascensos seguia g1 mismo orden que las gs-

calas de jornales (62).

Para ser ascendido como trabajadaor
de planta se requeria haber servido comg trabajador auxi-
liar, a 1o menos un afin y haber demgstrado capacidad de tra-
bajo, sobriedad, buena salud,correccifn en el servicio vy
en la vida privada. Conste gue este (Gltimo aspecto, a la luz
del presente, resulta sumamente arbitrario, puesto gue un
superior jeré&rquico, por el solo hecho de serlao, no ofrece
garantias para juzgar,de la mejor manera,la vida privada de
sus subalternos y la incidencia de la misma sobre el trabajo
diario. Es probable que este asunto fuera (nicamente letra
muerta o se creara con la intencifon de estimular una vida
sobria y de integracifin familiar, no obstante, constitula

un portillo para decidir sobre bases subjetivas.

Los clavadores eran seleccionados
gntre aquellos trabajadores de planta gque contaban por 1o
menos con dos afios de servicio. Estos nombramientos se rea-

lizaban no solamente sobre la base de la antiguedad en el
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servicio, sino también y principalmente, por las aptitudes
para dirigir una cuadrilla en cuanto a competencia, dote de

mando, sobriedad, etc.

Para ocupar el puesto de cabo de
cuadrilla se requeria: 1) saber leer y escribir y las cua-
tro operaciones de aritmética. Condicifin similar a la exi-
gida en otros Departamentos y de la que se excluia al tra-
bajador via y a algunos trabajadores de Transpaorte tales
como: porta equipajes, jornaleros vy otros no bien especifi-
cados. Ademés 2) tener buena salud y 3) haber demostradno
condiciones de mando, competencia vy sobriedad. Su seleccifin
se realizaba entre los clavadores, guarda via, oficiales de

carpintero vy otros oficios.

Nuestra muestra sobre los trabaja-
dores de Via y Obras asciende a 52 trabajadores de un univer-
so de 200. Sus expedientes fueraon los més dificiles de en-
contrar y en algunos casos los més incompletos, probablemen-

te por la discontinuidad de este servicio.

En 8l cuadro N85 correspondiente

al Departamento de Via y Obras en el % de trabajadores que

pasan por cada oficio o categoria observamos que el 82.69%

de los trabajadores pasaron por el puesto de trabajadores via,
0 sea que Bra un punto de inicio casi que necesario. O0Otros
datos significativos constituyen el de los guarda Via con

un 26.92%, operarios 25%, clavadores y jefe de grupo 23.08%,
cabo cuadrilla o cabo via 21.15%, herreros 17.31, guarda cru-
ce 11.54%. Por cada uno de todos los demds oficios pasf me-
nos del 6% de los trabajadores, puestos gue corresponden a

otros Departamentos. Sumamente significativeo es gue 75% de
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los trabajadores de este Departamento ingresaron a través

del oficio de trabajador Via y (nicamente el 25% restante

lo hiciera como : guarda via, herrero, guarda cruce, apren-
diz, operario u palangquero. En realidad encontramos oficios
que no pertenecen a este Departamento, como el de aprendiz
que corresponde a un trabajador que se inicif en la Maestran-
za Central de San Bernardo y gque luego pasa y termina en Via
y Obras, o el de palanquero que es propio de Transporte.
Ademés, segin el Reglamento guarda via no podia ser un ofi-
cio de inicio por lo gue hay un error g constituye una vio-

lacifin al misma.

En cuanto al oficio de teérmino
vemgs gue casi una cuarta parte de los trabajadores escala
hasta 81 méximo peldafio: jefe de grupo. Casi el 20% se
transformaron en operarios, o sea aprendieron un oficio de-
terminado: herrero, albafiil, carpinterﬂ,itadn 1o cual sig-

nifica cierta movilidad.

En relacifn al tiempo promedia
gue permanece un trabajador en cada oficio 21 més llamativo es
el del trabajador via con una estabilidad de 13.11 afios. En
cuanto a los oficios de estrobador y mecdnico, cada uno con
un caso y con 19.48 y 22.79 afios respectivamente esos no
corresponden a Via, probablemente fueron dos trabajadores
gue pasaron la mayor parte de su vida productiva en las Maes-
tranzas y por alguna razén terminaron en Via y Obras, por
lo tanto no son representativas. Otros trabajos con un alto
promedio de afios s el de remachador 12.57, guarda cruce

16.14, herrero 8.60, guarda via 9.98 y cabo via 11.04.
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La interrupcifn labaoral, en nues-
tra muestra, alcanza un promedio de 3.57 afios, la més al-
ta de los tres Departamentos, motivada en algunos casos par
periodosde tiempo no trabajados pero, sin embargo, la ma-
yoria no tiene justificacidn, se presume gque corresponde a
permisospara dedicarse a otros quehaceres, probablemente de
indole agricola, recuérdese que estos trabajadores vivian en
los pueblos asentados a lo largo de la lineas, a castigos
por ausenciasinjustificadas al trabajo vy a huelgas. Es
probable que incidiera la adicifn al alcohol, problema grave,
en el campo,donde se sconstituia en un pasatiempo, una eva-
sifn y donde ademés se producia en forma artesanal en mu-

chos lugares.

3.- Departamento de Transporte

A pesar de nuestra blsgueda nos fue
imposible encontrar un Reglamento de Trabajo para este De-
partamento de tanta importancia,puesto que su personal es
el que se dedica al funcionamiento del servicio en si mismo.
Para algunaos, el Departamento de Transportes o Trafico, co-
mo también se le ha llamado, contituye la parte neurélgica de

la Empresa (63)

Por otra parte, el personal de
Transportes que forma parte de la tripulacifn de los trenes,
siempre fue més propenso a los peligros, suceptible a los
accidentes:. y muertes en actos del servicio y en suma a una

vida agitada, pendiente del tiempo vy de los posibles riesgos.

La muestra de este tipo de personal
comprende 74 trabajadores de un total de 200, gue como obser-

varemaos méas adelante se traslada desde los puestos propios de




CJADRO NQ 5

FERROCARRILES DEL ESTADO.
DEPARTAMENTO DE VIA VY 0OBRAS.

SEGUNDA ZONA
DISTRIBUCION

DE LOS TRABAJADORES SEGUN EL OFICIO.
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NQ de trab. |% de trab. |[Tiempa prome- | % de trab. |% d2 trab.
gue pasan gue pasan dig gue permad gue ingresa| que temi-
p/ec oficio por c/ afi-|nece 1 trab. paor 1 afi- |nan en 1
cig 2n 1 oficio cig aficia
1.- Inspectar via 1 1.92 87 — 392
2.- Sub-inspectar via 1 1.92 3.94 easia Rl
3.- Jefe Tallar 1 1.92 1.55 —_—— 1.92
4 .- Auxiliar 3 5:77 S5 — e
5.- Trabajadar via 43 82.69 1317 75.00 1923
6.- Ayudantes cabg 2 3.85 il e S
7.- Cabg via 11 Z15 11.04 ——— 1.92
8.- Guarda via 14 26.92 9.98 1.92 9.62
9.- Clavadar 12 23.08 6.21 —-—— 3.85
10.- Herrera 9 17341 8.60 3.85 —
11.- Guarda puente 2 3.85 2.83 S SR
12 .- Guarda aguja 1 182 8:25 -———-
13.- Guarda cabina L 1.92 0.50 | @ eem——- 13 .46
14 .- Guarda cruce 6 11250 16.14 385
15.- Chafer via 1 192 0.26 ———s A S
16.- Sefializador 1 Tade 0.Lt7 ———— ———
17.- Aprendiz g ayudante 1 1392 1.00 1.92 | =====
18.- Albafil 2 3.85 4,95 192 ————
19.- Operariog 13 25.00 5.55 3.85 19.23
20.- Reamachadar 3 ST 1297 3.85 e
21.- Armadar & 3.85 TG s ek 3.85
22 .- Palanguerg lastre 1 .92 1.61 1.92 | ===-=-=
23 .- Carpintero 1 122 B e e —————
24 .- Herramientero 2 3.85 TLBE - T e St
25.- Caldersro 1 g2 3.00 ———— | ee——e
26.- Estrebadar 1 1.92 19.47 ——— 1.92
27 .- Mecénico 1 1.92 22.79 - | =m=—= ————
28 .- Palanguero | 1.92 0.57 192 | =====
29.- Jefe crupa 12 23.08 Tnhes s e 21.15
20.- Jefe crupo flotante 1 1.92 [ A e 1.892
Tiempo dz interrupcidn
promedia por trabajador = 3.57 afios
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de obreros u operarios hacia los de cardcter administrativo.
Las razones de esa situacifn las desconocemos pero suponemos
gue eran trabajadores que contaban con los requisitos educa-
cionales gque sus nuevos trabajos les exigian. Hacemos esta
aclaracifin porque se supone que nuestra muestra debid cobijar
a jornaleros, guarda cruces, guardias diversos, cambiadores,
palanqueros y armadores, tanto de patios como de trenes.
Asi como aseadores y camareros. Sin embargo, ademés del per-
sonal que pasf6 largos periodo en otros Departamentos nos en-
contramos gue palangueros, guardias.y otros ingresaron a la
planta de empleados administrativos en puestas como: Bade-
gueros,telefonistas, telegrafista, mayordomos de caches, bo-
leteros, ayudantes de conductor, conductores y jefesde esta-
cifin.

El personal de Transporte durante
el periodo en estudio se desarrollfd de la siguiente forma:
incluimos el personal administrative o a contrata porque era

sumamente numeroso ..

CUADRO N9 6

Nimero de operarios de Transpaorte 1932-1941

ANOS NUMERO DE OPERARIOS
a contrata a jornal
18352 1., 73 i (87
1933 1475 DIl
1934 L L 3.5 92
19.55 1557 3.892
18956 1.544 3.954
T2 39 1641 5.998
1938 14603 L1890
1939 1. 716 L .369
1940 1.887 k308
1941 2. 750 L.168

Fuente: Memgrias anuales 1932-1941



52 .-

En relacidn al ingreso del personal
s seguro que gl perteneciente a la planta administrativa
se le exigiera determinados requisitos de escolaridad vy a
los trabajadores aptos para el trabajo durg se les splici-
taron los requisitos de salud, hgnestidad y edad gue se eBs-

tablecian como norma general.

En cuanto a la jornada de trabajo
la planta administrativa, para esa época, no debifd exceder
de las cuarenta y cuatro horas semanales, mientras gue el
personal propio de laos trenes, al igual que el de Traccifin,
debif estar sometido al sistema de ciclos con determinados

periodosde descanso.

Los resultados de la muestra refe-

rente a Transportes, son los siguientes.

En 1 Cuadro N9 7 correspondiente
al Departamento de Transporte en cuanto al % de trabajadores
gue pasaron por cada oficio o categoria los més altos son los
de: palanqueros 43.24%, cambiadores, 37.84%, guardas 24.32%,
jornaleros 22.97%, aseadores 20.27%, armadores de trenes
14 .86, asistentes de trenes 12.16%, o sea en estos oficios
se concentraban Bl grueso de los trabajadores de Transportes,

de la muestra.

Los trabajadores via: 17.57% son
exactamente los mismos gue se iniciaron en este puesto y gue
seguramente por razaones de mejorar su situacifin se traslada-

ron a Transportes.
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(A través de que oficio ingresan
al Departamento de Transpaorte los trabajadores? Como jorna-
leros el 18.92%, aseadores el 14 .86, palanqueras 18.92 y
guardas 8.11%.

LEn gue oficios terminan?. E1
17.57% como cambiadores, el 6.76 respectivamente como jor-
naleros, aseadores y guarda cruces. Los palangueros consti-
tuyen el 9.46 % y la misma praporcifin los armadores de tre-

nes.

En este servicio la movilidad ssté

muy pgco clara,
En cuanto al tiempo de permanencia

en un oficio destacan trabajadores gue pasaron toda su vida
en un oficio. Un entregador de equipaje estuvo 30.58 afios
en ese oficio, los pintores 30.29 afios, los porta eguipajes
34 .73 afios. O0Otros promedios altos son el de conductor ayu-
dante con 18.97 afigs, mayordomo caoches 15.82, armador de
trenes 12.19 afios, cabo guarda 14.55, camarero 14.14, asea-
daor 12.83 afins. E1l caso de los remachadores Bs una excep-
cifn 17.31 afios porque es un trabajo propio de Via y Obras
y debe referirse a alguien que sufrif un cambio de Departa-

mento, al final de una larga vida labaral en Via.

El tiempo de interrupcifn promedio
por trabajador es de 1.79 afios, menor que el de Via y Obras
y mayor que el de Traccifn y Maestranzas, y como sefialamos
anteriormente corresponde fundamentalmente a las ausencias

laborales.
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CJADRO NQ 7 FERROCARRILES DEL ESTADO. SEGUNDA ZONA
DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE .DISTRIBUCION DE LQS
TRABAJADORES SEGUN EL OFICIO.
N@ de trab.|% ce trab. |Tiempo prome- |% d2trab. |% de zrab.
que pasan |Que pasan |dio gue perma- que ingresajgue termi-
p/c oficig |por ¢/ ofi-{nece 1 trab. |por 1 ofi- |nan en 1
cia en 1 afitio cio oficig
1.- Jornalero 17 22.97 937 18.92 6.76
2.- Trabaj. via 13 17.57 S s i ——
.- Reemplazante 9 12,16 B33 T.35 -——
%.- Aspirante 1 1:35 0.42 | e==—- P
.- Aseador 15 280 .27 12.83 14 .86 6.76
5.- Desinfectador 2 2.70 0.8 | === ——
7.- Camarerg L 5 o1 B 5.40
3.- Cuwarda 18 24 .32 O a1 2w
.- Revisadar & 2,90 2.85 1.25 ———
10.- Acegitador 1 135 3.48 ——— —
11.- Enganchador 5 6.76 357 139 ————
12.- Entregador equipajes 1 155 30.58 ——— M35
13.- Guarcda corrales 1 L 0.58 | ==—— ————
W .- Guarda Patics 1 135 6.24 ———— ——
15.- Guarda bodega 6 gl 8.78 2.70 1.35
16.- Guarda cruce 8 10.81 8.72 135 6.76
17.- Guarda via 1 335 0.75 e PR
18 .- Cabgo Guarda 2 2.70 1L.55 | =—=———— 270
19.- Pesador Bodega 1 1.35 2.67 ———— | e
20. - Baceguergo 2 2.70 7.37 | ==——- 1.55
21.- Mensajergo 1 135 1.00 | =m——— | —=——-
22 .- Pssador de equipaje 4 S5.41 10.09 2.70 2.70
23.- Asistente trenes 9 12.16 9.25 ——— 5.40
24 .- Palanguerg 32 43.24 853 18.92 9.46
25.- Armador Trenes 11 14 .86 12.19 | ===-- 9.46
26.- Cambiador 28 37.84 7.52 | ==——— 19.57
27 .- Clavador 2 290 9.00 ———— _——
28 .- Mgvilizador 4 Selt 5.08 | ===— 2.70
29.- Remachadar 2 2.70 T2 ——— | ===
30.- Herrero a7 1.35 L.00 | ==—-— —_——
31.- Limpiador 2 2.70 3.90 1.35 | ====-
32.- Palanguero lastre 3 4.05 79 135 139
33.- Pintar 1 1.35 30.29 | —=———- 129
34 .- Pgruerg 7 9.46 557 2.70 1:35
35.- Conductor 2 2.70 8.76 —— 2.70
36.- Telefonista 3 4.05 12.53 | ==——- 4 .05
37.- Cabo coche 1 495 13.00 1535 -——
38.- Mayardomo coche 1 1-39 15.82 | ===-- T35
39.- Portaequipajes 3 4.05 .73 4.05 4.05
40.- Bolstera 1 135 4 .58 ——— | mm———
4L1.- Conductor Ayudante 1 135 1B8.97 | em=== | ===
42.- Telegrafista 1 1.35 Q42 | === ] ===—
43.- Jefe =stacidn 1 4.35 6.50 | ===—- 1.35
Tiempo de interrupcidn
pramedio por trabajador = 1.79 afigs
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E.- Algunas caracteristicas de los trabajadores deducidas

del andlisis de su expedientes.

1) Namerno promedio de oficios o categoria por trabajador.

En cuanto al nimero promedio de
oficios o categorias por trabajador, segin Departamenta,
Cuadro N98 - gbservamos gue gl mas bajo pertenece a Via
y Obras: 2.9 o sea es en este servicio donde las posibi-
lidades de modificar el oficio de ingreso o de mejorar su
categoria son menores. Le sigue Transportes con un promedio
levemente superior de 3.2, aungue como habiamos anotada, en
este Departamento se suceden dos situaciones: un constante
cambio de oficio: entre palangueros, armadores, cambiadores,
guardas y por otro lado la transformacifn de los trabajadores
gn administrativos: telefonista, ayudante de conductor, bo-
letero, telegrafista hasta llegar a jefe de estacifin. Su-
ponemos gue los trabajadores fueron capacitados o contaban

con los requisitos de escolaridad necesarigs para eBsgs pues-

tas .

El Departamento de Tracecifn y Maes-
tranza ofrece, segin lo observamos en el cuadro relativa a
21, las mayores posibilidades de perfeccionamiento y de as-

censo, en el conjunto de los trabajadores estudiados.

2) Escolaridad: saber leer y escribir

Para obtener este dato contamos con
gl 90% de la informacidn, vy camo es ldgico suponer el porcen-
taje mas alto de analfabetos se encontraba en el Departamentao

de Via y Obras, puesto gque no regueria esa condicidn para la
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admisifin de su personal. Mientras gque en Transportes leian
y Bscribian el 80% y en Traccifn y Maestranza el 92.3%.

Sin embargo, los trabajadores de Traccifin v Maestranza su-
puestamente debian saber leer y escribir conjuntamente con
el manejo de las cuatro operaciones aritméticas. Es pro-
bable que se tratara de trabajadores antiguos gue muy posi-

blemente aprendieron su oficio en las talleres de la Empresa.

3) Edad promedio de ingreso y retiro de la Empresa

Para la obtencifon de estos dataos
se contd caon el 74% de la muestra. Los promedios muchas ve-
ces gscurecen la realidad, ya gue segin la informacifn exis-
te un caso con una edad de ingreso de 12 afios, aunque 21 mi-
nimg era de 16 afios en Maestranza. Un importante nimero de
trabajadores ingresfi muy joven a trabajar en los Ferrocarri-
les y practicamente transcurrif toda su vida productiva en
ese lugar. La edad promedio de ingreso, por Departamentao,
no difiere mucho: 21 en Via y Obras, 21.5 en Transporte vy

22 gn Traccifin y Maestranza.

La edad promedio de retiro de 1la
Empresa era mas baja en Transportes: 49.5 , puesto que al.
personal gue se desempefiaba en trenes se le abonaban cuatro
afios para su jubilacifn. Le sucede Traccion y Maestranza
con 51.2 afios y Via y Obras con 52 afios. La diferencia en-
tre ambas edades promedio: fngreso y retiro, es mayor gue
gl promedio que cada trabajador permanece gn la Empresa de-
bido, en parte, a las interrupciones labarales y a la mag-
nitud de las personas que ofrecieron informaci6n al respecto.
Segin los datos el promedio de afios que permanecian los tra-
bajadores se situaba entre 26 y 27 afios, con un promedio ge-

neral de 26.8 afigs.
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L) Partigcipacifin labgoral de la mujer

Al menos en este tipo de trabajo
la participacifn de las mujeres era infima, solo un 3.8%
del total de la muestra, concentradas en el Departamento

de Via y Obras, desempefiando el puesto de guarda cruce.

5) Edad a la muerte

Solo se caontf8 con infaormacidn pa-
ra el 31% de la muestra y dig un resultado de 67.2 afios, la
gue pareciera alta porque dicha edad corresponde a periodos
més contempordnenos. La explicacifdn de este fendmeno puede
hallarse en algunos antecedentes sobre el Servicio Médico
o Sanitario de la Empresa, gque a continuacifn pasaremos a

detallar.

El Servicio Sanitario de la Empre-
sa surgi6 en 1894, instalandose consultoriaos en Concepcidn,
Santiago, Talca y Valparaiso. En sus inicios las gastos
eran cubiertos por laos trabajadores y empleados en la si-
guiente proporcifin : veinte centavos al mes para los suel-
dos menores de 50 cincuenta pesos y cuarenta centavos pa-
ra los salarios superiores a 50 cincuenta pesos. E1 Ser-
vicio Sanitario de los Ferrocarriles era el més antiguo de
los servicios de Asistencia Social independientemente de
la Beneficiencia. Pgsteriormente, su radio de accifn se
extendif a cinco zanas cuyas cabesceras fueron : Coguimbao,
Baron, Santiago, Concepcidn y Valdiwia, junto a diferentes
servicios regionales instalados en las poblaciones més im-

portantesde obreros y empleados situadas a 1o largo de la

red ferroviaria. Para 1941 existian servicios médicos y den-

tales desde Pueblo Hundido hasta Puerto Mantt y ramales (64)
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Durante 1938 el Servicio Sanitarig
sufrid una gran expansidn en el ramo de medicina curativa y
cref el renglon de medicina preventiva con los equipos médi-

cos necesarigs para su funcionamientao.

En 1941, cerca del 50% del total
de los obreros y empleados habia pasado por los examenes de
medicina preventiva. Ademés, con el objeto de controlar los
reposos de los enfermos tuberculosos se puso en funcignamien-
to una Casa de Salud en Los Andes con capacidad para 46 per-

sgnas que se mantenia completamente ocupada (65)

Durante 1938 surgif también el ser-
vicio dental, con cuatro dentistasde planta. En 1942 el ni-
mero de profesionales a cargo de la atencidn dental habia su-
bido a 27. Este servicio al igual gque los anteriores duran-

te la década en estudio era totalmente gratuito.

En suma, a partir de 1938 las ser-
vicios médicos vy dentales para el personal ferroviario garan-
tizaron el derecho a la salud. Incluso la Empresa llegfH a
poseer un Hospital situado en Valparaiso en la Estacifn de
Bardn. El1 dnico incoveniente era que, para 1941, la Empresa
no habia extendido ®1 servicio a los familiares, la gque no

desmerece su labor pionera en este campo en el contexto lati-

noamericango.

6) Pramedio de afios que los trabajadores permanecen en la

Empresa

Los trabajadores ferrgviarios estu-

diados permanecieron en la Empresa un promedio de 26.8 afios,
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sin diferencias importantessegin los Departamentos. Para
gesta época la jubilacifn par tiempo servido con salariao
completo se producia a los 30 afigs de servicio. Sin embarga,
después de los 15 afios de trabajo se podia optar por la ju-
bilacifin con un ingreso mensual equivalente a medio salario
y asi progresivamente segin fueran los afios trabajados. Por
esa razfn algunos trabajadores pedian el cese de su servicio
previo a los 30 afios de vida laboral y completaban su renta
con trabajos particulares, actividad gque era posible en las
condiciones de Chile de ese periodo. Ademés, comgo hemos se-
fialado, a los trabajadores cuyos trabajos fueran nocturnos o
de desempefio en laos trenes se les abonaban 4 afios para su
jubilacifn. De todas formas el promedio de afios indica que
la inmensa mayoria de los trabajadores gue ingresaron algu-
na vez a ferrocarriles, permanecieron en la Institucifn du-

rante su vida productiva.

La Empresa se cognvertia en algo
asil comgo una "Madre Empresa" gque fomentaba el desarrollg

de lgs factores que contribuian a la permanencia dentro de

ella.

7) Altura promedio de los trabajadores

Para la determinacif6n de esta ca-
racteristica personal de los trabajadores se contd solamente
con informacifn para un 27% de la muestra, por lo gque es un
dato muy poco representativo, no obstante, resulta sugerente
gue da un promedio general aproximado de 1.68mts., lo gque in-
dica, de alguna manera, gque la altura del hombre de trabajo,
con la alimentacifon propia de hogares populares se aproxima-
ba a la gque obtuvimaos en esa peguefia muestra, en la década

del treinta.
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8) Estado civil

Solamente un 5% de la muestra apa-
recid como soltero, lo gque pareciera decir que el 95% de laos
trabajadores se casaron alguna vez. La informacifin no per-
mite determinar si se trataban de matrimoniosregistrados l1e-
galmente o si permanecian en calidad de convivientes, un as-
pecto que hubiera sido interesante desentrafiar puesto gue
reflejaria rasgos de la mentalidad de los trabajadores.
Aungque, todo parece indicar gue los ferrogviariaos, en algdn
momento de su vida, formaron una familia. Es paosible que
la mayoria de los trabajadores hubieran legalizado su situa-

cifn ya que el Departamento Juridico realizaba esas gestiaones

gratuitamente

9) Motiva de retiro definitivo de la Empresa

Segin los diferentes Reglamentas
de Trabajo la cesasifin de los servicios se podia dar de
acuerdo a los siguientes motivos:

1) Por renuncia voluntaria

2) Par renuncia exigida par el Jefe de Seccifn

3) Por supresifin del puesto

4L) Pgor declaracifon de vacancia en vista de no ser convenisntes
g necesarios sus servicias

5) Por enfermedad

6) Por agpidentes labgrales

7) Por separacifn

8) Por jubilacidn.

La informacifin registrada indica
que el 65% del personal se acogia a la jubilacifn, aparente-

mente por razones de tiempo servido. Un 12% abandonaba 1la
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Empresa por enfermedad, presenténdose el mayar nimero de
casos en Traccifn y Maestranzas y un 7.5% por fallecimienta,
con proporciones semejantes en los respectivos Departamentos.
Debido a la edad, lo gque implicaba tener entre 55 y 60 afiogs
solamente encontramos un 2.5% gue abandonan la Empresa. En
relacion a los fallecimientos ocurridas en actos del servicio
aparecen 2 casos que, sin ser casualidad, sucedieran en el
Departamento de Transportes. E1 11.5% restante debif ale-
jarse del servicio par el hecho de cometer acciones gue eran
tipificadas como falta graves e inclusd algunas con carécter
de separaciones, 1o que implicaba perder los derechgs al des-
haucio vy jubilacidn. Muchas veces, dependiendo de los jefes,
algunos trabajadores que cometian faltas gue debian ser cas-
tigadas con la separacifin, eran cesados en sus servicios con
la expresifin de gue éstos "Ng eran necesarios ni convenientes",
y de esa farma salian de los Ferrocarriles caon alguna protec-
cifin econfimica (66). Por lo tanto, no es de extrafiar gque la
mayoria de los casos se encuentren en este rubro: 11 de ellas.
Por falta de honradez 1 caso, por negligencia reiterada: 3,
por abandono reiterado e injustificado del trabajo: 2, por
ineficiencia : 1, por renumcgia exigida: 1, por atague a 1o0s
compafieros de trabajo e insubgrdinacidon : 1 y por ebriedad

gn el servicio: 2 casgas.

Se desprende entonces gue la mayo-
ria de los trabajadores se retiraban de la Empresa por ra-
zones de tiempo servido o debido a motivos ajenos a su vo-

luntad.
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10) Motivos por lgs cuales los trabajadores eran separados de

la Empresa

La separacifn de un trabajador
involucraba una situacion que podria denominarse como grave
puesto gque a su vez perdia el derecho a la jubilacifn o a
la indemnizacif6n por desahucio. Las causas, de acuerdo a

los Reglamentos, eran las siguientes:

1.- Falta de honradez

2.- Abandono injustificado del serviciao

3.- Actos u omisiones de caricter delictuoso gue origi-
naran perjuicios a la Empresa

- Negligencia reiterada en el cumplimiento del deber,y

5.- Actos de insubordinacidn con sus superiores

El motivo que agrupa el mayor nd-
mero de casos: 8 de 24, es el relativo a la participacifn,
probablemente muy activa, en las huelgas de 1932 y 1936 gue

en la muestra se refiere a personal de Traccifn y Maestranza.

En realidad la actividad politica
y gremial constituia una falta grave puesto que los Regla-
mentos castigaban a quienes: "hicieran propaganda de cual-
guier naturaleza o repartieran circulares o impresos dentro
del recinto de la Empresa", asi como a los gue "fomentaran
el desorden, la indisciplina o la paralizacif6n del trabajo
entre el personal". No obstante, la actividad politica siem-
pre estuvo presente, inducida por la Direccifin a través de
los miembros del Consejo de Administracifon. Martiniano Poblete,
en su libro:"Una jornada ferroviaria: recuerdos de 38 afigs de
vida carrilana", cuenta sobre las presiones politicas a.las

gue eran sometidos los trabajadores, especialmente frente a
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los procesos electgrales, cuando el personal "debia" adherir-
se al partido gobernante puesto gque de eso dependia su esta-
bilidad laboral. Por otra parte, la ausencia de proteccifin

a logs trabajadores, fue la que los movid, como el mismo Poblete
lg relata, a organizarse en Sociedades mutuales y més tarde

en sindicatos. Poblete se declara enemigo de las huelgsas,

por las pertubaciones gque provocaban al pdblico v a la econo-
mia, sin embargo, llega a Jjustificarlas y reconoce gue eran

un producto de la poca atencifin, gque en un largo periodo, 1la

Empresa prestd a las demandas y necesidades de los trabaja-

dores.

Los trabajadores separados en 1932
y 1936 fueraon reincorporados en diciembre de 1938, con la lle-
gada al gobierno del Frente Popular, y para efectos de jubi-

lacifn les fue reconocido el tiempo no trabajado.

Le sigue en orden de importancia
lo determinado como falta de honradez, donde se dan 4 casgs,
3 de ellos en Transpaortes, donde 21 personal tenia mucha
contacto con la carga, el equipaje y algunas herramientas,
por lo gque se generaban muchas gportunidades para sustraer
efectos que no eran de su pertencia.’ Insubordinacifdn a las
superiogres y abandono del trabajo tienen respectivamente
3 pasos cada uno. La negligencia reiterada en el servicio
presenta 2 casos al igual que la ebriedad, gue casualmente
corresponden a Traccifin y Maestranzas puesto que al parecer
este problema se presentaba en las diferentes dependencias
de la Institucifn. Responsabilidad por un chogque, existe
un caso que comog 2s més 0 menas logico, pertenece a Trans-
portes y también un casao de gescandalao gue se refiere a un

trabajador que promovif una situacion de este tipo en un
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hotel de estacifin, que también era de Transporte.

La ebriedad, 1 robo y la insu-
bordinacifin o falta de respeto a los superigres también
eran tipificadas como faltas graves y su reiteracifin o
gravedad conllevaba la separacifn. La ebriedad, especial-
mente en algunos puestos, padia ser la causante de un gra-
ve accidente o de un accidente laboral de indole personal.
Lo mismo sucedia con la falta de honradez, ya gque 8l grue-
so del transporte ferraoviario estaba constituideo por carga,
1o gue obligaba a la Empresa a ser muy SBVETE@ BN BSOS 38SpPC-

tos.

11 Antecedentes penales

Ateniéndose a los requisitos de
admisifin, los trabajadores con antecedentes penales no po-
dian pasar a farmar parte del personal ferroviario. Es po-
sible gue su ingreso se produjera en momentos de expansifon
de la Empresa o por vinculos de amistad o parentesco. E1
mayor nimero: 13 casos, fueron sancionados por ebriedad vy
en 5 casos fueron detenidaos por hurto, aspectao sumanente

grave par las razgones ya analizadas.
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LA ADMINISTRACION ALESSANDRI PALMA Y LOS

TRABAJADORES FERROVIARIODS (1932-1938)

A) Arturo Alessandri en la historia politica de Chile (1).

La histaria la hacen laos hombres,
son ellos gquienes canstruyen,transforman, y de alguna mane-
ra condicionan el rumbo del desarrollo social. Por log tan-
to, los individuos, agquellos que logran interpretar las ne-
cesidades de un determinado momento histdrico, no pueden

dejar de tener su importancia en ella.

Arturo Alessandri nacif 1 20 de
diciembre de 1868 en la hacienda de Longavi ubicada en la
provincia de Linares. Sus antecedentes familiares, en opi-
nifn de Ricardo Donoso ungo de sus principales criticas 10
sitlan como descendiente de inmigrantes italianos quienes
a través del caomercio y la compra de propiedades rurales
loggraran abrirse paso en los circulos sociales y politi-
cos. Don Arturo se crefi en el campa pero luego fues en-
viado a estudiar a Santiago a uno de las colegios catflicaos
més selectos donde logrd establecer vinculas y relaciaones

saociales esenciales para su carrera politieca.

En 1888, ingrest a la Escuela de

Derechao de la Universidad de Chile. Paralelamente partici-
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paba en el Club del Progreso, de orientacif6n liberal mo-
derada y en E1 Ateneo una institucion de orden literario.
Cuando estallfi la guerra civil de 1891 se transformf en
un activo anti Balmacedista, por ese entonces abrazfi el
bando del Congreso y la defensa de un régimen parlamenta-
rio que més tarde se transformard en el objeto de sus més

acérrimas pgriticas.

Alessandri inicif su carrera
politica bajo 1 amparo de un amigo de la familia y sena-
dor por Curicf don Fernando Lazcana,militfé en la fraccifn

més conservadora o coalicionista. En 1896, se transfarmf

Bil Bl seuretbtariov de sampafia de donm Fedoriee Erxridzuriz lin
afio mas tarde con el apoyo presidencial, del Sr. Lazcano
y de sus méritos personales alcanz6 un lugar en la Camara
de Liputadgos TEPrESENLENUU & ld pruvinuia de Curicbd. Coo
mismo afin, formando parte de un vertiginoso ascenso poli-
tico integrf el gabinete del Presidente Errdzuriz en cali-

dad de Ministro de Obras Pdblicas.

Alessandri parlamentario fue un
gran gradar, un ardoroso critico del Presidente Manuel
Montt, un diputado "disciplinado de la mayaria", un liqui-
dador de gabinetes, segln Donoso. En 1925, siendo enton-
ces Presidente, el mismo Alessandri recordaba asi: " He co-

nocido el régimen parlamentario en todas sus fases. Cuan-

duo jover también abuoé de 6l1l; pora ©lla na fus rulpa mia.

culpa fue del régimen, del ambiente. Hubo un momento en
gue tres diputados, aungue no eramgs de 1MPONEr NuUesLrd

voluntad a la Cémara, lo éramos si de impedir que se hi-
ciera culaquier cosa que nosotros no desedramos g consin-

tieramos. Andando los afios, ha sido &ste uno de los mo-
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tivos de mis meditaciones y pensamientos y me he conven-
cido de gue no es posible gue un pais guede entregado al
capricho de sflo tres a més hombres, porque tienen faci-

lidad de palabras..."(2).

Como diputado de opasicif6n, du-
rante la administracifn de don Pedro Montt, quien resultd
ganador sobre don Fernando Lazcano, Alessandri sobresalid
en una linea politica que empezd a perfilarse como renova-
dora. Criticd duramente a Mantt por la masacre de obreras
gocurrida en Santa Maria de Iquique. Regifin a la que per-
maneceria vinculado ya que en 1915 fue elegida Senador por
Tarapacé, contra el candidato vitalicio vy venciendo ohsté-
culos de todo aorden debido al imperio de la corrupcidn ad-
ministrativa y los abusaos. Los trabajadores se guejaban
de gue =1 entaonces senadar por Tarapacd, el liberal-bal-
macedista Arturo del Ria, entendia su labar {dnicamente
en el sentido de favorecer a los capitalistas de las em-
presa salitreras. La reaccifn contra ese estado de cosas
se inicif desde 1913 y se acentufi can los efectos de la
I Guerra Mundial que lanzargn a la calle a miles de abre-
ros. Es probable que la miseria y, en general, la reali-
dad social del norte impactaron profundamente a Alessandri
ya gue logrd interpretar los deseosy necesidades de 1la
inmensa masa de trabajadores nortinos, electores muy di-
ferentes a las de antafio, fuerzas sgociales nuevas gue
irrumpian en el escenario politico y con quienes asumia

una respansabilidad (3).

A partir de este momento alzh

la bandera del cambio social dentro de las marcos legales.
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Reiteradamente sefialg su desacuerdo con cualquier actitud
revolucionaria en defensa del logro de la justicia social.
Las tensiones sociales, en su criterio, debian desapare-
Cer con una nueva organizacifn e institucionalizacion po-
litica, con una nueva Constitucifn Politica. Alessandri
comprendifi, y ese es su gran mérito en la década del vein-
te, cuando asciende a la presidencia de la Rep(blica, gque
Chile no podia continuar bajo 8l viejo ordenamiento de 1la
clase dominante. Las capas medias y los trabajadores eran
sectaores sociales esenciales del nuevo Chile y ello debia
ser reconocido, antes de gue fuera demasiado tarde, en un
nuevo orden institucional gue finalmente quedd plasmado en
la Constitucifin de 1925, la aprobacidon de las leyes sgcia-
les y en el nuevo papel gue fue asumiendo el estado. He
agui sus palabras pronunciadas el 25 de abril de 1920:
"Quiern ser amenaza para los espiritus reaccionarios, para
los gue resisten toda reforma justa y necesaria: esos son

los propagandistasdel desconcierto y del trastorno".

Desde el punto de vista politicao,
Alessandri también simboliza la crisis del parlamentarismo
para dar paso al régimen presidencial consagrado en la
Constitucifn de 1.925, la cual fue producto, en gran parte,

de su esfuerzo.

Al retornar al poder en 1932,
durante su segunda administracifin Chile ya habia consegui-
do la solucifn legalista frente a los problemas sociales
y habian desaparecido otros puntos de conflicto comg: la
separacifn de la Iglesia y el Estado més la solucifin paci-
fica v juridica al diferendo con Perd a propfisito de Tac-

na y Arica. En consecuencia, Bl Presidente Alessandri hi-
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zfh de la nueva constitucifn 21 bastifn de su accifin poli-
tica. E1 cuadro politico se presentaba tan cambiado gue
los seguidores de Marmaduke Grove, protagonista inicial de
la Replblica Socialista y fundador del Partido Socialista,
se convirtieron en la segunda fuerza politica. Importantes
sectores de las capas medias y del proletariado se encon-
traban representados en la izgquierda politica, ya no nece-
sitaban al "lefin de Tarapacd" para que interpretara sus as-
piraciones. La dictadura de Ibéfiez, en conjunto con las re-
percusiones de la crisis mundial radicalizaron a amplios
sectores del pueblo gue pujaban, ya no por un nuevgo grden
constitucional sino, por un nuevo tipo de sociedad. " La
radicalizacifn del contexto politico menguaba el radicalis-
mo del propio Alessandri y lo reducia a términos aceptables

para los grupos daminantes" (&4) .

También debemos aceptar, como lo
apunta Daonosg, que Alessandri ya "no era el mismo del afio
veinte", a través de su accesog al poder y de mdltiples vin-
culos afectivos con importantes personajes de la clase do-
minante, creados durante su periodo presidencial y en el
exilino, su adhesifin se dirigia a las clases dominantes (5).
Ya no era el provinciano de grigen oscurg gue buscaba un
gspacio politico en la vida nacignal, era el hombre plbli-
co en quien se centraban las esperanzas de restauracifn,
después de varios afios de intensa agitacifn politica, quien
impondria la normalidad juridica necesaria para la tranqui-

lidad de los grupos conservadgres.
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B) Caracterizacifn general del periodo 1932-1938

1.- Contexto politico

En 1932, Chile resurgia de un
periodo de intensa actividad politica caracterizado por
golpes de estado, el ensayo de la Repiblica Socialista vy
su secuencia de protagonistas politicos. Una fuerte repre-
sifin gue inclusao habia abarcado a sectores de los grupos
altos, sublevaciones de sectores del ejército, la marina
y la aviacifn. En sintesis, por un desquebrajamiento en

las formas politicas y la cultura politica del pasado.

La hegemonia de liberales, con-
servadores y demfcratas habia concluido vy 21 panorama po-
litico perfilaba un poderoso partido Radical, y unos Par-
tidos Comunista y Socialista en ascenso, extendiendo su
influencia a grupos organizados de la sociedad. E1 ejem-
plo de la revolucifn rusa, la radicalizacifon politica mun-
dial, los efectos de la crisis de 1930 y el cimulo de ex-
periencias orgénicas, politicas e ideolfigicas de signifi-
cativos sectores saciales estimularon una polarizacifn

ideolfgica gque el pais no habia conocido.

Por otra parte, Alessandri con-
sideraba un imperativo eliminar la posibilidad de una sub-
versifn militar, ya fuera de izquierda o de derecha, las

gue se habian hecho tan frecuentes. Ahgra, a diferencia
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de los afios 20 no participaba de la idea de gue el ejér-
cito debia ser un cuerpo deliberativo, su misifin era vol-
verlo a los cuarteles con pleno acatamiento del orden

constitucional.

Alessandri, al aceptar su candi-
datura rechazf cualquier tipo de compromisos con los parti-
dos a los cuales representaba: Radical Socialista, Socialis-
ta Constitucional, una parte del Liberal Democrético, el
Demficrata, 1 Liberal Doctrinario vy el Radical. "Buscaré
la cooperacifin de los més honestos, y entre ellos, de los

més eficientes y de los més preparadas" (6).

El gobierno, consideraba, Ales-
sandri, debia ser fuerte, autoritario vy de caricter nacio-
nal, bajo un estilo presidencialista. "Tendréis gobierno
fuerte para mantener el orden plblico, porque es necesaria
ante todo y sobre todo restablecer la confianza, y laos ele-
mentos anérquicos se encontrarfn conmigo cara a cara. Ha-
brd orden y disciplina en todas las jerarguias sociales
cueste lo gue cueste y pese a quien pese" (7). Alessandri,
en 1932, habia dejado atréds el tono antioligérquico vy cen-
traba sus ataques en las fuerzas que apoyaban a Grove y a
Lafferte.

Una vez asumido 21 manda, Ales-
sandri cumplift con lo dicho durante la campafia electoral,
muy pronto pidifé al Congreso gue le ogtorgara Facultades
Extraordinarias para gobernar, que rigieron entre abril vy
potubre ae 1933y entre diciembre del 33 y jumig de 1934.
El presidente utilizf este instrumento, esencialmente, .pa-

ra reprimir a sgcialistas y comunistas, incluidos los de
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la Federacifin Obrera de Chile, quienes fueron apresadas,
relegados o extrafiados. Ante esta situacifn los parti-
dos de izguierda y el movimiento obrero debieron mante-
nerse durante su periodo presidencial en una situacion
de semilegalidad, por lo cual calificaron al gobierno de

dictatapial - (B) .

El afio 1934 fue de una extre-
mada violencia. Los partidos politicos, al igual que en
Europa, organizaron a sus juventudes en grupos paramili-
tares o denominados de autodefensa, los cuales se enfren-
taron en las calles de Santiago, Valparaiso y en otras ciu-
dades. Se produjeron encuentros entre nazis, sgcialistas
y comunistas, entre ellas y las Milicias Repilblicanas, és-
ta Gltima de inspiracifin alessandrista cuyo objetivo era

mantener el aorden constitucional (9).

Otro punto conflictivo fue 1la
sistem&tica represifin, censura y desmantelamiento de la
prensa de oposicifn. Un aspecto gue contribuyf enormemen-
te a alejar a los Radicales del alero gubernamental,

asi como a unir a los partidos de oposicifn (10).

En este contexto politico es
claro que la polarizacidn y el conflicto social tendieron
a agudizarse como lo veremos mas adelante en el caso con-
creto de las relaciones entre la Administracidn Alessandri
y los trabajadores de la Empresa de Ferrocarriles del Es-
tado. Alessandri se acercfl cada vez mas a sus antiguos
adversarios del afio 20, a los conservadores y liberales

moderados.
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2.- La politica econfimica

Un elemento que contribuyfd a la
impopularidad del gobierno de Alessandri fue la politica
econfmica implantada, en la cual jugd un papel decisivo
su ministro de Hacienda Gustavo Ross. Rass habia hechao
su fortuna en la bolsa de Paris en negociogs de dudosa
procedencia y precisamente en el exiliog, durante la dic-
tadura de Ibé&fiez, inicid una estrecha amistad con Alessan-
dri. Para muchos era més extranjero que chileno, opinifn
gue Ross reforzaba con expresiones de desprecig

hacia sus adversarios y al pueblo en general (11).

La administracifn Alessandri de-
bif enfrentar los efectos de la crisis econfimica de 1930,
el gobierno se propuso un plan de "reconstruccifn nacio-

nal™.(12) .,

Los elementos centrales de 1la

politica econfimica fueron los siguientes:

a) E1 principal esfuerzo fue dirigido a esquilibrar 2l pre-
supuesto nacional. Una de las viasusadas fue gl incre-
mento de las imposiciones. A fines de 1932 los arance-
les aduaneros eran significativamente superiores a los de
precrisis yv en marzo de 1933 se efectufl una alza del 50
por ciento con respecto al nivel anterior. Después de
1935, no hubo més revisiones generales del sistema aran-

celario, pero se dieron algunas alzas a determinados pro-

ductos. Simulténeamente fueron elevados laos impuestos.in-
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ternos permitiendo asi que laos ingresos fiscales aumenta-
ran sensiblemente. Situacion que, unida a la baja de las,
inversiones extranjeras, provocf la elevacion del papel del

Estado.

b) Politicas reactivadoras, dirigidas a determinados secto-
‘res. En el Area de la construccifn se resolvid gue todas
las construcciones iniciadas despufs de agosto de 1933 vy
terminadas antes de fines de 1935 estarian exentas de im-
puestos por un periodo de 10 afias. En relacifn a la pro-
duccifin agricola, durante 1934 y 1935, la Junta de Expor-
tacifn Agricola fue autorizada para comprar y vender, ex-
portar e importar, y fijar el precio del trigo y sus deri-

vados. La principal motivaciédn de esta politica no fue la

de controlar los precios, sinog el de abrir un poder compra-
dor y eBstabilizar los precios de manera gue los agricultares

grganizaran mejor la produccifn. La mineria recibif un im-

pulso al verse favorecida con un tipo de cambig preferencial

para sus expaortaciones e importaciones. En 1935 se habia
recuperado en dos tercios respecto de la crisis. La indus-

tria manufacturera elevd su tasa de crecimiento en un 11%

entre 1925 y 1935. Se fortalecifi un proceso de deversifi-

cacifn basado en la industria liviana, en especial la tex-
til y de concentracifn en industrias de mayor tamafio. Pro-
bablemente también fue beneficiada par la implantacifon de
las cuotas de importacifon. A partir de 1936 dio comienzao

un programa de obras piablicas.

o) Descenso de la tasa de crecimiento del dinero. E1 Ban-

co Central restringid las emisiones y limitd los crédi-

tos a la banca privada.



81.-

d) Cambiario: durante este periodo se establecif el siste-
ma de tipo de cambio midltiple y, a fines a 1938 existian
cuatro tasas legales més un mercado negro de divisas.

El principal tipo de cambio era el oficial, gue se apli-
caba a las importaciones del gobierno vy a las impor-
taciones y exportaciones de la mineria. Las devoluciones
monetarias fueron perifdicas hasta 1937 cuando empezf a

estabilizarse la moneda.

Las politicas impuestas por Ross
permitieron lograr los objetivos gubernamentales. Pgr otra
parte, contribuyd notoriamente la evolucifn favaorable de las
variables externas. La recuperacifin de los mercados mundiales
a fines de 1933 facilitfi 1la salida de las exportaciones chi-
lenas y a partir de 1934 los términos de intercambio empeza-
ron a repuntar. Sin embargo, uno de sus desaciertos més
graves fue la ausencia de una politica social encaminada a
favorecer los sectores sobre los que habia recaido el peso
de la crisis. El gobierno confif en gue los efectos indirec-
tos de la reactivacifin actuarian en la perspectiva del bie-
nestar social (13). E1 fracaso de la ponlitica social de
Alessandri, cuyas excepciones fueron las leyes de Medicina
Preventiva y la Caja de Habitacidon Barata,de poca signifi-
cacifin por lo escaso de los recursos asignados, prepararon

2l camino para el advenimiento del Frente Pgopular.
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i3] La administracifn Alessandri v los trabajadores

ferroviarios

Alessandri llegf al poder en oc-
tubre de 1932 con el apoyo de un amplio sector de los traba-
jadores, sin embargo, los trabajadores aorganizadaos tenian sus
aprehensiones pues lo responsabilizaban de las masacres de:
San Gregorio (3-2-1921), Santa Rogsa (23-11-21) y La Corufa
(2-6-25), del uso del cohecho para manejar el Parlamento a su
antojo y de su escondido propfisito de derribar al Dr. Montero

utilizando para ello a los trabajadores (14).

Una vez que Alessandri llegfs a la
Moneda anuncif una politica de austeridad econfimica para en-
frentar la crisis econfimica que fue percibida como una amena-
za frente a las peticiones de los trabajadores, precisamen-
te aguellos sobre quienes el peso de la depresifin hacia es-

tragos (15) .

Las principales pregcupacignes del
personal ferroviario durante la administracifon Alessandri fue-
ron de orden socio econfmico, orientadas a mejorar sus ingre-

sgs y las condiciones de trabajo.

Una de las primeras peticiones fue
la devolucifn par parte de la Empresa del Descuento progresi-
vo del 6 al 1% del salario efectuado entre 1931 y 1932 que incluso ha-
bian sido justificado por los trabajadores debido a que 1la
situacifin econfmica era aflictiva y regueria de la cooperacifn
del personal. El mejoramiento econfimico de la Empresa a par-
tir del segundo semestre de 1932 era el aval para modificar la

situacion salarial.
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Otro aspecto vinculado a los sala-
rinos se referia al pago de sueldos durante los dias festivos.
Al personal no se le cancelaba el salario correspondiente
a fiestas religiosas o de otra naturaleza y su aspiracidn

gera gozar del pago del mes corrido (16).

Un aspecto clave en la vida del
ferroviario, fuera del personal a contrata o a jornal era
el relativo al escalaffin, puesto gque de su existencia vy
buen manejo dependian las posibilidades de ascenso al inte-
rior de un oficio o de una seccifin. La prensa contiene gran
cantidad de alusiones al respecto. En agosto de 1933 1la
Comisifin de Organizaciones Ferroviarias Unidas le solicitd
al Director el restablecimiento del escalaffin para el per-
sonal a contrata y la eguidad del mismo para todo el persgnal
a jornal. Prcticamente los ascensos no existian a pesar de
que los Reglamentos de Trabajo los contemplaban. La opinifon
de un sector importante de los trabajadores era gue Bl es-
calaffin era un misterio, lo gque generaba un creciente males-
tar ya que se producia una gran desorientacifn en cuanto a
congcer la antiguedad, ubicacifin y, en consecuencia, las po-
sibilidades de ascenso. Muchos partian del criterio de que
su carrera dentro de la Empresa dependia del capricho de
los jefes, situacifn derivada de la existencia de un régi-
men unipersonal establecido durante la dictadura de Ibafiez.
El persgnal a jornal aspiraba a la creacidon de un escalaffon
Gnico, no por oficio, para que todos laos trabajadores pu-
dieran llegar hasta los puestos més altos que su situacifn
permitia, sin embargo, esta iniciativa no prosperaba por

el rechazo de las Ministros de Fomento.

La ausencia del derecho a un esca-
laffin justo se trataba incluso con ironia, en un recuadro de

una pAgina periodistica aparecia lo siguiente: "iCree Ud. en
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los "mitos" ferroviarios? Si creo - ahi estéd por ejemplo,

el mito del escalafdn del personal. " (17).

El régimen unipersonal también
era fustigado por los ferroviarios debido a gue otorgaba
al Director General la potestad de cesar en sus servicios,
en cualguier momento, a los empleados a contrata y a jornal.
El empleado ferraoviario podia ser dejado cesante sin ningin
aviso previo y por la sola voluntad del Director General.
Su situacifin laboral, en ese punto, los colocaba en infe-
rinridad de garantias frente a los empleados de la empresa
privada cuyos patrones podian poner término a sus servicios
solamente en determinadas condicignes, con un aviso previo

establecido por ley, y bajo indemnizacidn (»8).

Una situacifin bastante irregular,
desde el punto de vista de laos trabajadores, era la existen-
cia de un contingente importante de los mismos en carécter
de ocasignales, g sea impedidos de integrar la planta fija
por lo gque no tenian derecho a los beneficios que estipula-
ban las leyes y Reglamentos. Donde més grave se presentaba
gl problema era con los peones de la via, a los gue se cali-
ficaba "parias de la Empresa". Las organizaciones ferrovia-
rias exigieron su acceso a las garantias laborales, la dis-
minucion de las jornadas de trabajo, la mejora de sus vi-
viendas o campamentos y la fijacifn de un salaria. E1 sa-
lario no era homogéneo y por lo demds sumamente bajo. La
insistencia, por parte de las organizacignes ferroviarias,
de argumentaciones en favor de los trabajadores de Via vy
Obras permitif que el Director General, con la anuencia del
Presidente y del Ministro de Fomento, decretara el 29 de

julio de 1933, una reestructuracion del persgnal de via.
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Se dividirian en dos grupos: a) los trabajadores de planta:
determinados por las necesidades de carcter permanente vy

b) los trabajadores auxiliares: aquellos destinados para
actividades ocasionales. Transitoriamente se establecif

gue 1.200 gperarios pasarian a ser de planta. (19). Por su-
puesto gue esa medida no resolvia el problema de todos los
peones de la via pero significaba el reconocimiento de gue
geran necesarios para el buen funcionamiento del servicio.
Para el personal de Traccifn y Transporte, o sea aquel gue
se desempefiaba en los trenes:conductores, magquinistas, asis-
tentes, fogoneros, etc, era de vital necesidad la modifica-
cifn de la jornada de trabajo. 5Se estimaba justo la aplica-
cifn de las disposiciones de la Ley del Trabajo, reglamen-
tdndose su labor en 9 horas y cincuenta minutos, pagandoseles
el excedente de ese tiempo a razfin de su salario por horas.
Se aducia que estos trabajadores soportaban jornadas de 12,14
y més horas sin ninguna retribucidn. Asimismo se solicitaba
para cambiadores, palanqueros y Jjornaleros pertenecientes a
las Estaciones més importantes, aparte de tres gque ya con-
taban con ese beneficio, el establecimiento de la jornada

de ocho horas. Se deduce entonces gue por diversas razones,
un importante sector de los ferroviarios era sometido a jor-

nadas superiores a las 8 horas sin reconocimiento econfmi-

co del tiempo extra @0).

En relacifin a las condiciones de
trabajo arientadas a incidir sobre la salud fue frecuente
la peticifn dirigida . al mejoramiento de las habitaciones
del personal subalterno, muchas de las cuales podian con-
siderarse insalubres, lo que era una contradiccidon con las

disposiciones de la Ley de Habitaciones gue obligaba a con-
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tribuir al mantenimiento de las condiciones de salubridad.

En relacifin al servicio médica,
a pesar de canstituir un gran avance, en 2l lapso 1932-38
se plantearon numerosas criticas porque se dirigia, en lo
fundamental, a resolver problemas de emergencia y no hacila
la medicina preventiva. Las organizaciones ferroviarias de-
nunciaron, ademés, deficiencias en la atencifin médica pro-
vocada por la escasez de medios materiales, restriceifin en
las recetas y falta de idoneidad en algunos elementaos de su
persgnal. Se planteaba como necesariog modernizar y ampliar
el servicig, dar mayor amplitud en el despacho de las rece-
tas, prolongar las horas de consulta, extender el servicio
a la familia, crear la seccifin de ogbstetricia, establecer
casas de salud y reposa para enfermos infecciosgs y hospi-
talizar al personal en casos de necesidad por cuenta del
Servicio Sanitario. Se proponia romo medio de financiamien-
to el descuento salarial a gbreros y empleados. Fue también
una pregcupacifin constante la extensidn del servicio médico

a los trabajadores gcasionales, especialmente en Via y Obras

-

al igual, gue el reconocimiento salarial de los dias no tra-

bajados por concepto de enfermedad.

Para jilustrar de mejor forma el
praoblema de la salubridad nos referiremos a una noticia don-
de se da cuenta del fallecimiento de un obrero de Via y Obras
por causa del flagelo de la Tuberculasis, que en opinfn del
redactor, encontraba condicignes propicias para exterderse
producto de las malas condiciones higifnicas en que se en-
contraban los trabajadores de ese servicio. Se agregaba que,
a pesar de que el trabajador estaba muy grave no fue trasladado por el

servicio médico en ambulancia o autocarril por na encontarse ninguna a
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disposicifin. En consecuencia, su muerte habria ocurrido

ausente de atencifn médica y medicinas @7).

La capacitacifn técnica e intelec-
tual no fue obra solamente de la Empresa singo gue
constituyf una necesidad sentida por los trabajadores. En
un pliego de peticiones dirigido al Director en agosto de
1933 se retomf la idea de la apertura de la Universidad Fe-
rroviaria. Este aspecto fue atendido més tarde por la Direc-

cidn de la Empresa (22 .

Ngs llamf la atencifin una denun-
cia sobre intromisifin de la Empresa en asuntos privados, ya
a través de los Reglamentos habiamos percibido esa impresifn.
En ese caso concreto los trabajadores expresaban su malestar,
por lo relativo a deudas contraidas por ellos con el comercio
particular. La Direccifin no escuchaba la defensa del personal
singo que se limitaba a castigar y hacer pagar a los trabaja-

dores (23 .

Profundamente anti populares, al
menos en el sector de los ferroviarins organizados, fueran
las dengominadas Milicias Republicanas creadas en 1932 por
Alessandri para mantener el orden constituciognal. En 1933,
se argumentaba que los empleados de baja categoria eran ci-
tados a participar en ellas. Por supuesto gue de no hacerlo
era posible gue las represalias se hicieran presentesdebido
a la ausencia de una verdadera estabilidad laboral (2.

Un afio més tarde en una concentracifin efectuada por la Fe-
deracifn Ferroviaria de Chile, Consejo de Concepeifin, se apro-
b6 un voto pidiendo la disolucifin de las Milicias Republica-

nas,por considerar gue era "una organizacifn de combate de
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la burguesia destinada a masacrar la clase trabajadora cuan-

do ésta lucha por sus reivindicaciones" @5).

Durante 1935 se publicaron dos in-
cidentes en relacifin a las Milicias Republicanas. E1 prime-
ro relacionado con el Orfefn Ferroviario el cual habia sido
adguirido con los dineros de los ferroviarios, sin embargo,
por firdenes ignoradas fufé prestado a las Milicias para su
uso en desfiles 1o que ocasionf la pérdida de un instrumento.
En consecuencia, se exigia la apertura de un sumario que de-
bia individualizar la persona responsable de reponer el ins-
trumento perdido. También se solicitaba la prohibicif6n del

usg del Orfefin en actos no ferroviarios (@6 .

El segundo incidente estuvo relacio-
nado con dos jefes de la seccifin de Transportes de la Empre-
sa,quienes fuera de sus horas de trabajo habian llegado a
la estacifn donde se encontrarun con un exferroviario cesante
a quien echaron a "patadas y puntapiés fuera de partirle la
cabeza con un revolver" (29 . Todo lo anterior nos hace pre-
sumir gue para lgs trabajadores gorganizados las milicias cum-
plian un papel distinto del que supuestamente las hizo nacer
y sus militantes disponian, con autoridad, de los bienes del

Estado v de laos trabajadares.

Durante la crisis econfimica del 30,
el Sr. Blanquier, Director por ese entonces de la institucidn
dejd cesantes a 7.000 ferroviarios, gue al parecer continua-
ban cesantes, por lo gue al director Sr. Lagarrigue se le re-
crimind la designacifn de personas "extrafias" a la Empresa pa-
ra gcupar los puestos desempefiados paor ferroviarios afectados

por la cesantia (28 -
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Para muchos trabajadores la Caja
de Retiro y de Previsifin Social de los F.F.C.C., en 1933,
no llenaba ninguna finalidad de "previsifn Social" pues no
otorgaba jubilaciones, montepios y seguros de vida forzo-
sos por cuanto no podia otorgar rentas simples o vitalicias
iguales al Gltimo sueldo a aquellaos imponentes ingresados
a la Empresa después del 10 de mayo de 1918. Los ingresa-
dos después de 1918, a los 35 afios de servicio vy / o 60 afios
tenian derecho a retirar su fondo de retiro pero no a jubi-
lar @9) - Como es de suponer, ante la pérdida del derecho a
una vejez con cierto grado de seguridad, los ferroviarios
se maovilizaran para obtener la modificacifn de dicha ley.
Uno de los argumentos principales fue el de la dificultad
de llegar a los 60 afios de edad, argumento de mucho peso
puesto gue la esperanza de vida de los chilenos en 1930
era de 40,6 afios GO0). En octubre de 1935 la Empresa y el
Estado convinieron en modificar esa ley gue era altamente

discrimitaroria.

En un afan de acabar con las ar-
bitrariedades, segan el sentir de algunos trabajadores, se
forjo una interesante discusifin sobre la creacifin del Con-
sejo Técnico Administrativo de los Ferrocarriles del Estadg.
Idea gue por lo demds no era nueva puesto que la ley general
de 1884 dispuso gque la administracifn de los Ferrocarriles
seria ejercida bajo la direccifin superior del gobierno a
través de un directar general, asistido por un Consejo Di-
rectivo. Este Consejo de Administracifin fue suprimido en
enero de 1912, restablecido en la Ley Orgénica de 1914 vy
definitivamente suprimido en el afio 1927 traspasando todas
sus facultades al Director General, eran laos dias de Carlgos

Ibafiez del Campo.
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En 1933, los trabajadores agi-
taban la idea de un Consejo Técnico Administrativo en el
cual tuvieran representacifn, en mayoria, los obreros vy
empleados de la Empresa. La Federacifn Ferroviaria sugi-
rifd gue esta representacifn se generara libremente, efec-
tuando elecciones en los propios sitios de trabajo y no por
eleccifin gubernativa o de la Empresa. A esta peticifn de
las organizaciones ferroviarias la Direceifin negd su apo-
yvo (31). Pasteriaormente esta propuesta fue modificada en
el sentido de ampliar la representacion a todos los secto-
res de la vida econfimica: industria, agricultura y comer-
cio, en el entendido de ser un firganao fundamentalmente téc-
nico, por lo gue dicho Consejo fue aprobado por el Minis-

tro de Famenta y el Presidente Alessandri (32).

En 1935, el Consejo Técnica Ad-
ministrativo no era una realidad, pero la forma en gque el
ejecutivo 1o fue configurando hizo gue los trabajadores,
especialmente aquellos agrupados en la Federacion Ferro-
viaria,llegaran al convencimiento de que éste era una
"jlusifn funesta". La Federacifn Ferroviaria se pronun-
cif contra la direccifin unipersonal, gue bajo la adminis-
tracifin Blanquier dejf cesante a 7.000 ferroviarios, pero
no aprobaba los términos del proyecto gubernamental donde
la hegemonia descansaba sobre: industriales, hacendadaos,
vifiateros, altos militares, comerciantes, més un obrero vy
un empleado escogido por el sefior Presidente. Segan pa-
labras de Alessandri " en el Consejo deben ser gidaos y re-
presentadas la industria agricola, la mineria, la manufac-
tura y Bl comercio en general, por afectarles, especial-

mente, a aguellas actividades econfimicas el correcta fun-
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cionamiento de los ferrocarriles" y para justificar la re-
presentacion de los trabajadores agregaba lo siguiente:"es
notoria la conveniencia de gue Bl personal disponga de los
medios eficaces adecuados para saber cudles son las razo-
nes que justifican en cada caso, la actitud de sus supe-
riores jerarquicos, desvaneciéndose asi las malas inteligen-
cias y los prejulcios gue siempre engendran desaveniencias
y dificultades en las relaciones de los hombres" (33). Se
le asignaba a la representacion laboral una actitud pasi-

va y no deliberativa en la gestif6n de la Empresa.

£l asunto del Consejo se trans-
formf en un debate nacional, poco claro en términos politi-
cos, puesto gque se pronunciaron a favor del mismo sectores
tan heterogéneos como: el gobierno, junto a segmentos de 1la
oposicifin representados en el perifidico "La Opinidon" y la
revista "Hoy". Por otra parte, se gpusieron a 81: "EL Mer-
curio", perifdico que siempre alentd la administracifin Ales-
sandri y poderosgs sectores de la banca y la industria gue
tampoco padian considerarse como antigobiernistas. Los par-
tidarios del restablecimiento del Consejo, encabezados par
gl Ministro de Fomento dieron miltiples argumentaos asentados
en cifras donde se trataba de demostrar gque durante la exis-
tencia del Consejo la Empresa habia percibido ganancias.
Una posicifn fragil ya que no consideraba las candiciones
econfmicas generales en que la Institucion habia operado.
Los partidarios del régimen unipersonal, encabezados por
"E1 Mercurio", lanzaron una campafia de descrédito perso-
nal a los excomponentes de los Consejos (34). Finalmente,
s probable gque por falta de consensg log del Consejo no
se depcidid pues la estructura administrativa se mantuvo

inalterable.
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Presumimos la existencia de
cierta desconfianza, por parte de los organismaos ferrovia-
rinos hacia las iniciativas de orden social de la Empresa.
Solo asi puede explicarse el rechazo a la creacidon de una
seccifn de Bienestar en septiembre de 1933. Dicha seccifon
fue percibida como un nuevo aparato burocratico "suculenta-
mente rentadao". Se caonsiderfi un proyecto costoso e in(til
cuyo objetivo seria procurar diversiones y pasegs en nom-
bre del deporte, inversiones costosas que no remediaban lgs
problemas vitales. En opinifn del perifdico Accidn Ferro-
viaria, Bienestar tenia el objetiveo de originar conformidad
entre los trabajadores, hacia alusifin a la antigua oficina
de Bienestar gque habia construido algunas canchas de tenis,
gue seg(n el perifidico nadie ocupaba y gue solamente les
habia entretenidao con algunas obras teatrales. Sastenia la
idea de aumento de la buropcracia y el mayor engorrg de 1lgs
tramites (35). Dos afios més tarde el personal de Renaico
hacia piblica su gqueja de que el jefe de la Seccifin Bienes-
tar no atendia sus s(plicas de mejoramiento de las casas,

no shstante, gue "muchas de ellas apenas se podian sostener".

Es probable gue la dengminada
ingerencia de la Empresa en asuntos relaciaonados con 1la
vida privada también contribuyera acrear suspicacias sobre
la labor de las visitadoras sociales pertenecientes a la
Seccifin Bienestar. En la prensa aparecif un comentario
sobre la presentacifn de la visitadora social, can sede en
Concepcifin, a la Maestranza de Barfn donde se ridiculiza-
ba la manera wutilizada para acercarse a ellos. Al parecer,
les comunicf que daria comienzo a su trabajo atendiendo los

casos de ferroviarios en estado consensual caon el fin de
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legalizar su situacifin, ofrecif: entradas al Teatro, guan-
tes, antenjos, médico a domicilio, hospitalizacifn, medica-
mentos importados, ete, pero, debian darle el domicilio pa-
ra hacerles una visita personal. Es entonces cuando 21 gue
gescribe la nota se pregunta si realmente a Bienestar le in-
teresa su situacifin o por el contrario advertir en sus ca-
sas la existencia de algin libro "subversiva" (36). En
general la confusifn se originaba en el desarrollo de orga-
nismos creados bajo Bl supuesto de mejorar las condicignes
sociales de los ferroviarios gue no cumplieron con ese ob-
jetivo sino gue, al parecer servian para gratificar a de-
terminadas personas. Es el caso del Director de la Caja
de Retiros que en 1933 contaba con un sueldo de 50.400.00
pesos anuales, precisamente cuando la Caja pasaba por una
aguda crisis, y la masa de obreros apenas sgbrepasaba los
1.000 pesgos anuales (37). Otro caso denunciado era el
de la Cooperativa ferroviaria donde se decia que ademés de
prestar ineficientes y caros servicios, existia en su inte-
rior nepotismo entre los jefes y un exceso de burocracia,
la cual percibia importantes comisiones, gue en algunos
casgs por concepto de éstaes, recibian sumas superigres a

sus sueldaos (38).

Las repercusiognes de las medidas
tomadas para enfrentar la crisis estuvieron vigentes duran-
te la administracion Alessandri, situacion gque unida a la
poca disposicifin o imposibilidad de las autoridades para
atender las peticiones de los trabajadores plantearon un

constante conflicto spcial.
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D) La Huelga de 1935

1.- Antecedentes de la huelga de 1935

Los procesos huelguisticos de
1935 y 1936 estuvieron antecedidos por una intensa agita-
cifn alrededor de algunas preocupaciones, la mayoria de
ellas de orden socio ecaonfimico, gue se transformaron en
la bandera de lucha de las organizaciones ferraviarias.
Asi como por la mayor unidad ideolfigica y orgénica pro-
ducida en el conjunto de organizaciones ferroviarios, lo

gque vislumbrf amplias posibilidades de triunfo.

En el afio 1933 las organizacio-

nes ferraoviarias eran las siguientes:

a) La Federacifin Santiago Watt, la més antigua, con-
taba con un Directorio General en Santiago y secciones en
toda la via. Comprendia el personal de magquinistas, fogo-
neraos y limpiadores. Gozaba de persgnalidad juridica,. su
origen era mutualista y podia ser considerada reformista

en su aceifn.

b) La Federacifn Ferroviaria de Chile: con un Conse-
jo Ejecutivo Nacional en Santiago, con Consejos Zonales
en Ovalle, Valparaisao, Santiago, Concepcifin y Temuco, Con
sejos locales en Coquimbo, Ovalle, Illapel, Valparaisgo,
La Calera, Yungay, Santiago, San Bernardo, Curic6, Talca,
Chilléan, San Rosenda, Concepcidn, Temuco, La Serena vy Ba-

rracas. Estaba formada por el personal de las Maestranzas
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y parte del de Via y Obras, la més nimerosa, pero sin per-

soneria juridica. Definia su accionar como clasista.

c) La Federacifin de personal a jornal de Transportes:
palanqueros, armadores, asistentes, etc. de Santiago, su
importancia era local. En los inicios de 1933 estaba en

procesno de adherirse a la Federacifin Ferrgviaria.

d) La Federacifin de los Empleados ferroviarios del
Sur: con sede en Concepcifin v formada por empleados a con-
trata vy a jornal de inferior graduacion de la 3a. y La. zo-
nas de la Empresa. Con una estructura y accionar muy simi-

lar a la Federacifon Ferroviaria de Chile.

2) La Unifn Ferroviaria de Chile, con una Junta Cen-
tral y una asamblea en Santiago y delegados en algunas es-
taciones pero sin ramificaciones organizadas. En su grga-
nizacifn habia jugado un papel importante el sacerdote Ar-

turo Moraga.

f) La Asociacifn Sindical Ferroviaria: considerada
por las otras organizaciones como una institucifn patronal,
formada exclusivamente por las jefaturas y unos pocos tra-
bajadores.

Los ferroviarios Jjubilados con-

formaban las siguientes organizaciones:

a) La Sociedad de Jubilados de Chile: con unas 400

socios, personalidad juridica y finalidades mutualistas.

b) La Asociacifin de Defensa de los ferroviarios ju-

bilados: fue fundada esn 1932 como respuesta a la ley gue
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les negaba la jubilacif6n. Compuesta, fundamentalmente,

por el personal de Traccion (maguinistas y fogoneros).

Tan grave era la situacifon de
los trabajadores ferroviarios gue incluso los cesantes fe-
rroviarios también se encontraban organizados en varias
entidades, siendo la mé&s numernsa la Asociacifin Sindical

de Ferroviarios Cesantes a Jornal.

En suma, los ferroviarios en
servicio estaban distribuidos en cinco organizaciones:
siendo las més importantes: la Federacifin Santiago Watt,
la Federacifin Ferroviaria de Chile y la Federacion de los

Empleados Ferroviarios del Sur (39).

En 21 transcursa de 1933 y 1934
gestas tres (ltimas organizaciones, aglutinantes de un im-
portante sector de los trabajadores elevaron ante la Direc-
cifn General y las autoridades de gobierno las demandas
pertinentes a su sector y zonas en diversas gcasiones. Una
sintesis de esas necesidades se encuentra en el pliego de
reivindicaciones de los trabajadores ferroviarios aprobadao
en la S5a. Convencifn Nacional Ferroviaria realizado en San
Bernardo vy presentado a la Empresa y al gobierno 21 15 de

Julia-de: 95k

1.- Salarios y sueldos minimos de 12 pesgs diarios y

de 360 pesos mensuales.

2.- Aumento general de salariogs, sueldos y pensiones
escalonadas hasta un 50 por ciento, beneficiando preferen~

temente a los sectores més bajos del escalaffn.
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3.- Devolucion en una sola partida de los descuentaos
hechos a los salarios del 6 al 14 por ciento durante los

afios 1931 y 1932.

L.- Pago del 5 por ciento por concepto de trienales
al personal a jornal de las diversas reparticiones de la

Empresa.

5.- Pago a mes corrido, los dias primero de cada mes,
con derecho a disfrutar del sdbado "inglés", domingos vy dias

festivos, sin disminucidon de salarios.

6.- Pago de las horas extraordinarias de trabajo con

un recargo general del ciento por ciento.

7.- Paorelderecho de los trabajadores ocasionales a per-
tenecer a la planta fija y gozar de los beneficios genera-

les de que disfruta el resto del persgnal.

8.- Gratificacifin obligatoria de dos meses de sueldo

al afio al personal de obreros y empleados hasta el grado 69.

9.- Adelanto guincenal a todo el personal de la Empre-

Sd.

10.- Abolicifn del pago de las herramientas destruidas

o perdidas en el servicia.

11.- Establecimiento de vidticos para todo el persaonal
de obreros y empleados hasta el grado 69, que desempefia su

labores fuera del lugar de su residencia.
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12.- Pago de desahucios al personal a jornal en la
misma forma gue al personal a contrata, esto era, a razfon

de un mes de sueldo por cada afio de servicigs.

13.- Aumento de un 40 por ciento en el pago por tone-
lada de carga y descarga al personal de jornalergs de esta-
ciones y para los efectos de jubilaciones, desahucios, 1li-

cencias médicas y feriados.

14 .- Pago por kilaometraje de un 2 por ciento al perso-
nal de palangueros en la misma forma gue al persaonal de

Traccifn.

15.- Por el derecho del personal de reemplazantes a
gue se les pague el salario o sueldo del personal gue se

reemplaza.

16.- Permisos pagados por la Empresa en los casgs de
actuar como testigos, elecciones, comisiones sindicales,

(o v

17.- Creacifin de una Caja de jubilacifin vy montepio,
a costa de la Empresa y el gobierno y administrada por el

personal.

18 .- Derogacifin del impuesto complementario a la ren-
ta gque el gobierno impuso a la Caja de Retiroas y Previsifon

sSppial de lag F.F B E.E.

19.- Reincorporacifn al servicio de todo el persaonal

cesante ferroviario.
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20.- Creacifin de un Servicio Sanitario independien-

te vy autfnomo de toda influencia patronal.

21.- Apertura de hospitales, sanatorios conforme
a las necesidades del persgnal ferroviario y sus familia-

res, costeados por la Empresa y el Gobierno.

22 .- Traspaso de la administracifn de las coopera-

tivas a los accionistas.

23.- Estabilidad absgluta del personal de obrergas

y empleados para evitar injustas persecuciones.

Por otra parte, los trabajadores
ferroviarios de las compafiias particulares sumaron a las
demandas generales aspectos de orden més politico como
la nacionalizacitn de todos los ferrocarriles de Chile, vy
amplia libertad de organizacifon, reunifin, prensa y huel-

ga  (G0) .

La intencifn general de este
pliego de peticiones fue satisfacer las necesidades de
todos los trabajadores ferroviarios, tanto de la Empresa
del Estado como de las compafiias particulares, en aquellos
aspectos relacionados con la estabilidad laboral, aumento
de salarios de acuerdo al costo de la vida, duracifn de 1la
jornada de trabajo, salud, previsifin social e incorporacifin
de los cesantes. Su meta era elevar la calidad de vida vy
de trabajo que la crisis econfimica deterior6 tan profunda-

mente. Reivindicaciones gue no eran nuevas pues estaban
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incluidas en la convencidn Ferroviaria de San Bernardo en
1933 y en las mOltiples cartas de los Consejos locales y

de la Federacifn de Empleados de la Zona Sur. Sin embargo,
el logro de todas ellas era imposible con la politica de
disminucifin del gasto p(blico implantada por Ross 21 minis-
tro de hacienda de Alessandri, asi como por el uso de la re-
presifin en diversas farmas frente a las concentraciognes p(-
blicas exigiendo la solucifin para sus problemas, o bajo 1la
amenaza de la cesantia como ocurrif en Temuco, en junio de
1934, cuando los trabajadores de la seccifin refuerzo de
puentes fueron despedidos paor haber presentadao un pliego

de peticiones (41). Ademés, un aspecto gue correspaondia

a los trabajadores resgolver: la profunda desunifn imperante.

Los pasos para farjar la unidad
ferroviaria estuvieron enmarcados er el procesog de unidad
sindical de los trabajadores chilenos. Ng fue facgil, 1la
unidad no era solo una consigna sino gue un trabajo cotidia-

no a través de pequefias y grandes acciones.

En enero de 1934 la Federacifn
ferroviaria de Chile llamf a todos los ferroviarios, del
Estado o particulares, organizados o no a dar pasos fir-
mes para la unidad. Sefialaban gque "las Empresas, en espe-
cial la del Estadn, saben que mientras perdure la desunifn
entre la clase obrera,ésta seguird hundiendose en la mi-
seria". Para el laogro de tal objeto convocaban a un Congre-
so en abril de 1934, gue tuviera carédcter de Unidad Sindical
Ferroviaria, el cual fue bien recibido por los trabajadares
de todas las tendencias politicas, v a su vez dio arigen al

pliego de peticiones apuntado con anteriogridad gque durante
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mucho tiempo constituyf la plataforma de lucha de este sec-

tor de trabajadores (42).

Desde la perspectiva de la Fe-
deracifin Ferroviaria la dnica organizacifin que definia cla-
ramente su posicifin, uno de los mayores obstéculos estaba
en la falta de consenso entre los dirigentes, no asi en
las bases, a guienes acusaba de agentes de la Empresa. Tam-
bién eran evidentes las diferencias politicas puesto gue
la Federacifin claramente exponia su rechazao a construir
"una unidad para correr detrés de cualquier caudillo burgués
gue nas hable un lenguaje avanzado, sino la unidad por nues-
tras reivindicaciones de clase". A(Gn méas, agregaban lg si-
guiente: "no olvidemos gue en la gran huelga a la caida de
Grove, los jefes grovistas e hidalguistas nos hicieron lu-
char por la consigna de "Grave al poder", olvidandose de
nuestras necesidades, cuando los ferroviarios pudimos ha-
ber obtenido un mejoramiento luchando por aumento de sala-
rios, menos horas de trabajo, etc. No glvidemos tampoco
gue Grove no satisfizo ninguna reivindicacifn nuestra, dan-
donos solo promesas, gque se negf a armarnos al igual que al
resto de los trabajadores y que por Gltimo entregf sin cam-
batir el poder al asesing Dé&vila" (43). Su concepcion de
formacifn del Frente Unico Ferrogviario partia de la orga-
nizacifin de los trabajadores en cada sitio de trabajo con
obreros organizados y no organizados para luchar por sus
intereses concretgs,mientras que al parecer la téctica de
las otras organizaciones era la formacifn de un frente de
orcanizaciones (4L) . Se comprenderd que en ese ambiente
propenso a los sectarismos entre los dirigentes de los or-

ganismos no fue fAcil el desarrollo de la unidad, ésta de-
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biff posponerse asumiendo progresivamente diversos grados

de compromisgo.

El 23 de junio de 1935 se reu-
nieron en Santiago los representantes de : la Federacion
Ferroviaria de Chile, Federacifin Santiago Watt, Federacifn
de Empleadas a Jornal, Fraternal ferrogviaria, Consejo de
San Bernardo, Consejo de empleados de Mapocho vy otras con-
sejos locales a fin de echar las bases de la formacifin del
Comité Nacional Relacionador Ferroviario. Finalmente se
llegf al acuerdo de constituir un organismo de Direccifin
Nacional con representacifin de todos los arganismaos que
impulsaria la unidad de accifin en cada centro de trabajo
y que se denominf Comité Nacional Relacionador Ferroviario (45)
Posteriormente, en los puntos de mayor concentracifn de tra-
bajadores, en toda la red, se comenzaron a farmar "frentes
unicos ferrgviarios" conformados por las grganizaciones exis-
tentes y hacia la conguista de las reivindicaciones genera-

les y especificas de su sector.

La unidad ferroviaria se profun-
dizfi, en los primeros dias de septiembre de 1935 cuandag la
Federacifin de Empleados de la Zana Sur decidif6 incorporar-
se a las filas de la Federacifn Ferroviaria (46), por 1o
tanto la Federacifin Ferroviaria fue transforméndaose en la

organizacifn de la mayoria del personal.

2.- Origen y desarrolln

Durante dos afios lgs trabajadores

pidieron las reivindicaciones gue hemos expuesto las que se
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minimizaron a cuatro peticiones bésicas:

1.- Aumento de sueldos y salarios

2.- Pago de la gratificacifn anual gue acordaba la ley.

3.- Fijacidon de un salario minimo de doce pesgos vy

4 .- Devolucion de laos descuentos hechos en 1932 al personal
de las cuadrillas de Via (47). E1 domingo 13 de energ

de 1935 se reunieron en el lacal de la Santiago Watt de San-

tiago, representantes de todas las organizaciones a lo lar-

go de la red para conocer el resultado de las gestiones del

Comité Directivo del Frente Unica.

Los dirigentes informaron gque la
Direccifn se habia cerrado herméticamente a las posi-
bilidades de resolver los praoblemas del gremio, principal-
mente en su aspecto econfimico. Los representantes de las
organizaciones ferroviarias, alrededor de unos 600, acor-
daron ir a un paro de protesta cuya fecha y duracidn acor-
daria un comité secreto designado por tres representantes
de cada una de las organizaciones gque presentaban poderes
y delegados oficiales. Despufs de una larga deliberacion
decidieron ir a un paro provisorio de 48 horas gque daria

comienzo a las cerg hgras del 15 de energ.

Una vez tomado dicho acuerdo
y cuando todavia quedaba un grupo de trabajadores fue alla-
nado ilegalmente el recinto y se procedid a detener a 46
trabajadores que se mantenian en 1 lugar. Luego, a las
11 de la noche, la comisifin que entregaba la declaratoria
de huelga al Director era detenida en la sala de espera

de la estacifin Mapocho (48).
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La magnitud del movimiento huel-
guistico es dificil de precisar puesto que las versiones pe-
ripdisticas difieren sequn fue su actitud frente a la huel-
ga. En la versifin de E1 Mercurio las proporciones gque al-
canzf la huelga fueron bajas por cuanto el persgnal gue
abandonf sus tareas comprendia Gnicamente a "los Departa-
mentos de Traccifn y Maestranza y una pequefia parte del de
Tranporte y Via", cuyo nimero suponian era de 3.500 de un
total de 18.500 trabajadaores (declarado en las memorias del
Director), cifra que representaria un 18,9 por ciento. E1
Diario Ilustrado junto a E1 Mercurio informaban gue en las
provincias existia normalidad pese a que grupos de trabaja-
dores se habian adherido al paro de 48 horas en : Concep-
cifn, Valparaiso,las diferentes estaciones de la segunda
zana, y a la vez reconocian que no habian corrido trenes
en Los Andes, Putaendo, San Antonio, Valparaiso y atros

lugares.

La Opinifin, diario apositor al
gobierno de Alessandri, en su edicifn del miéreoles 16 de
enero comentaba gque la huelga era general en toda la linea
y que de las estaciones de Santiago 1 dia 15, solamente,
habian partido un 10 por ciento de laos trenes y en forma
tan insegura que algunos de ellaos que transitaban hacia pun-
tos cercanos no pudieron devolverse. Las méguinas de esas
trenes habian sido manejadas por algunos inspectores de la
Empresa y miembros del regimiento de ferrocarriles del Ejer-

&3t

La Patria de Concepcifn el mar-

tes 15 también reconocia la paralizacifn en Concepcifin,
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Valdivia, Temuco y otros puntos de las III y IV zonas.

Todo parece indicar gue el parg
de 48 hgras fue aprobado por un sector significativo de tra-
bajadores, pero que una segunda orden dada por 21 Comité de
huelga de transformar éste en indefinido no fue acatada en
todas partes y, finalmente, quienes mas resistieron fueraon

los trabajadores de la Maestranza Central de San Bernardo (49).

3.- Respuesta del Estadao

Aparertemente, a través de la

Direccifn de la Empresa, el Director de la misma estuvo anuen-
te a aceptar el otorgamiento de una gratificacifn de 15 a 20
dias de salario y consideraria la posibilidad de separar de

su puesto o trasladar al ingeniero jefe de la Maestranza de
Concepcifn sefior Fernando Carrera a quien repudiaban los tra-
bajadores (50). Ese fue el marco de negociacifin ofrecido vy

a partir de la negativa de los trabajadores a aceptarla 1a

represifin no se hizo esperar.

Los argumentos gubernamentales se
basaron en gue los ferroviarios no tenian derecho a declarar-
se en huelga puesto gue el Cddigo de Trabajo estipulaba que
no podian organizar sindicatos ni huelgas guienes prestaran
sus servicios al Estado, a las municipalidades o empresas

fiscales. En consecuencia, el gobierno declaraba a las trg-

bajadores "enemigos piblicos de la Repdblica" (51).

Los ferrocarriles fueron entre-

gados al Ejército y el coronel Manuel Campos Rencoret asu-
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mifd el mando militar de la Empresa. Las fuerzas de los
diferentes batallones de tren se hicieron cargo de hacer
funciognar el servicio conjuntamente con el persognal en
servicio activa y jubilado gue se mantuvo adepto a la Em-

presa.

El corognel Campos, al asumir el
mando, emplazd al personal en huelga para gue reasumiera sus
labpores “a las 18 horas del dia 15, 0 sea'a las 18 haras de
haberse iriciado el movimiento gue en principio seria solo
de 48 hgras. En caso de no presentarse, de hecha, el tra-
bajador guedaba separado y sometido a los tribunales mili-

tares (52).

La represifin se manifestd también
a través de los allanamientos a los locales de las organi-
zaciones ferroviarias donde fueron detenidos gran cantidad de
trabajadores. Habiamos sefialado el allanamiento a la Fede-
racifin Santiago Watt el domingo 13 de enero donde se detuvo
a 46 trabajadores y el apresamiento de las gque entregaron
la declaratoria de huelga al Director. Mé&s tarde el martes
15, sin orden judicial, se allanfi el local de la Federacifin
Ferroviaria de Chile donde de detuvo a més de 20 ferroviarios.
Por supuesto gue esta medida obligd a dedicar parte de las
esfuerzos para liberar a los detenidos y lograr la reaper-
tura de los locales. Ese mismo dia el Ministro del Interior
autorizf la reapertura de la Watt, donde momentos después,
en una actitud ingenua por parte de los huelguistas, se
concentraron para recibir las comunicaciones del Comité Se-
creto de Huelga, cuya direccifin segin el perifidico Accifn

Ferroviaria de Concepcion origino confusifon entre los traba-
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jadores, y en ese momento por tercera vez, la seccifin de
Investigaciones tomd a 800 ferroviarios en un aparente

propfisito de guebrar la huelga a toda costa (53).

Todas las gestiones e influen-
cias desplegadas para obtener la libertad de lgs presgs
fueron infructuosas. Posteriormente, Bl Ministro del In-
terior, autorizf la liberacifn de los presos durante el
miércoles 16 siempre y cuando se incorpararan al trabajo
gl dia jueves 17. De esta manera la autoridades laograron
disminuir en cerca de 300 los detenidos y darle un durgo

golpe a la huelga.

Otra estrategia, empleada por
parte del Estado fué la de solicitar la contratacifn de
nuevo personal provocando asi gue muchos cesantes se acer-

caran a las estaciones a ofrecer sus servicios {54 ).

L.- Sglidaridad

Las noticias acerca de la soli-
daridad son muy diversas. E1 Diario Ilustrado el miérco-
les 16 hacia plblica la declaracifn de un dirigente fe-
rroviario no identificado guien manifestaba que "nada gue-
remos con los otros gremios, ni con los partidos politicaos,
ya sea de izquierda o de derecha, y gue solag vamos luchan-

do por la justicia de la causa ferrgviaria'.

La Opinitn desde el 16 de enerno
arunciaba la sglidaridad de numergsos gremios y sindicatos

hacia la huelga ferroviaria tales como : Alianza Gremial
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(organizacion central de empleados y obreros), Federacifn
demaestros de Chile, Asgciacion General de Profesores de
Chile, la Federacifn de Trabajadores de la Medicina, el
Comité Unico de la Construccifin, Federacidn Obrera de Chi-
le,la Junta Central de las Fuerzas Armadas sin Pensifin, sin-
dicatos de : sastres, zapaterns, metalirgicos y otros més
"gue por falta de espacio no fueron publicados". Por otra
parte, 1l Jjueves 17 se anunciaba el paro general de la Con-
federacifin de Sindicatos Legales y la Caonfederacion General
de Trabajadores, gue se iniciaria en Santiago para después
irse expandiendo progresivamente. El1 viernes 18 y sabado
19, La Opinif6n continuf anunciando huelgasy paros de soli-
daridad y en procura de sus reivindicaciones particulares,
sumando méas de 30 huelgas, con la estrategia de centralizar
todas las acciones para hacerlas mas efectivas. Los otros
diarios no publicaron ninguna noticia sobre soglidaridad aun-
gue E1 Diario Ilustrado en su edicifin del dia 22 reconoce

lz existencia de 30 huelgas parciales provocadas por algu-
nos sindicatos "a instancias de politicns y agitadores".
Incluso encontramgs la insercidn de un ofrecimiento de tra-
bajo en la Fabrica de Papelesy Cartones de Puente Alto.

Se agregaba gue era una forma de colaborar en el acceso

al trabajo de un numeroso grupo de la clase media gue se

encontraba cesante desde la grisis.

Todo 1o anterior es un indicati-
vo que la solidaridad adguirif proporciones significativas,
en Santiago, pero gue no fue suficiente para mantener la
vigencia de la huelga por la represifin que fueron objeto
los trabajadores, Bl temor a perder el trabajo y la ausen-
cia de una conduccifdn clara y efectiva de parte del Comité

de Huelga.
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5.- Opinifn pOblica

La opinidn piblica representada
en partidos politicos y sus voceros: los perifdicos,anali-
zaron la huelga desde diferentes concepciones. El1 Mercurio,
El Diario Ilustrado y La Patria (Concepcifin) apoyaron todas
las gestiones gubernamentales para sofgcar la huelga apoya-

dos en los siguientes términos.

El director del Mercurio en el
editorial del 25 de enero titulado "Huelgas & Izgquierdismos
Santiaguinos" comentaba gue en 8l interior del pais no se
le daba importancia a estos movimientos santiaguinos y que
ademas existia un profundo desprecio por los parlamentarigs,
probablemente por gl apoyo gque los de gposicifin habian pres-
tado a la huelga, lo gue en su gpinifin era muy grave porgue

creaba escepticismo y desprestigio del sistema democratico.

La Patria basaba sus argumentos
en la ilegalidad del movimiento por constituir la paraliza-
cidn de un servicio plblico de vital importancia para la
comunidad. "Un pais no puede vivir sin movimientos ferro-
viarios... como no puede vivir sin agua, sin luz, ni asis-
tencia hospitalaria". Consideraba que dicha huelga tenia
caracteres de un acto revolucignario, "que constituye en
enemigos de la Repiblica a quienes la han promovido, esti-
mulado y sostenido, y en delincuentes a todos las gue en

ella han tomado parte" (55).
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El Diarig Ilustrado vocerg del
Partido Conservador y de la Iglesia, una de sus principa-
les accionistas, se mostraba asombrado de gue en lgs dias
dificiles para los ferroviarios, durante la dictadura de
IbAfiez, éstos no habian levantado una sola protesta o in-
tento de rebeldia pero "tenia que ser ahora. Al amparo
de las libertades y la Constitucifin..... cuando estéan so-
metidas a las autoridades del servicio diversas iniciati-
vas para satisfacer los distintos pliegos de peticiones
de los distintos gremigs ferrgviarios y en los momentos
en gue por una sola vez al afio nos visitan centenares de

viajeros internacignales...."

El Gnico diario que apoyf abier-
tamente la huelga ferroviaria fue La Opinifn, vocero de
toda la oposicifin ya gue sus paginas estaban abiertas a
los partidos: Radical, Radical Socialista, Demdcratico,So-
cialista y Comunista. Sefialf que debia gratificarse al
personal ferroviario, puesto gue no existia ninguna corres-
pondencia entre las inversiones hechas por la Empresa en
locomotoras, coches y en dos hoteles en el Sur del pais:
Puerto Varas y Pucon y el salario de los ferroviarios. Agre-
gaba gque a casi todos los empleados de los diversos minis-
terios se les habia gratificado espléndidamente y era de
justicia que a gquienes producian se les ofreciera una vi-
da mejor. Recalcaba la importancia del factor humang pa-
ra 81 buen funcionamiento de un servicio con las caracte-
risticas de los ferrocarriles. "La gratificacif6n y el au-
mento de sueldo a los empleados ferroviarios debe exigirse
ya gue no se les hace ningdn favor al otorgérselos por te-

nerlo demasiado merecido debido a la hermosa labor realiza-
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da y el aumento exhorbitante del costo de la vida" (56).

La Opinifin presagiaba el incre-
mento de laos movimientos huelguisticos fundamentada en
la decisifin del gobierno de reanudar el pago de la deuda
externa, suspendido en plena crisis. Crisis gue se acentua-
ba en amplinos sectores de la poblacidén debido a "la rebaja
del valor de la moneda, para favorecer el gran capital,...
es una politica antisocial, que lejos de faomentar el progre-
so lo detiene, y gue, en vez de aumentar la prasperidad vy

la riqueza, por la mayor produccifn, sflo trae malestar vy

misepia™ (57);

6.- Repercusiones de la huelga

El gobierno proclamd gque la huel-
ga habia fracasado, sin embargo, desde el punto de vista de
los trabajadores comprometidos en el conflicto no todo fue-
ron pérdidas. En un inicio se despididé a 39 aobreros por
su participacifn activa en la huelga, pero més tarde bajo
la presion de sus compafieros y de la ogpinifin pliblica fueron
restablecidos en su puesto. Ademés, se laogr la promesa
del pago de la gratificacifn de 20 dias y de la devolucidn
de los descuentos hechos al personal de Via en 1931 y 1932.
La Direccifn accedif al traslado del jefe de la maestranza
de Concepcion y finalmente se comprometid a realizar un es-
tudio de mejoramientos salariales centrado en los sueldas
inferiores (58)., Probablemente, influia la decisifin del
Presidente de elevar los salarios de los empleadas piblicos

en un 25% puesto gue reconocia que la situacidn econfmica
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era critica por la devaluacign de la moneda y la consiguien-

te alza en el costo de la vida.

Para las organizaciones ferro-
viarias la huelga significf el despertar de los trabajado-
res, la toma de conciencia de su fuerza y de la Jjusteza de
sus peticiones. Organizaciones como la Federacifon Ferro-
viaria proclamaraon su crecimiento vy consolidacidn en toda

la red.

E) La huelga de 1936

1.- Antecedentes

Las relacignes ferroviarigs-go-
bierno durante la administracif6n Alessandri fueron bastan-
te tensas, la agudizacifn de los conflictos alcanzf su pun-
to culminante en dos gportunidades: las huelgas de energ
de 1935 y febrero de 1936, siendo ésta (ltima la més cono-

cida. Inclusno Alessandri en su libro: Memorias de Gobierngo

las confunde en el tiempo y solamente nombra la de 1935
perog, en realidad, por las dimensigones y la respuesta del

Estado se referia a la de. 1934.

Armando Sepllveda, dirigente de

los trabajadores y autor del libro Historia Social de los

Ferroviarins apunta gue la huelga de febrero de 1936 fue

la més intensa e importante por el ndmera de participantes,
por su duracifin y por la repercusifn histfrica en el pro-

ceso social y politico de esaos afios (59).
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Esta huelga encontrd a los orga-
nismos ferroviarios aglutinados alrededor del Frente Unicao
Relacignadaor Ferroviario, cuya directiva realizaba gestio-
nes para obtener la solucifn de algunas peticiones pendien-
tes, entre ellas la del pago de la gratificacifn anual vy
otras més gue venian agitdndose tres afinos atrds relativas
al establecimiento de un salario minimo de 12 pesos, esta-
bilidad del personal, confeccifn del escalaffn donde na
existiera, jornada de 8 horas, capacitacion y otras reivin-

dicaciones especificas de cada Departamento.

En mayo de 1935 1la Empresa apro-

b un aumento de sueldo y jornales, aproximadamente de un
10 por ciento, gue a pesar de ser discriminatorio en rela-
cifn al 25 por ciento de los empleados plblicos fue final-
mente aceptado por los trabajadores bajo la promesa de gue
seria reconsiderada la equiparacifin hasta obtener el 25

por ciento de reajuste asignado a los empleados piblicas,
més una gratificacifn anual gue en 21 momento de la huel-

ga no habia sida hecha efestiva (60).

La respuesta de la Direccién y
del Ministro de Fomento fue la de la "tramitacifn", segln
palabras de Sep(lveda, acompafiada de otras acciones camo:
impedir la confederacifin de los sindicatos por medio de
la intervencifn de las Intendencias y la Direccidn General
de Investigaciones, la designacifin arbitraria de laos con-
sejeros de la Caja de Retiro de los Ferrocarriles, la cita-
cifn del presidente del fFrente Unico y la negativa a reci-
bir a los representantes del Frente Unico. Por lo tanto,

la actitud gubernamental fue interpretada como un desafio
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por parte de los trabajadores con el propfsito de poster-

gar las soluciones hasta el afio praxima (61).

A partir del 24 de noviembre de
1935 los ferroviarios realizaron concentraciones simulténeas
en toda la red y se tomaron acuerdos relativos a autorizar
al Frente Unico la ejecucifn de paros parciales en todo el
pais (62). En este contexto animico el 23 de enero de
1936, ante las insistencias del Frente Unico, la Direccifn
procedifi a separar de sus puestos, sin sumario,a los diri-
gentes Luis Valenzuela, maguinista de la segunda zona, Ale-
jando Sénchez, también maquinista de esa zona; René Corva-
lan vy Francisco Cruzat, empleados administrativos. Era

la chispa necesaria para encender el conflicto.

El presidente de la Repiblica
en un telegrama dirigido al Frente Unico ferroviario de 1la
Red Norte que le sglicitaba la inmediata reincorpaoracifn
de sus compafieros, el dia 31 de enero, sefialaba que: "la
separacifn de los cuatro ferroviarios.... fue acordada por
haberlos sorprendido solicitando elementos del ejército
para participar en un movimiento subversivo ... E1 gobierno
gstd perfectamente informado de la situacifin vy reprimiré
con excepcional energia todo acto de subversifdny no entrara
siqguiera a oir ni discutir ninguna proposicifin mientras se
mantenga la agitacifn que continlan fomentando algunos sec-

tares del personal ferrogviariag" (63).

Los trabajadores mantuvieron sus
peticiones econfimicas vy la exigencia de reincorporacifon de
sus dirigentes pero bajo el Gnico medio gque el gobierno les

dejaba: la huelga.
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2.- Desarrollno del conflicto

La huelga fue declarada por el
Frente Unico a partir del lunes 3 de febrero a las cerg
horas y segin un boletin del F.U.R.F. la paralizacifn fue
total en las III y IV zonas. Aspecto gue corrobora la in-
formacifn del Mercurio donde se sefiala gque los boletaos pues-
tos a la venta del pdblico eran efectivos hasta Talca. Re-
nocia que durante la mafiana del lunes se habia presentado a
trabajar el 50% por ciento del personal de San Bernardo po:>
desconogimiento, pero gue en horas de la tarde se habian
sumado al movimiento. Similar situacifin habia gcurrido en
San Eugenio. Par lo tanto, en el segundo dia de huelga se
adhirieron la casi totalidad de los obreros de transporte,
un gran procentaje de los trabajadores de Maestranza, un
cuarenta por ciento de los maqguinistas y fogoneros de Ala-

meda y en los depfisitos, la casi totalidad del persanal.

En la primera zona, especialmen-
te en Yungay més del 50 por ciento de los trabajadores se
plegaron a la huelga y en Valparaisao, donde el movimiento
se habia retrasado se realizaban reuniones para conseguir
la adhesifin. La red norte, en ogpinifn del F.U.R.F., se

plegf en la tarde del dia & (64).

El jueves 6 de febrero, todo in-
dica gue la huelga era casi total pues se habia adheridao
un importantisimo ssctor de la I zona vy en el norte, al
menos, Cogquimba, Copiapd y Ovalle estaban paralizados. Se-

gdn E1 Mercurio, que siempre tratfi de aminorar los efectas
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de la huelga, el dia 6 se procedif a contratar maquinistas
y fogoneros. Un dato interesante es el gue informa gue gl

jueves 6 se sumfi a la huelga la Maestranza del Ejército (65).

La informacifn periodistica sobre
todos los aspectos de la huelga es sumamente contradictoria
lo gque nos imposibilita determinar la duracifn de la huelga,
no obstante, nos atrevemos a afirmar que se prolongf una se-
mana con una paralizacifin total en la III y IV zogna y con
aproximadamente un 50% de apoyo en la I y II zona y la red
norte. A partir del lunes 10 de febrero gran parte de las
trabajadores buscaron la forma de regresar o recuperar sus
trabajos (66). Perg sf6lo el miércoles 12 La Opinif6n, al
parecer, reconogce Bl fin de la huelga con el titular de la
edicifn denominado "Se acallardn las protestas, pero sub-
sisten los graves problemas econfimico sociales". Donde en
los hechaos aceptan el fin de la huelga aungue bajo la permanen-
cia de las causas que la originaron. En la misma pégina
se observa otro titulo "En la hora de la retirada" donde se
apunta 1o siguiente "Hemos cumplido una jornada gue ha lle-
nado de terrar a la burguesia, no hemos alcanzado la victo-
ria, pero debéis estar seqguros que ella, vendrd en los pro-
ximps meses. Np seréd total pero vendréd. Es la hora de la
retirada y cada militante estd obligado, més que nunca, a
mantener estrecha cohesifin en sus filas, la mas férrea dis-
ciplina y un sentimiento vivo de solidaridad hacia lgs her-

mangs caidos, los presnos y sus mujeres g hijos".
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manos caidos, los presos y sus mujeres e hijos".
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3.- Respuesta del Estado

Al igual gue durante el paro de
1935 la primera medida del gobierno fue la intervencion mi-
litar de la Empresa de ferrocarriles del Estado, gque per-
manecif al mando del jefe de ingenieros militares coronel
Manuel Campos Rencoret. Momentos después el coronel Campos
le enviaba al juez militar de Santiago un oficio donde 1e
comunicaba su mandato y gue el personal en huelga tenia pla-
zo hasta el 4 de febrero a las 8 horas para presentarse a
reasumir funciones, en caso contrario serian puestos a dis-
posicifn de la justicia militar. Por su parte el Director
de Investigaciones adoptf otras medidas complementarias
orientadas a liguidar la cabeza del movimiento (67). Laos
cgnvoyes gue pudieron iniciar su recorrido fueron manejados
por el regimiento de ferrocarrileros y protegidos por per-
sgnal militar y de carabineros. Idéntica situacifn se pro-
dujo en las estaciones y para el resguardo de la via, ya
gue segin la versifin del Mercurio los atentados estuvieran
a la orden del dia para impedir el funcionamienta del ser-
vicio. Este aspecto siempre fue negado por los trabajado-
res quienes respansabilizaban a la Seccifn de Investigacio-
nes. En todo momento las tropas mantuvieron un estado de

alistamiento, con orden de actuar a la primera sefial.

El presidente Alessandri y el Mi-
nistro de Fomento se reunieron el dia 4 can un grupo de di-
rigentes de Valparaiso, guienes fuerona asegurarles que la
I v II zonas no entrarian a la huelga, ocasifin que apraove-
chfi 1 Sr. Ministro para manifestarles gue continuaba es-

tudiando todaos los antecedentes necesarios para determinar



118 .-

si procedia un reajuste de sueldos. Aparentemente, por la
lectura del Mercurio, el gobierno habia roto las negocia-
ciones y los acuerdos al descubrir que los dirigentes méa-
ximnos del Frente Unico Relacionador Ferroviario eran de
filiacifin comunista, por 1o que una vez eliminados de las
filas de los trabajadores, el gobierno se preocuparia de

la gratificacifn al personal.

Judicialmente, #l1 miérooles 5,
se designfi un Ministro sumariante para conocer el proceso
contra varias persgnas sindicadas por delito de injurias
al Presidente de la Repiblica y ademés, por incitar a la

huelga revolucignaria (68).

Una medida importante comgo ele-
mento desaglutinante al interior de los trabajadores fue
la contratacifin de nuevo personal y el cierre de las maes-
tranzas de San Bernardo y Barfn. Sobre esta Gltima se in-
formé que su cierre no consistia ningun perjuicio para la
Empresa, ya gque representaba una fuerte economia en su pre-
supuesto vy gue si no se habia procedido a clausurarla ha-
bia sido solamente "por el espiritu de la superioridad de
los Ferrocarriles, de no provocar cesantia y perjudicar a

los agbreras" 65 ) .

El viernes 7 de febrero Investi-
gaciones anuncifd la detencifdn de numerosos trabajadores, entre
ellos "los comunistas que manejaban las huelgas revaluciona-
rias", dirigentes comunistas y socialistasentre los cuales
se encontraba Elias Lafferte a quien se le vinculaba a los

movimientos huelguistas producidos en el pais (70). Al disa
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siguiente, se anuncifi la més enérgica represifon contra

las actividades comunistas, la declaracifin del estadgo

de sitio por 81 término de tres meses para las provin-
cias de Aconcagua al sur de la Repiblica y la clausura

del Congreso. Estas medidas fueron muy criticadas por

la oposicifn por considerar que aumentarian "los abusgos
de autoridad, la violacifin de las garantias individuales,
las prisiones arbitrarias y la actitud inhumana en In-
vestigaciones". Se considerf que precisamente en momentos
de extrema gravedad debia producirse la més estrecha y efi-
ciente cooperacifin de los poderes pOblicos, siendo inadmi-

sible ordenar a los parlamentarios irse a veranear (71)-

La persecucifin se extendif més
alld de los dirigentes ferroviarios y sindicales cubriendo
a los politicos y periodistas de oposicifin, la mayoria de
los cuales fueron relegados a lugares ale jados del pais.
Unos pocos lograron esconderse, entre ellos Luis Mery, Di-
rector de la Opinifn, yv otros sobre quienes se mantuvieron
ordenes de prisifin. En un afén de impedir el cierre de la
prensa gpositora los parlamentarios radicales y de izquier-
da, gue gozaban de fuero parlamentario, se hicieron cargo

de las diversas secciones por el tiempo necesario.

Como se desprende del texto las
medidas gubernamentales fueran drésticas, profundamente re-
presivas y abarcaron toda la oposicifn. Situacifn inaudi-

ta por tratarse de un conflicto econfmico social.
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L .,- Splidaridad

El Mercurio subestimf toda accidn
de solidaridad, mientras que La Opinifin a partir del martes
4L informf sobre la extensidn del conflicto a otros sectores
tales como: los panificadores, obreros de la construccifn,
pintores y otros. En general, durante el transcurso de 1la
huelga, La Opinifn publicH saobre miiltiples paros de solida-
ridad y la formacifn de un Coamando Unico formado por las
grandes centrales : Confederacifn Nacional de Sindicatos de
~Chile, Federacifn Obrera de Chile, Frente Unico Relacionador
Ferroviariao, Unifin Relacionadora de Obreros de la Construc-
cifin, Frente Nacional de Panificadores, Frente Unico Meta-
ldrgico, con el propfisito de acordar un plan de accifgn co-
min en el pais (72). Los dirigentes de este Comanda fueran
detenidos por Investigaciones el jueves 6 de febrero median-

te una operacifin calificada de exitosa.

Paor las informaciones de La Opi-
nidgn y la actitud del gobierno se desprende gque, precisa-
mente, una de las diferencias fundamentales con 1la huelga
de 1935 fue la gran sglidaridad que se gestfi y gque no se
concentrd en Santiago. La huelga ferroviaria fue la causa
desencadenante de reivindicaciones latentes en diversos sec-
tores de trabajadores,que se expresaraon en manifestaciones
de solidaridad y por sus propias peticiones, algunas de las
cuales, como las de San Antonio y Valparaiso, no concluyeran

con el debilitamiento de la huelga ferroviaria.
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Los partidos politicos de 1la
izquierda y los Radicales aunaron sus fuerzas, en todos
los frentes, para apoyar y robustecer la huelga. Los pe-
rifdicos de oposicifin: La Hora y La Opinifn abrieron sus
pédginas al Frente Unico Relacionador Ferroviario para emi-
tir sus baletines, a los sindipatos y partidas, 10 gue
posibilitd organizar e informar a sus bases. Esto explica
la arremetida del gobierno contra la prensa. Los parlamen-
tarios, en la primera semana de la huelga, antes de su clau-
sura, usargn la tribuna para defender a los ferroviarios vy
una vez en funciones ya concluida la huelga presentaran
un proyecto destinado a que la Cémara obligara a la Empresa
de Ferrocarriles o al Estado a pagar la gratificacidn de un
25% sobre el salario,decretada en 1935 para los empleadas
piblicos (73). Por supuesto, el proyecto no obtuvo apro-

baci6n en la Cémara debido a la mayoria gubernamental.

5.- La Opinifdn piblica

La opinidn plblica se forjd una
imagen del conflicto ferroviario dependiendo de su situacidn
social, militancia politica y medios de comunicacifin a su

acceso.

A través del Mercurio, en un
inicio, la Empresa tratfi de demastrar que los sueldos de
los ferroviarios, sin la gratificacion del 25%,eran supe-
riores a los de la Administracion Pablica, sin embargo, el
cuadro publicado solo incluyd la nfmina de personal hasta el

grado 12, cubriendo asi solamente las puestos altos. Ade-
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més invocaba un conjunto de otras garantias como: el trie-
nal, la Caja de Retirss, Servicio: médico, dental y farma-
ce(ticao, habitaciones, hogares ferroviarios, vacaciones,

cooperativa y gratificaci6n anual "en caso de gue lgs ba-

lanpes sean favorables" (74).

Un elemento siempre utilizado
fue el de la ilegalidad de los conflictosen logs servicios
del Estado, especialmente en aquellos camo los transportes
ferroviarios gque eran indispensables para la vida de la co-
munidad. "Reconocer en esos casos el derecho de huelga, se-
ria de parte del Estadao, un suicidio, seria negarse a si
mismo y condenarse a la desaparicifin". La huelga era inter-
pretada como parte integrante de un plan revoluciognario des-
tinado a la paralizacifin de la actividad nacional con el fin
de "estrangular la nacifin hasta llegar al estado de revuel-

et (7%},

Conforme se agigantaba el con-
flicto més se insistif en el grigen comunista,parte inte-
grante de una ofensiva soviética cuyo punto de partida fue
la Conferencia del Trabajo, recientemente celebrada en San-
tiago,donde el tema central del Congreso fue la accifn re-
volucionaria "provocada en sus comienzos por huelgas vio-

lentas y paros generales" (76).

Para ©1 Diario Ilustradgo, expre-
sifn del Partido Conservador y del arzobispado,la huelga fe-
rroviaria tenia cardcter revolucionario, obra exclusiva de
agitadores profesionales contra los cuales debia emplearse

el méximo rigor y era plausible el uso de la fuerza (77).
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El sector social representadao
e influido idepolfigicamente por La Opinion percibia el ori-
gen de la amenazante agitacifin social en el alto costo de
la vida provocado por la politica econfimica del gobierng,
en especial, la devaluacifin de la moneda. "Laos trabajadores
ya no pueden vivir... y vengue el gobierng nada hace par
me jorar sus condiciones" (78). La resolucifon del gobierno
de militarizar la Empresa de los Ferroacarriles fue duramen-
te priticada, "una ilegalidad flagrante... por sustraer al
Ejército de sus funciones naturales: la defensa exteriar
del pais". VY ponerlo al servicio de determinada accifn

politica (79).

El movimiento huelguista, apare-
cia ante dicho perifidico comgo "un movimiento nacional de
unidad de las masas pgpulares, gue sienten las mismas nece-
sidades y gue tienen las mismas aspiraciones gue lgos obre-

ros del pyel® . (80) .

El Frente Unico Relacignador Fe-
rroviario en una declaracifn publicada en La Opinifn,cali-
ficaba la actitud del gobierno como una "nueva maquina po-
licial, para desorientar a la opinidn pdblica, engafiar a
los vagilantes y frustrar la formacifin del histfrico Fren-
te Pgpular" (81) En suma, la huelga fue, para los ferro-
viarios organizados, la ocasifin que el gobierno necesitaba

para desarticular la formacidn del Frente Popular.
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6.- Repercusiones de la huelga

La huelga concluyf can una gran
cantidad de trabajadores, dirigentes sindicales y politicos
presos o0 relegados por lo gue fue necesario desplegar ayuda
econfimica y juridica. Asimismo més de seiscientos ferrovia-
riogs, entre empleados y obreros fueron lanzados a la cesan-
tia (82). Sin embargo, las organizaciones ferroviarias con-
tinuaron en un proceso unitario gue se extendid a otros sec-

tores y capas de la poblacifin hasta culminar en la farmacidn

del Frente Pgpular.

El ponflicto ferroviaria y boda
el movimiento huelguistico gue se gesti a su alrededor con-
dujeron a la unidad de todos los partidos opositores. La
politica represiva resultfi ser, desde la perspectiva de las
intereses gubernamentales, la peor de las politicas. Fue
una de las causas que facilitaron la llegada al poder de
la candidatura de don Pedro Aguirre Cerda, representante del
Frente Popular, vy de la implantacifn de un nuevo modelo de

desarrolla econfmico sgcial.
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EL FRENTE POPULAR Y LOS TRABAJADORES

FERROVIARIOS

A) E1l Frente Pgpular

El Frente Popular fue el resul-
tado de una alianza social y politica entre los sectores
medios y populares expresadgs en los partidos: Radical, So-
cialista y Comunista gue se fue articulando a través de ob-
jetivos electorales, gue culminaron con 8l triunfao eleccio-
nario de Pedro Aguirre Cerda en las elecciognes presidencia-

les de octubre de 1938.

La creacifin y consolidacifn del
Frente Pgpular fue Bl producto de condiciones nacionales
e internacionales. Ng obstante, gue 1o fundamental fue el
desarrollo de la dinémica del proceso sociog-politico chile-
no, es imposible dejar de lado 2l contexto histOrico inter-
nacional. E1 periodo de entreguerras fue marcada por el
enfrentamiento definitivo del mundo democr&tico, juntao can
la Y.R.5.5., en contra del fascismo. Despufs gue Hitler
asumifi el poder en Alemania en snero de 1933, tanto las
palses sccidentales compg la H.R.5.5. se dipran cuenta del
peligro gque el nazifascismo representaba para el desarrolla
de las demgcracias y la construccifin del socialismao. En
una mirada retrospectiva a la década del 30 se puede afir-
mar que si bien el mundo occidental habia tomado conciencia

del significado de la revolucifin de actubre le fue més di-

AN
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ficil percibir las consecuencias que podia acarrear para

la paz mundial el éxito de los movimientos nacionalsocia-
listas. Los Partidos Comunistas aglutinados en la III In-
ternacional, después de muchos errores en su tarea de fre-
nar el fascismo, fueron capaces de estructurar una concep-
cifin politica: "los frentes populares" caomo contrapartida

a la necesidad de crear la unidad de todas las fuerzas an-

tifasgistas.

Comunistas franceses e italianos
eran partidarios de gue el movimiento comunista interna-
cional cambiara su linea politica orientada a la consecu-
sifin de la Revolucifin Socialista y lanzara un proyecto po-
litico de unifn de todas las fuerzas populares para la su-
peracifin de la crisis econdmica y 81 triunfo de la lucha
antifacista. Los franceses temian que en su pais se repi-
tiera la experiencia alemana o italiana, ya gue en febrero
de 1934 la extrema derecha habia estado muy cerca del gol-

pe militar.

En estas condiciones se prepara-
ba en Masc( el VII Congreso de la Internacional Comunista
gue se inagurf el 25 de julio de 1935 donde se adoptd la
tesis del Frente Popular en todo 1 mundo. Probablemente
estao implicH un debate profundo por el pesgo historico del
periodo anterior, las opiniones de destacados lideres del
comunismo internacional acgstumbrados a la clandestini-
dad, al enfrentamiento violento vy a la desconfianza, parti-
cularmente hacia los partidos socialistas. A estos comunis-
tas les era muy dificil aceptar la defensa de instituciones

propias de la democracia parlamentaria, que ellos siempre
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habian calificado como un instrumento de la burguesia, pa-

ra la dominacifin del proletariado (1)

Las principales teméticas del VII
Congreso de la Internacional Comunista fueron las siguien-

tes:

1.- La lucha por 1la unidad de la clase agbrera contra

la ofensiva del fascismo.

2.- E1 fascismo, fundamentalmente el alemén es el ene-
migo més temible y més cruel que han tenido hasta entonces

los movimientos obreros y democraticos.

3.- E1 fascismo se agpaone a la democracia burguesa,
encerrandg un profundog peligro para las demgcracias parla-

mentarias.

L.- Las masas trabajadoras de los paises capitalistas
tendrédn gque escoger entre la democracia burguesa y el terror
fascista, y no entre la dictadura del proletariado y la demao-

cracia burguesa.

5.- E1 partido comunista en su lucha antifacista se
pronuncia por un frente Gnico con los socialistas, los anar-
quistas asi como con la mayaria de 1a poblacifn: el proleta-
riado, el campesinado, la pequefia burguesia urbana, los ar-
tesanos, los trabajadores intelsctuales unidos bajo un Fren-
te Popular.

6.- E1 partido comunista debe poner dos condiciones pa-
ra esta unidad: a) préctica de la lucha de clases y b) res-

peto a la democracia sindical.
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7.- La linea del VII Congreso estd fundamentada en
la teoria lemninista de la correlacifin entre la lucha por

la democracia y la lucha por el sgocialismo.

8.- Los partidos comunistas unen su lucha a las tra-
diciones revolucionarias de su pueblo y declaran que las
formas nacionales gque reviste la lucha de clases del mgvi-
miento obrerno, en los diferentes paises, no estén en can-

tradiccifn caon el internacionalismo proletario.

9.- E1 gobierno de frente Gnico, solamente representa-
ria una forma de transicifin, una etapa, en la profundizacifn

democrdtica que conduce al socialisma.

10.- E1 VII Congreso se pronuncia contra las guerras,
a las cuales considera un producto de las relaciones inter-

naciognales capitalistas.

11.- La tarea méas importante de laos comunistas en las
paises coloniales y semi coloniales consiste en la labar de

creacifn del frente popular antimperialista.

12 .- Todos los obreros del mundo tienen camo deber com-

batir untdes-a los enewiges de la H.R.5.5. (2 .

Muchgs fueron los dirigentes que
se destacaron en este Congreso: Manuilsky (U.R.S5.5.), Toglia-
tti Italia), Tharez (Francia) pero fue Dimitroff (Bulgaria)
gquien propuso las consignas mas concretas para el rompimien-

to con el sectarismo y por la formacifn de un frente amplio
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con los partidos gue expresaban los intereses de un sector
del proletariado, al que no habian llegado los comunistas,
las capas medias y Bl campesinado. Para Dimitraff el con-
tenido y las formas del frente (nico debian tener como pun-
to de partida la defensa de los intereses econfimicos y po-
liticos inmediatos de los trabajadores. E1 desarrollo de

la lucha conjunta por descargar de un modo efectiva las con-
secuencias de la crisis sobre las espaldas de la clase dami-
nante. Por la defensa de las conquistas y derechas de 1lgs
trabajadores, contra la liquidacidn de las libertades demo-
cratico burguesas y finalmente, la lucha contra el peligro
cada vez més inminente de una segunda guerra mundial, lucha

gue dificultaria la preparacifin de esta guerra (3).

En mayo de 1936 el Frente Popular
triunfaba en las elecciones parlamentar{assde Francia, y se
formaba un gabinete bajo la direeccifin de un sgocialista, sin
la participacifon del Partido Comunista gue nOo quisg compar-
tir tareas de gobierno. E1 Frente Popular también triunff
en las elecciones parlamentarias en Espafia, aungue a los
cuatro meses el Ejéreito se sublevaba y estallaba la gue-

TRE pavils

En Chile, 2l Partidao Comunista
hasta la Conferencia Nacignal de 1933, propuso la Revolucifn
Obrera y Campesina y la instauracifn de la dictadura del
proletariado en foarma de SOVIETS como tarea inmediata. Ngo
nbstante, durante la dictadura de Carlos Ibé&fiez del Campao,
se alejf de esa concepcifn al difundir , en 1928, la "Pla-
taforma de Reivindicaciones Inmediatas contra la Dictadura

militar Fascista de CarloslIb&fiez". En dicha plataforma pro-
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ponia la creacifn de un Frente amplio, con inclusifn de
los sectores medios, para enfrentar la dictadura; "la or-
ganizacion de un Frente Unico de todas las organizaciones
obreras y nicleas intelectuales y de la clase media para
derribar la dictadura militar fascista gestada y sosteni-
da por el imperialismo capitalista y en particular, el
norteamericano; creacifn de un gobierno popular-democréati-
co con intervencifn directa de las arganizaciones obreras
y campesinas; amnistia politica, reivindicaciones de sala-
rios, auxilios de cesantia, vejez, accidentes, etec; vy, su-
presifon del latifundio, distribucidn de las tierras de los
grandes terratenientes y del Estado entre logs campesings

pobres"™ €4l

De 1o anterior se desprende qgue
el paso de la concepcifn del Frente Unico Proletario y la
Revolucifin Socialista a la concepcion del Frente Popular
y la conquista de la Revolucidn Democrédtica burguesa pasf
por un proceso de nuevos intentos por interpretar la rea-
lidad y de una profunda autocritica derivada de las con-

secuencias politicas de la linea anterior.

"El Frente Unico (del proletaria-
do) olvidaba que el poder de las clases dominantes no solo
radica en su nimero sino en su calidad de daminantes, ol-
vidaba considerar que los trabajadores no son esponténea-
mente revolucionarios solo por el hecho de ser oprimidaos,
olvidaba que la lucha de clases es compleja, gque las cla-
ses dirigentes suelen tener profundas contradicciones en-
tre 51 . Olvidaba gue las clases oprimidas suelen aparecer

divididas como praoyeccifdn del diverso grado de su concien-
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cia de clase, olvidaba que el partido debia necesariamente
robustecer la potencia del proletariado cuyo reguisito era
producir la estrecha alianza obrero campesina" (5). En

consecuencia, el Partido Comunista reconocia gque los erro-
res en la linea politica le habian impedido transformarse
en un partido de masas. Abandgnaba el criterio de gque el
capitalismo era un sistema econfimico social agonizante y

se inclinaba por la concepcifn de las etapas, aquella gue
establecia la necesidad de un momento democrdtico burgués.
La nueva linea consideraba culminar las tareas de moderni-
zacifin e industrializacifin que correspondian al capitalis-
mo, antes gque fuera posible pensar en una etapa superior

de organizacifn (6).

En 1935, cuando el VII Caongreso
de la Internaciaonal Comunista lanzfi la consigna de las "fren-
tes populares" y con la referencia del Frente Popular en
Francia, el Partido Comunista perfeccion6 las resoluciones
de la Conferencia Nacional de 1933 se aboco a la tarea de
recaonstruir la unidad sindical del proletariadg chileno
y hacia el logro de una concertacifn con el Partido Radical
y el Partido Socialista en la perspectiva de un gobierno
de Frente Amplio. De este modo se iniciaba la etapa de "es-
tatalidad de la politica" de la izquierda, interrumpida en

1993 €7) .

La concresion del Frente Popular
fueposibilitada por las particulares condiciones sgociales,
econfimicas vy politicas de Chile en la década del treinta.

La agudizacifin de los viejos problemas provocada por la cri-

sis econfimica del treinta obligd a los partidos a buscar
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una salida politica a la crisis, a ofrecer una respuesta a
los grupos sgciales emergentes gque buscaban un espacio po-

litico para impulsar un nuevo proyecto de sociedad.

La administracifin Alessandri
(1932-1938) contribuyf a profundizar la polarizacifn poli-
tica. Estuvo marcada por el desmejoramiento de los niveles
de vida de los trabajadores y una constante represion. Re-
presentf fielmente los intereses de la derecha politica ale-
jando asi el apoyo de los radicales quienes buscaraon la alian-
za con las grganizaciones de izquierda. Situacifin gue se
ahondf gpuando el gobierno impulsf la candidatura del Minis-
tro Ross, a gquien la gposicifn responsabilizaba como el ar-
tifice de una politica econfimica gque no prestaba atencifin a
los urgentes problemas sociales. En consecuencia, la forma-
cifin del Frente Popular se encuentra intimamente ligada a la
ruptura del Partido Radical con Alessandri que lo 1llevf ine-
vitablemente a un acercamiento con la izguierda sgocialista

y comunista (8).

En relacifin a los socialistas, el
otro partido determinante en la representacifin politica de
los sectores medios y populares, su fundacifn fue precisa-
mente un producto de esa década: 1933. Constituia un parti-
do bastante heterogéneo en su referente ideologico, puesta
que su surgimiento fue el resultado de la fusidn de diversas
grupos con diferentes tradiciones idenlfgicas v doctrinales.
Unas pravenian del anarquisma)atros se identificaban con el
aprismo, el troskismo y también del marxismo. Asimismo un
sector se vinculaba a los masones. En su declaracifin de

principios dejaba establecido gue 81 Partido reconocia al
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marxismo como método de interpretacifin de la realidad "rec-
tificado y enriguecido por todos los aportes cientificos del

paonstante devenir sagial" (9) .

La tesis central de los socialis-
tas, clave en la estructuracifdn del Frente Popular, visuali-
zaba al Estado como un agente del desarrollo social, capaz
de promover la planificacifn , la industrializacifin, el cré-
dito, la reforma agraria, la creacifin de estancas, el contraol
del comercio exterior, de los precios, el mejoramiento de las
salarios vy la seguridad social. El1 Partido Socialista rehusf
colaborar con Alessandri y a fines de 1934 constituyd el Black
de Izquierda. Mantuvo reservas frente a Radicales y Comunis-.-
tas, sin embargao, en diciembre de 1936 contribuyf6 a forjar la
unidad sindical y posteriormente, renuncif a la candidatura
de su lider Marmaduke Grove para apoyar a Pedro Aguirre Cerda

en la Convencifin de Izquierdas de 1938 (10).

El partido Radical era el mas anti-
guo de los gque conformaron el Frente Popular, fue siempre un
importante vocero de los grupos medios, aungue en sus filas
también se encontraban hacendados del sur guienes abanderiza-
ron la posiciones més conservadaoras y fueron los més reacias
a romper su "lealtad personal" con el gobierno de Alessandri.
Dons factores los acercargn a la izquierda: el distanciamiento
de Alessandri, gue ya hemgs comentado, su desacuerdo con la
existencia vy desarrollo de las Milicias Republicanas, las
trabas a las libertades piblicas y de prensa, su reciproco
antagonismo con Rass y la no aceptacion de ciertos negocia-
dos. Por otra parte, internamente se fue desarrollando un

sector profundamente reformista que se hizao presente en las
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convenciones de 1931 y 1933. De ese modo se distancif de
los liberales, antiguos aliados, gquienes empezaron a per-
cibirlos como una amenaza. La propuesta del Frente Popu-
lar cald bien en amplios sectores del radicalismo guienes
también fueron vejados y perseguidos durante la administra-
cifin Alessandri. Fue reforzada por factores del maomento
compo 21 empecinamiento gobiernista de llevar a Ross a la
presidencia, asi como por la posibilidad de acceder al po-
der en una alianza en la que por razaones de correlacidgn de

fuerzas salian ampliamente beneficiadaos.

Dias después de concluida, bajo
la fuerza de la represifin la huelga ferroviaria de 1936, 1la
Asamblea Radical de Santiago aprobaba por aclamacifn un vo-
to presentado por Justiniano Sotomayor, diputado, para ini-
ciar la formacidn del Frente Popular, gue en sus palabras,
seria de gran trascendencia para el pais por su caratter
anti reaccignario y anti-imperialista. Entre los conside-

randos se sefialaba:

1.- Que el Frente Popular acaba de obtener en Espafia

un gran triunfo, necesario para salvar la libertad y la Re-

piblica.

2.- Que en Francia el Frente Popular ha derribadga al
gobierno profascista y unificado al pueblo alrededor de la

bandera de las congquistas demgcréticas y la paz mundial.

3.- Que en China la guerra popular por la independen-
cia nacional y contra el asalto del imperialismo japanés
se realiza con éxito sobre la base del amplio Frente Popu-

lar Anti imperialista.
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L .- Que en Brasil la Alianza Nacignal Libertadora ha
organizado un poderoso movimiento popular gue ha consegui-
do conquistar partes del ejército y la marina a la causa

nacional.

5.- Que en México el movimiento de unificacifn enca-
bezado por el Presidente Cérdenas obtiene posiciones deci-
sivas en la lucha contra el imperialisma y la reaccifn vy

abre asi el horizonte hacia el progresa social.

6.- Que el pueblg del Paraguay ha derribado con el apo-
yo del ejército un gobierno vendido al capitalismo extran-

jero.

7.- Que en Venezuela se confarmd un mavimiento irresis-
tible en defensa de la libertad de prensa y la democracia,
aplastando para siempre la siniestra herencia de Vicente

Gomez quien tiranizf a ese pais durante treinta afios.

8.- Que en Cuba, Argentina, Colombia y Ecuador, la idea
del Frente Pogpular gana £l alma de las muchedumbres gue ven
en €1 el Onico camino para asegurar el pan, la tierra vy la

libertad.

9.- Que esta incontenible ola unitaria que atraviesa el
mundo para millones de seres humanaos gue sufren los tormen-
tos del hambre y la reaccifin y sienten la amenaza de la gue-
rra v el fascismo, constituye la suprema esperanza y 8l su-
prema grito de liberacifin, mostrando gque esta corriente mun-
dial triunfard inevitablemente salvanda a la humanidad del

abismo.
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10.- Que 1 movimiento de emancipacifin gque conmueve a
nuestra América india, tiene también manifestaciones en Chi-
le, pues se presencia agui un magnifico despertar del pais
gue demuestra gue el pueblo chileno anhela ardientemente,

fervoresa, apasionadamente el Frente Popular.

11.- Que la Asamblea Radical por Santiago constituyf
el afio pasado -1935- el Frente Popular con diversas arga-
nizaciones de izquierda, el cual se disgregf por causas qgue

no son de su responsabilidad.

12.- Que las Asambleas Radicales de Chilléan, Aconcagua,
Rancagua y otras han expresado ya su aspiracifin de reagrupar
a todo el pueblgo alrededor de una bandera de lucha contra el
conquistador extranjero y sus mercenarios agentes chilenos, vy
en Temuco se cref recientemente el Frente de Salvacifn Nacio-

nal.

13.- Que las Fuerzas Nuevas Radicales- con wuna clari-
videncia y decisifin que les haonra altamente- han constitui-
do el Comando Unico de la Juventud con la juventud de los
partidos: Socialista, Radical-Socialista, Democréatico y Co-
munista bajo el lema: "Por una juventud libre en un Chile

e el

14 .- Que en los partidos Liberal y Demficrata empiezan
a cristalizarse corrientes politicas gque adoptan posiciones
de defensa nacional y democré&tica, como lo prueban las bri-

llantes actitudes de lossefiores del Rio, Planells y aotros.
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15.- Que en el trabajo parlamentario se ha formado de
hecho un Frente Popular entre todos los partidos de izgquier-
da, al combatir la penetracifn del imperialismo (acuerdo
Ross-Calder) y al defender las libertades contando inclusg

con el apoyo de prestigiosos parlamentarios de derecha.

16.- Que la Liga de los Derechos del Hombre ha surgido
como la expresifon del anhelo de unir al pueblo para la de-
fensa de las victimas de la reaccifin v la lucha anti-imperia-

lista.

17.- Que la clase obrera ha dado un paso histfirico de
la més grande trascendencia nacional al sellar el Comando
Unico Sindical para defender las reivindicaciones proleta-
rias, vy se ha comprometido a realizar a breve plazo la Cen-

tral Unica del proletariado chileng.

18 .- Que la hergica batalla de las gbreros y empleados
ferroviarios, 21 maovimiento del Frente Unico Obrero,de 1la
Unidad Sindical y de la Unidad Pgpular ha recibido un impul-
so gigantesco gue necesariamente debe cristalizarse hoy en
un amplio y vigoroso Frente Popular, sin el cual es imposi-

ble 1la wictarig.

Teniendo en consideracifn, ademés:

1.- Que el Partido Radical -por su praograma, por sus
gloriosas tradiciones y por su compoasicifn social- es un
partido eminentemente popular y por lo tanto estd en la
obligacifn ineludible de defender, cueste lo gque cueste lgs

intereses nacionales y los derechos del pueblo.
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2.- Que de acuerdo con las resoluciones de la Conven-
cifn de Vifia del Mar, nuestro partido reconoce la lucha de
clases y frente a ella se coloca, sin vacilaciones, al lado
de las reivindicaciones del proletariado y de todos los hu-

mildes gue tienen hambre y sed de Jjusticia y libertad.

3.- Que las riguezas fundamentales del pais han pasa-
do a manos del capitalismo extranjero, el cual disfruta de
privilegios irritantes, no cumple con las leyes nacignales
y aniguila y humilla al pais y al pueblo en interés de un

grupo de parésitos internacionales sin conciencia.

4L.- Que la esclavizacifin de Chile al conquistador ex-
tranjero sfilo ha sido posible por la traicifin de una oligar-
guia reaccionaria y vendida al oro de Londres y Nueva York,
gque se mantiene en el poder por la enorme divisifin en que
se encuentra el pueblo chileno y par la instauracifin median-
te un Estado de S5itio inconstitucional, de una dictadura reac-
cionaria vy anti naciognal, suprimiendo todas las libertades

conquistados en herpoica 1id por nuestros antepasadas.

5.- Que constituye una impostergable necesidad nacional
salvar al proletariado, a los campesings vy a todo 21 pueblag
de las consecuencias destructivas del hambre, la miseria vy
las enfermedades, de la ignomia, del analfabetismo y la in-
cultura y del fardo aplastante de impuestos usurarios, asi
comg salvar al comerciog, a la industria nacignal y a la agri-
cultura de la ruina a que estén condenados por la nefasta

politica del gobierno.
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La Asamblea Radical de Santiago,

acuerda:

1.- Que su aspiracion més ferviente es la inmediata
formacifdn de un amplio Frente Popular Anti-Imperialista

y Anti-Reaccionario.

2.- Que solicita gue la Junta Central del Partido tome
sin pérdida de tiempo la iniciativa de la creacifin del Frente
Popular, invitando a lgos partidos del Block de Izgquierda, al
Partido Comunista, a las organizaciones de obraros, empleados,
campesings, artesanos, estudiantes, profesionales, intelec-
tuales, a las asociaciones culturales y deportivas y a todos
los hombres y mujeres honestos y leales al pais, sin distin-
cifn de ideologias ni creencias religiosas, comg un vasto
movimiento de todo el pueblo en su irrevocable decisifn de
luchar por la liberacifin nacional, por las libertades de-
mocraticas y por el mejoramiento y dignificacifin de las ma-

sas trabajadoras.

3.- Que ordena al Delegadao de esta Asamblea ante la Jun-
ta Central vy a los diputados de Santiago gue sean ante esa
Junta los sinceros y enérgicos portavoces vy defensaores de

esta resolucifin que interpreta el sentir papular.

L .- Que hace un llamado cordial a todas los hombres
dignos, honrados y valientes que militan en los partidos
de derecha para que imiten la actitud de Ria y Planells,
guienes por encima de las transitorias caonveniencias per-
sonales han sabido comprender 8l momento histfirico presen-

te:
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5.- Que convocard proximamente a una amplia asamblea
popular de todos los partidos de izgquierda y a taodas 1las
organizaciones gobreras y populares a fin de crear luego el

Comité de Santiago del Frente Pgpular, vy

6.- Que insinua a las demds asambleas Radicales del pais
la conveniencia de pronunciarse respecto a esta resolucifin
y comunicar sus decisiones a la Junta Central, debiendo trans-
cribirse el texto de esta resolucifin a todas las Asambleas
Radircales del pais comprometiéndose de inmediato a desarro-

llar en Santiago actividades en este sentida (11).

El texto anterior, tramscrito
casi literalmente, confirma las tesis expuestas. En la far-
macifn del Frente Popular se conjugaron elementos externaos
g internos. Obsérvese la alusifin a los procesos liberado-
res en Espafia, Francia, China, Brasil, México, Paraguay,
Venezuela, Cuba, Argentina, Colombia y Ecuador, todos ellas
orientados bajo peculiares caracteristicas. Estabamos en
presencia de una de las crisis més profundas del sistema
capitalista. Nuevos sectores sociales pujaban por obtener
una cuota de poder en la direccifn de la sociedad. La cri-
sis habia agudizado los viejos problemas y, de alguna mane-
ra, contribuia a fortalecer la conciencia politica de vastaos
sectores que buscaban una via antionlig@rquica y antimperia-
lista como respuesta a la situacifin de miseria, atraso y de-
pendencia. Era también la toma de conciencia frente al fas-
cismo, de su accifin demoledora sobre las conquistas democré-
ticas y la paz mundial. Toma de conciencia un tanto tardia

porque el fascismo habia abtenido impartantes triunfaos en
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Europa: en Italia y Alemania, los més significativos y se
gextendia en el mundo. En Chile, el nacionalsocialismo ya
era una realidad, un elemento clave en el alza de la tensifin
social. Por otra parte se hace referencia a gue en el afio
anterior -1935 - se habia constituido el Frente Pgpular, sin
embargo, por diversas razones no lagrf estructurarse. En
agosto de 1935, el Partido Comunista habia llamadao a la for-
macifdn del Frente Popular, propuesto en el "Manifiesto al
Pueblao de Chile", pero no se concretf, no estaban dadas to-
das las condiciones, aguellas gue surgen de la dinémica in-
terna de los procesgs sociales (12). Ng fue fécil limpiar
2l camino de "todos los escripulos gue se manifestaban can-
tra el entendimienta con los comunistas". Por esa razon

nag fue aceptadse el ingreso del Partido Comunista al Block

de Izquierda, lo gue de hecho constituyf un retraso en la
formacifn del Frente Popular (13). El1 texto al hablar de
"la fuerzas nuevas radicales" evidencia Bl radicalismo po-
litico: idefilogico y doctrinario gue ha sufrido el Partido
Radical, tfmese en cuenta gue el acuerdo corresponde a la
Asamblea Radical de Santiago, compuesta preferentemente par
capas medias, las portadoras de las posiciones mé&s avanza-
das en el seno del Partido. Se hace referencia a la Can-
vencifin de Vifia del Mar donde despufs de una larga discu-
sifn se impuso la posicion gue reconocia la existencia de

la lucha de clases y tomaba opcifn por los desposeidos.

En relacifin a aquellas instancias en gue fue madurando, en
la préactica, 1 Frente Popular se nombra: la constitucifn
del Comando Unico de la Juventud, el trabajo parlamentario
conjunto de la gpaosicifin a la administracifn Alessandri vy

la formacifn del Comando Unico Sindical, surgido al calar

de la huelga ferroviaria de 1936, punto de partida para
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el logro de la unidad sindical. Entre lineas podria leer-
se gque, sin embargo, no todos los radicales apoyaban el
Frente Popular, todavia existian algunas resistencias por-
gue " se ogrdena al delegado de esta Asamblea ante la Junta
Central vy a los diputados de Santiago gue sean enérgicos por
tavoces y defensores de ésta resolucifn, que interpreta el
sentir popular". Un mes més tarde la Junta Central aprobf

la idea del Frente como coalicidon electoral.

La huelga ferroviaria de 1936, po
su dimensifin nacional y por la actitud del Ejecutivg consti-
tuyf una coyuntura esencial para disipar las resqguemares vy
fortalecer los procesos unitarios. Por otra parte, en enero
de 1936 el Partido Socialista celebrfi su III Congreso y en
el triunff la posicifn antifrentista que sostenia que
gste en la préctica revitalizaria al Partido Radical, vy que
toda politica popular guedaria subordinada a la de la peque-
fia burguesia y la burguesia, expreadas por gl Radicalismo.
Un mes después de concluida la huelga de los ferroviarias,
los socialistas de Santiago hicieron un llamado al Partido
Comunista y al Partido Radical para gue ingresaran al Block
de Izquierda y en diciembre de 1936 cantribuyf a plasmar 1la
unidad sindical. E1 Congreso Socialista de mayo de 1937 se
manifestf mayoritariamente por 21 Frente Popular, pero bajo
la candidatura presidencial de Marmadugque Grove, (14) 1g
que de hecho era un impedimento para la concresifin electoral
en las presidenciales de 1938, por la decisifin del Partido
Radical de que el candidato frentista debia ser un radical.

Sin embargo, este obstdculo fue posteriormente eliminado.

B
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En abril de 1956, paras la elec-
cifn senatorial extraordinaria por Cautin y Bino Big el
Frente Popular debutf como coalicifin electoral permitien-
do el triunfo de Cristfibal Saénz, radical, contra el can-
didato gaobiernista. En marzo de 1937, laos partidos inte-
grantes del Frente llevarnon lista comian a las elecciones
parlamentarias, donde los resultados no fueron los mejores,
sin embargo, pese a algunas dudas al interior del Partidao
Radical, el Frente Popular se consolidf como una salida
pnlitics para el pais (15). En abril de 1938, se celebrfH
la Convencifin del Frente Popular v fue proclamado Pedro
Aguirre Cerda, candidato radical, como el abanderado que

llevaria al Frente Pogpular a la conquista del poder.

B.- E1 Frente Popular y el movimiento obrerga.

A fines de 1934 el movimiento sin-
dical se encontraba escindido en tres vertientes: la Fede-
racion Obrera de Chile cuya dirigencia era de filiacifn
comunista, la Confederacifin General del Trabajo que reco-
gia las tradiciones anarquistas y la Confederacion General
de Sindicatos, la cual contaba con un importante componen-
te de sindicatos legales y era influida por 21 Partido Sa-
cialista. A la vez existian algunos sindicatos independien-
tes tales como las aorganizaciones ferroviarias (16). En
diciembre de 1936, después de la experiencias recogidas
en diversas huelgas, especialmente las ferroviarias gue
asumieron cardcter nacional y provocaron la gestacifn de
mdltiples huelgas de solidaridad, la Federacidn Obrera de

Chile vy la Confederacion General de Sindicatos, més algunaos

e ——————— TR TR e L e | TR s

principal instrumento de lucha, capaz de convertir a los
trabajadores en una importante fuerza social con posibili-

dad de presifin sobre la sociedad. Complementariamente, 1la
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sindicatos independientes decidieron unirse en la Confede-
racifdn de Trabajadores de Chile (C.T.CH. ). Los anarco-
sindicalistas continuaraon separados en la Confederacifn

General de Trabajadores.

La constitucifn de la Confedera-
cidn de Trabajadores de Chile, se encuentra ligada a los
acercamientos entre socialistas y comunistas, favorecidos
como se ha apuntado anteriarmente por los efectos de los
movimientos huelguisticos gque proporcionaron la expresifn
nacional de la protesta obrera y la unificacifin social vy
politica de la oposicifin bajo la administracifin Alessan-

dri (17).

La CTCH se convirtif en un actor
social importante al vincularse argénicamente al proyecto
politico del Frente Popular y al contribuir a su victoria.
Para los trabajadores organizados, el triunfo del Frente
Popular abri6 grandes expectativas respecto del futuro del
palis y de su bienestar como clase, puesto que su programa
gestaba orientado al desarrollo ecanfimico vy la industriali-
zacifn promovidas por un Estado intervencionista vy al lo-
gro de la Jjusticia social o, en otras palabras, a la demo-

cratizacion de la vida sgocial (18).

Desde la perspectiva de los tra-
bajadores, la unidad era fundamental para dar vida al Pro-
grama del Frente Popular (19). Era percibida como £l
principal instrumento de lucha, capaz de convertir a los
trabajadores en una importante fuerza social con posibili-

dad de presifin sobre la sociedad. Complementariamente, 1la
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unidad permitia el desarrollao orgénico, politico e ideolf-

gico de los organismos que conformaban la Confederacifn.

Desde su creacion la C.T.CH. tra-
tard de legitimarse como organismo mediador en los conflic-
tos entre trabajadores, empresarios y el Estado. Sus dirigen-
tes lucharaon porque los conflictos tuvieran una solucifin le-
gal, dentro de las disposiciones del CAdigo del Trabajo vy
la legislacifin social imperante. La Central se transfarmf
en abanderada de la legislacion social y a la vez contribu-
yO con proyectos destinados a mejorar sus deficiencias. Es-
tas acciones se vieron favorecidas con el triunfo de la coa-
licifn frente populista en octubre de 1938, puesto que el go-
bierno y los organismos relacignados con los conflictos en-
tre el trabajo y el capital seran percibidos camo favaorables
a la blGsqueda de soluciones satisfactorias ante la peticifn
de logs trabajadores. En consecuencia, la politica de la
C.T.CH. se definif como de negociacifn frente a los conflic-

tms o (20),

En el Primer Congreso Ordinario,
de julio de 1939, la convocatoria estuvo determinada por
el triunfo del Frente Pgpular. Triunfo que fue interpre-
tado asi: de "un gobierno personalista y sometido a las
designios de la oligarguia gue atropellaba y conculcaba
los derechos ciudadanos y los libertades democréticas"..
Se hg pasado a un gobierno de Frente Pgpular "elegido paor
la voluntad de todos los sectores progresistas del pais...
las perspectivas de desenvolvimiento de la clase trabaja-

dora son ahara mucha mas amplias" (21).
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La evaluacifn que el Congresao rea-
lizo sobre la labor gubernamental fue altamente positiva, se
valaord la reincorporacifn al trabajo de muchos despedidos ba-
jo la administracifn Alessandri, el ambiente de respeto a las
libertades pOblicas y a la legislacifn laboral, la resolu-
cifin favorable de muchos caonflictos al contarse con el apayo
del gobierno, 8l nombramiento de representantes de 1a CTCH
en dependencias plblicas y esencialmente 21 nuevo clima paoli-

o o R

La CTCH expresf claramente su 1i-
nea de accifn dentro de los marcos legales, priorizandao en
las tareas democréticas nacionales: "Ha quedado al fin en
evidencia gque las finalidades del movimiento obrero no son
antagfnicas a los intereses de la Nacifn. Por el contrario,
el pais no habia podido salvarse de caer en el abismo de la
esclavitud si 1 proletariado vy sus organizaciones politicas
vy sindicales no hubiesen entregado todas sus energias a la
tarea de derribar el poder de la oligarquia y de instaurar
un nuevo régimen de democracia, paz, bienestar popular vy
emancipacifn nacional... Pasaron para siempre los tiempos
en que el crecimiento de la organizacion sindical era mira-
do como un peligro, como una amenaza para el pais. Los sin-
dicatos han cumplido con honor su papel histfirico en la de-
fensa del régimen democrédtico v no desertarén jamés de esa

linea de condunta.." (22).

La mayor capacidad negociadora
de los sindicatos adgquirida en los primeros meses de gaobier-
no se puede apreciar en el siguiente dato extraido de la me-

maoria de ese Primer Congreso. Del 1 de enero al 10 de julio
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de 1939, de los 267 caonflictos laborales en gue interving

la CTCH, los que comprometian a 32.36L4L trabajadores, sola-
mente 1 no fue solucionado en forma beneficiosa para los
trabajadores y Gnicamente afectaba a 10 obreros de la Ba-
rraca Arens en Valdivia. En consecuencia, 266 conflictos
con 32.354 trabajadores fueron solucionados satisfactoria-
mente. En general, segin la misma fuente, a partir de 1la
creacifn de la C.T.CH. los conflictos laborales aumentaron
sus posibilidades de encontrar respuestas favorables a las
peticiones de los trabajadores. Por ejemplo, en 1938, 1la
splidaridad nacional, el espiritu de unidad de laos huelguis-
tas y una hébil direccifin permitieron una resolucidn favaora-
ble al conflicto presentado en la Braden Cooper Company ,pe-
se a que se conjugaban una serie de condiciones adversas de-
bido a gque tanto la Braden como los paises compradores, te-
nian grandes stocks de cobre, permitiendo asi a la Empresa
resistir la paralizacifn de la industria por un largo tiem-
po. Asimismo hay gue agregarle el poco interés del ejecu-
tive en solucionar la situacifin. Sin embargo, despugs de
once dias de huelga a un costo de cien mil pesos diarios pa-
ra la mantencifn y una gran solidaridad nacional, el Estado
se vifi gabligado a buscar una solucifon arbitral, gque para los
trabajadores fue un verdadero triunfo porque lograron evi-

tar la cesantia e implantar algunas de sus aspiraciones.

La C.T.CH. en su Primer Congre-
so concluyd que: la unidad y combatividad de los trabajado-
res ha sido el instrumento generador de miltiples conguistas.
Pero expresa la advertencia de que debido a gque la huelga
"es la herramienta de lucha més fuerte y decisiva, los di-

rigentes tienen la obligacifin de usarla con tino, criterio,
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gportunidad, preparacifn. Es una verdadera batalla en la
cual no bastan las fuerzas de los combatientes, sino 1la
inteligencia vy téctica mejor empleada. Cada conflictao tie-
ne sus variedades propias y diferentes gue deben ser estu-
diadas, no solo mirando el estado de &nimo y las inquietu-
des econfimicas o sociales de los trabajadores, sino también,
debe mirarse desde el punto de vista de la industria o fae-
na, contemplando sus posibilidades ecaonfimicas, su estado de
dnimo y su preparacion para resistir el espolfn de la huel-
ga.... porgue la huelga es un arma de dos filos, que cuan-
do no se sabe manejar se vuelve en contra de guienes la es-

grimieron" (23) .

El parrafo anterior nos revela
un movimiento obrero maduro gue trata de enfrentar los de-
safios politico-estratégicos que conllevaba su presencia na-
cional y su participacifn institucionalizada. Al parecer
la C.T.CH habia superado la divisifin que prevalecif, desde
mediados de la década del 20 hasta su fundacidn -1936-, en-
tre el denominado "sindicalismo libre" y gl "sindicalismgo
legal" en funcifn de alcanzar una mayor relevancia en la
escena nacional. Durante el gobierno de Pedro Aguirre Cerda
la C.T.CH. encabezfi numerosas manifestaciones a propfsito
de la guerra, recuérdese que la misma se inicid en 1939 y
durante esta administracion se vivieron momentos criticos
debido al avance fascista en el mundo; asi como por la de-
fensa de los regimenes democréticos y las reivindicaciones
de los trabajadores, principalmente las relativas a las sub-

sistencias y 1a vivienda (24) .
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Al interior del gobierno fren-
te populista el movimiento sindical se autodefinif como
protagonista y agente respaonsable de la gorientacifn guber-
namental. Sin embargo, mé&s tarde en su Segundo Congreso
Ordinario realizada en septiembre de 1943, luego de varios
afins de experiencia frentista, la frustacifn provocada por
un proyecto politico no realizado en la profundidad que se
presumia, crefi el germen para la divisifn, gue se oficia-
lizd en 1946. E1 maovimiento sindical se vifi presionado a
responder a la lfigica de una alianza politica, debido a
sus estrechisimos vinculos con los partidaos populares,més que
@ desarrollar un programa audaz de refaormas, perdiendo asi
la autonomia necesaria para garantizar el cardcter popular
de dicho programa. El1 caso més patético se origint alrede-
dor de la sindicalizacifin campesina, la reforma agraria vy
2n otra instancia, las demandas mapuches. La creacifn de
la Corporacifin de Fomento - CORFO - y el proyecto de indus-
trializacifn, en los términos proyectados por el gobierno
debieron transarse con la derecha politica a cambio de no
gravar la propiedad agricola vy posponer la sindicalizacifn

campesina (25).

Unag de los logros de 1l C.T.CH.
estéd relacionado con la organizacifin de los trabajadores
no organizadaos. Se pensfi que era una garantia de fuerza
y progreso, apreciacifin correcta, pero que no fue suficien-

te para la consecusifin de los gbjetivaos propuestos.
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A continuacifn mostramos unos
cuadrosdonde se evidencia el crecimiento sindical y 1la

poblacifin activa por ramas de actividad.

Entre 1932 y 1943 el nlmero de
sindicatos lecales casi se cuadruplict, de 421 sindicataos
constituidosen 1932 se subift a 1.618 en 1943. Sus asgcia-
dos en 1932 eran 54 .801 trabajadores y en 1943 ascendieraon
a 213.867. Por gtra parte es notable gue 1 mayaor ndmero
de afiliadaos se ubicara en los sindicatos industriales, o

sea donde ingresan los gbreros de los centros productivos

En 1930 el total de la poblacifn
econfmicamente activa era de 1.513.700 personas y en 1940
de 1.882.600, por 1o gue deducimos que la tasa de afilia-
cifén a la CTCH subifi, del 3.6 poar ciento al 11.4 por cien-
to, un porcentaje altamente significativeo para la época

en América Latina (26).

CUADRO NG S

Distribucifn de la poblacifin activa por rama de la acti-

vidad ecgnfimica 1930-1940 (Cifras en miles)

Sectores 1931 1940

Agricultura, silvicultura, caza y pesca 567.2 667.6
Explotacidn de minas y canteras 79.9 97.3
Industrias Manufactureras 223.6 294 .7
Construceifn 61.7 59.0
Electricidad,gas,agua,y servicios sanitarios 116 10.4
Comercio 49,2 169.5
Transporte,almacenaje y comunicaciones 82 .6 V5.7
Otros servicios 252 .7 255, 1)
Actividades no bien especificadas 852 1L3.5
TOTAL SECE RS 1.882.6

FUENTE: Guadagni, Aldo.
La fuerza de trabajo en Chile 1930-60. Universidad

de Chile, 1961 p. 51
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CUADRDO NO 10

Organizaciones sociales existentes en el pais, considerando

su namero y nudmero de asalariados.

SINDICATOS Y ASOCIADOS

ANOS INDUSTRIALES PROFESIONALES TOTAL
Sindicatos  Aspociados Sindicatos Asociados Sindi- Asocia-
tos dos

1932 168 29.442 253 25, 355 L21 54 .801
1833 243 39.802 376 35245 619 75.050
1934 266 L2817 L 14 38.468 680 B1-285
1835 255 L7.442 LG 35.820 669 B3.262
1936 275 51.185 385 33.51 670 84 .699
1937 316 69.113 496 L7 2265 812 116.378
1938 333 78.989 599 4L6.983 932 125,978
1929 593 105.267 1.094 685.171 1.887 173.438
1940 629 91.940 1258 70,357 1.888 171.297
1941 677 124 .688 1308 84 .087 1985 208.775
1942 602 122.408 8951 71.641 1.583 194 .04
1943 575 142.879 1.043 70.988 1.618 213.867

FUENTE : DIRECCION GENERAL DE ESTADISTICA
VEINTE ANDS DE LEGISLACION SOCIAL,
p. L6




PREPARDIRAIRARILIIAIBIRDNLLDITLDDLNLAD DAL ABIODOOROBRRG

160. -

La elaboracion politica de las
demandas de la C.T.CH., a pesar de mantener una constante
en torno a tres aspectos centrales: econfimicos, politico-
sociales y culturales, tendieron a praofundizarse. En su
Congreso Constituyente-1936- las reivindicaciones més sen-
tidas fueron aguellas gque tendian a asegurar una vida mejor:
un salarin justo y proporcional al costo de la vida. En
lo cultural primd la peticifin de un acceso mayor a la cultu-
ra, en general, y a la educacifn en particular. Lo politico
social se referia a la defensa vy perfecciognamiento de la le-
gislacifon sogcial y las libertades democraticas establecidas

por la Constitucifn Politica del Estado.

En un segundo momento, durante
el primer Congreso Ordinario (1939) las peticiones econfimicas
giraron, de nuevo, en torno a los salarios, pero acampafiadas
por propuestas méas politizadas: la defensa del cantrato co-
lectivo de trabajo, Bl establecimiento del salarig familiar,
la industrializacifn v el fortalecimiento del papel del Es-
tadn para la realizacifin de tareas vinculadas a la naciona-
lizacifdn de la mineria, los trasportesy el contral tributa-
rio de los terratenientes. En el ambito politico, se inte-
riorizaron los contenidos programaticos del Frente Popular:
ladefensa de las libertades democréaticas , el cumplimientao
y mejoramiénto de la legislacion social y la reivindicacifn
por la participacifin de los trabajadores en las diferentes
instancias gubernamentales. En Bl campo cultural se aboga-
ba por necesidades particulares de los jovenes y las mujeres

obreras, los mapuches y el campesinado.
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En el Segundo Congreso Nacignal
de la CTCH, en 1943, gue no forma parte de nuestro objeto
de estudio, observamos una mayor profundizacidn de las
demandas vy la defensa del sistema democrética, entendida
ahara como una cruzada mundial contra el fascismo. E1
movimiento obrero, durante estas 10 afias, comg ya habiamos
anotado fue desarrollando una conciencia més politizada de

su papel y accifn en el conjunto de la sociedad (27).

C.- E1 Frente Pgpular y los Trabajadores ferroviarigs 1938-13941

1.- Las Organizaciones ferrgviarias

Un aspecto gue revela los bajos
indices de conflictividad en este periodo es la ausencia de
perifidicos, expresifin de los trahajadores u aorganizaciones
ferroviarias, asi como de conflictos relevantes, menaos adn

de huelgas.

A través de las memorias informes
y andlisis del crecimiento de la tasa de salarios en los
afios 1932-1941, todo parece indicar que lgs trabajadores
ferroviarios paor su organizacifn y por el papel de los ferro-
carriles en el nuevo modelo de desarrollo, se vieron directa-
mente beneficiados con la llegada al poder de la coalicifn

del Frente Pgpular.

A pesar de la desarticulacifn vy

estancamiento en gue entraron las organizaciones ferrovia-
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rias después de la huelga de febrero de 1936, lgs trabajado-
res mas activos realizaron todos los esfuerzos para que las
organizaciones se mantuvieran vivas e impulsaran la solucidn

de las demandas pendientes. La cristalizacifn de ese impulso
humano brotf con la formacidn del Comité de Organizaciones
Unidas: 1937, que el 26 de abril de 1938 dif paso al nacimien-
to de la Federacifin Industrial Ferroviaria de Chile, un podero-
sgo grganismo que cobijaba a la inmensa mayoria de laos trabaja-
dores agrupados en : la Federacifn Santiago Watt, la Asociacifin
de Empleados y la Unifin de Obreros. Ademés, varios Consejas

u organismos con diversas denominaciones acordaron, BN BSa@ 0por-
tunidad, efectuar un congreso interno para unificarse y, adhe-
rirse a la FICH. Es asi como se levantf la Unifn de Obreras
ferroviarios de Chile, més tarde un poderaoso grganismo de base

de la FILH.

En ese primer congreso de la FICH
se acordf incorporarse a la Confederacifn de Trabajadores de
Chile, dando asi un sflido impulso al movimiento de unidad de
la clase trabajadora. La declaracifin de principiaos de la FICH,
en sus articulos 3 y L4 sefialaba entre otrosasuntos que "En tantg
exista un Gobierno de extraccifn auténticamente popular y un
régimen democrdtico gue luche contra la reaccifin y 21 imperia-
lisma, la FICH contribuird con todos sus efectivas a fortale-
cer la politica del gobierno vy sus autoridades, delegadas o
representativas. Contribuird al desarrollo industrial y econfi-
mico del pais, mediante el perfeccionamiento de las servicios
de los ferrocarrriles vy la aorganizacifon del transporte." En
el péarrafo posterior agregaba: "La FICH mantendrd absoluta in-

dependencia politica, sin desoir caomog organizacifn clasista,las
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orientaciones gue procedan de los partidos de la clase obrera."

Las citas nos traslucen dos aspec-
tos: primero, las organizaciones ferroviarias habian alcanza-
do un alto grado de politizacidn vy de vinculaos con los parti-
dos gque aducian la representacifin de los intereses de la clase
gobrera. Segundo, la FICH preveia el triunfo del Frente Popu-
lar, y desde la partida se comprometia con el futuro gobierno
en el desarrollo de las tareas econfimicas, aguellas gue trans-
formarian el papel del Estado y 2l rumbo de las actividades

gconfmicas (28).

En marzo de 1940, la FICH realizf
en Talca, su segundo Congreso Nacional donde su Presidente
Manuel Millar dio a conocer su informe de labores. Se enfa-
tizf en los esfuerzos desplegados en las esferas gubernamen-
tales para impulsar las siguientes demandas: a) Sociales:
ampliacion de las Jubilaciones y proyecto de montepio, ex-
tensifn del Servicio Médico a las familias del personal vy
a laos ferroviarios jubilados, creacifin de Hospitales ferro-
viarios, ampliacifn de los Servicinos de Bienestar a fin de
que realice un amplio programa de caonstrucecifn de viviendas,
ensefianza técnica , adquisicifn en gran escala de instrumen-
tos para la seguridad del trabajo, creacifin de postas de pri-
meros auxilios en las maestranzas, salarig familiar para las
reemplazantes gcasionales. b) mejoramiento de las condicio-
nes de trabajo: jornada de 8 horas para todo 21 persgonal,
pago de los dias festivos, pago de los tratos y bonificaciones
durante el perindo en gue el personal haga uso de su feriadg,
computacifn de mayor tiempo para gque el personal de cuadrilla

salga o regrese de su campamento en el margen de las 8 haras
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de trabajo, en los talleres o Casas de MAguinas y una refor-
ma a los Reglamentos Internos del Trabajo de las Secciones pa-
ra adecuarlos a las modalidades de nuevo régimen. c©) Econf-
micas: establecimiento de un jornal minimo de 18.00 pesas
diarios para todo el personal, aprobacifon de las nuevas plan-
tas y reajuste de las pautas de sueldaos y jornales, aumento
de precios de los trabajos efectuados a trato, un jornal mi-
nimo para los jornaleros de carga y descarga y modernizacifon
de la maguinarias de las maestranzas para gque pudieran cons-

truirse locomotoras en el pais(29).

En Santiago, a fines de mayo y prin-
cipios de 1941, la FICH desarrolld un Ampliado Nacional desti-
nado a examinar el estado orgénico y abaordar importantes pro-
blemas reivindicativos, entre los que sobresalian; a) la depu-
racifin administrativa y b) la amenaza de la cesantia por la es-

casez del parban (30).

En 21 proximo apartado analizare-
mos cudl fue la receptividad del nuevo gobierno frente a las
peticiones de los ferroviarios. Gobierno gque fue conguistadao
con el apoyo consciente de un significativo sector de los tra-

bajadores del riel.

2.- ¢(Qué entregH el Frente Popular a laos Trabajadores ferrovia-

rigos?

a) Las relaciones Direccifin de la Empresa-Organizaciones de lags

trabajadores.

El1 15 de abril de 1939,el gobierno entregd
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la Direccifin General de la Empresa de Ferrocarriles del Estado
al sefior Jorge Guerra Sguella,quien ingresf a la misma a la
edad de 17 aﬁos como auxiliar de las oficinas de Transporte
desde donde fue ascendiendo hasta llegar, en 1936, a la je-
fatura del Departamento de Transporte. Como director le tocé
enfrentar una é@poca dificil debido a las limitaciones impues-
tas por la segunda Guerra Mundial. Procurf gque el nuevo go-
bierno obtuviera el envio del material rodante moderno contra-
tado en Europa por el antiguo director, el ingeniero Juan La-
garrigue, con el fin de acortar el tiempo de recorrido de los
trenes ganaderos, madereros y carbonerogs y, de alguna manera,
empezar a enfrentar los riegos de la competencia caminera que

yva se vislumbraban.

Esta direccifin general tratf de ami-
norar los efectos de la escasez de carbdn, que tuvo su inicio
en 1939 y gue llegfi a su maxima gravedad en abril de 1941, una
amenaza para la estabilidad de los trabajadores, otorgando cons
tantes anticipos a las empresas carboniferas, especialmente a
las peqguefias como Lirguén, Colico y otras a fin de gue la empre-

sa pudiera mantener el stock de carbfn necesariao (31).

El 24 de enero de 1939, Chile sufrig
los efectos de un destructor terremoto que desvastfi, préactica-
mente, tres provincias centrales, la zona comprendida entre Tal-
ca y Malleco. Los efectos inmediatos de este terremoto sobre
la Empresa fueron: la destruccifin de un vasto sector de la 1i-
nea férrea, estaciones, puentes, hogares ferroviarios, aparte
de la paralizacifin del servicio de transporte por muchos dias.

Por otra parte, la Empresa, debido a su nueva grientacifn so-
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cial concedif una gratificacifn extraordinaria de un mes de
sueldo a los empleados y obreros residentes en la zona afec-

tada por el terremoto.

En el aspecto propiamente de las
relaciones Director=trabajadores, estos (dltimos reconocie-
ron que el sefior Guerra Squella inagurd un nuevo tipo de re-
laciones con el personal fundamentadesen el respecto e inte-
rés que manifestfi por las organizaciones sindicales. Esto
se expresfi en el hecho de que Onicamente atendif las peti-
ciones del personal a través de los organismaos centrales vy
sus dirigentes. En cansecuencia, se puso término a la exis-
tencia de organizaciones denominadas "callampas" por laos tra-

bajadores, se contribuyf a la unificacifdn del gremiao (32).

Las organizaciones sindicales 1e
criticaron duramente el mantener incHlumne la autoridad de
la burocracia superior. El1 presidente de la Federacion In-
dustrial Ferroviaria, sn la memaoria de 1941 sefialaba como
un problema no resulto 2l de la depuracifin administrativa
"gue hasta este momento no avanza, porgque nada o casi nada
se ha hecho, excepto algunas jubilaciaones del personal gue
ha cumplido més de treinta afios de servicio, pero cuya sa-
lida no ha tenido repercusifin en la marcha de la Empresa...
Obtenido el triunfao de 1938, caon el cual se congquistd la
presidencia de la Repiblica para el Frente Popular, todas
lgs ferroviarios estabamos convencidos gque también gbtendria-
mos un triunfo al depurar la Empresa de los jefes reacciona-
rigos que tanto dafioc han hecho al gremino, pero équé ha gcurri-
do?. Que la Direccifin General ha mantenido a estos funciona-

rios, argumentando que su permanencia es cuestifin privativa
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de ella y que basta la posicion frentista que ella tiene

para que la orientacifin de la Empresa esté de acuerdo con

esa posicifin. Con esta actitud se ha mantenido la misma
magquina administrativa y al hacer algunos cambios de Jefes

de Departamentaos, han sido promovidos a puestos superigres
los mismos Jefes gque el gremio guiere ver alejados del ser-
vicio , otros se han afiliado a partidos de izguilerda para

de este modo hacer creer al gremio ferroviario gue ha cam-
biado su mentalidad. Pero la realidad es gue estos Jefes,

a pesar de la orientacifn que dice tener la Direccifin General,
siguenhaciendo la misma politica gue hacian antes del triunfo
de 1938 y sabotean las decisiones de la propia Direccifn Ge-

neral”™ (33).

De las apreciaciones anterigres
se desprenden varios problemas, por un lado la Direccifn ge-
neral legitimf las organizaciones ferroviarias y a sus diri-
gentes. No propicifi, como se habia hecho en atras gcasiones,
la creacifin de sindicatos paralelos adictos a las politicas
de la Empresa. Sin embargo, para los trabajadores eso no fue
suficiente porque las jefaturas se mantuvieron inalterables.
Realmente no bastaba con que la Direccifin tuviera una posicidn
frentista para gque lasdirectrices del gobierno en materia eco-
nfimica y social se concretaran. Pero, un gobierno gue se su-
ponia que representaba los intereses de todos las trabajadores,
de aquellos afines o no a 21, ,estaba imposibilitado para ale-
jar de sus puestos a quienes no lo apoyaban. Ademés, una de
las peticiones més antiguasde los ferroviarios habia sidg la
de alcanzar la estabilidad laboral, que sus trabajos no depen-
dieran de la voluntad de un Director. Es posible que la Direc-

cifn privilegiara la antiguedad y la eficiencia a la hora de
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escoger sus cglaboradores més directos, independientemente
de la aprobacifin de las organizaciones sindicales. Ng era

facil, ni posible, romper con el pasado.

b) Paglitiga Salarial

Durante 1939 se inicid el estu-
dio de las modificaciones de las diversas plantas de emplea-
dos y obreros de la Empresa. Este trabajo se realizo en con-
junto con los representantes legales del personal, terminén-
dose en abril de 1940 y perfeccionédndose en 1941. Procurd
a los trabajadores ferroviarios mayor equidad en sus ascen-
sos y remuneraciones,el desembolso de este mejoramiento fue
cubierto con 2l producto del alza de tarifasautorizado en
agosto de 1940. Esta labor se completd con la fijacifn del
salario minimo vital, otra vieja aspiracifin de laos trabaja-
dores, el cual comenzd a regir a partir del 12 de enero de
1942 (decretado en diciembre de 1941) en la suma de 27 pesgs
diarios. En gl mes de marzao de 1939 era solamente de 5 pe-

sa5 diariwms (S

En nuestro periodo de estudio se
decretaron los siguientes aumentos salariales, gue rigieron

a partir de

a) enero de 1933 : reajuste de los salarios a partir del grado
60

b) Jjunio de 1933 : nueva planta de sueldos y Jjornales

) enero de 1935 : aumento de un 10%

d) noviembre de 1936 : aumento de un 10%

g) agosto de 1937 : aumento de un 10%

f) noviembre de, 1938: aumenta diferenciado de un 10 y 5%
¢—— 1440 - I 1340 i

g) enero de 1942 : este aumento esta incluido porque fue de-

cretado el 15 de diciembre de 1941.
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En 8l cuadro N8 11 podemos apre-
ciar la evolucifin de los jornales diarios, seg(n categoria
goupacinonal, en los afios : 1928 ( afio base), 1932, 1935,
1938, 1941 y ademés incluimos 1942 porque 21 aumento sala-
rial que empezf a regir el 19 de enero de dicho afio fue de-
cretado surante el gobierno de Pedro Aguirre Cerda. Asi-
mismg fue a partir de ese momento en gue se pusieron en préac-

tica varios estudios sobre mejoramiento salarial.

El cuadrao N8 11 nuestra las distin-
tas categorias ocupacionales a las cuales podia aspirar un
trabajador a jornal, o sea, la inmesa mayaria del personal
de: Via y Obras, Transporte y Traccifin y Maestranza. Los
maquinistas no estédn incluidas, sus salarios eran superigres
a los de laos jefes de grupo. El1 puesto més bajo correspon-
de al de oficial de tercera. También aqui debemas hacer la
observacifin de gque hasta 1934, apraoximadamente, los peones

de la via recibian, en algunos casos, ingresaos inferiores.

En 1932, afio gque nos interesa,
al jornal de un jefe de grupn de primera era casi 5 veces
el de un oficial de tercera. 0Otro aspecto que se observa
es la heterogeneidad salarial en las mismas categorias, eso
guiere decir gue, por ejemplo, todos los maestros de prime-
ra correspondientes a diferentes oficios no tenian el mismo
ingreso. Esta Oltima situacifn persiste hasta 1938, o sea,
se modifica a partir del primero de noviembre de 1938 cuan-

do empez§6 a regir una nueva escala salarial.
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Jornales de la Empresa de Ferrocarriles del Estado para

varios periodos, segin categoria gcupacional

Categoria ocu- [19- 7 -25| 1-1-30, |1-1-35 |1-11-38 [1-4-40O 1-1-42
paciaonal 31-'12-29| 31-12-32| 30-10-36|31-3-40 [31-12-41 | 31-5-43
Jefe Grupo 1a. 20.00 23.00 29.20 2. 3 42.00 5580
Jefe Grupao 2a. el 22 .00 Z2B.10 35.80 11.00 54 .00
16.50 19.00 24 .80 31.60 35.00 48.00
Jefe Grupa 3a. 16.00 18.50 24 .80 31.60 35.80 48.00
16.00 18 .50 24 .80 31.60 35.08 48 .00
1556 17 54 23.70 30.30 S50 48.00
Maestros 1a. 15.00 17.00 22 .60 28 .80 35.00 48.00
13.50 1550 21.38 27.20 32 .00 46.00
13.80 15,08 21.50 2 .20 32.00 L4L6.00
12 .50 14 .50 24..508 27 .20 32.00 4L6.00
12 .00 14 .00 20.20 7580 32.00 L6.00
Maestros 2a. i o 13.80 19.00 24 .30 30.00 41.00
11.00 250 19.00 2k ;30 30.00 41.00
10.50 1280 1798 22 .80 30.00 41.00
10.00 11.50 16.70 22 .00 30.00 41.00
9.50 11.88 16.70 22 .00 30.00 41.00
Maestros 3a. 9,00 10.00 1550 20,50 26.00 557 00
Oficiales 1a. 8.50 .50 135 .80 18 .50 23.00 33.00
8.50 950 15.80 1850 23.00 33.00
B.50 gL B0 13.80 18 .50 23.00 33.00
8.50 .50 13.80 18 .50 23.00 33.00
8.00 9.00 13.80 18..50 23.00 33.00
oficiales Z2a. 7.00 8.00 12.90 17 .00 24.08 30.00
6.50 7508 11.50 15,60 21.00 30.00
558 6.00 9.6t 12.90 18 .00 2708
oficiales 3a. L .50 5.00 9.00 12 .80 18.00 27.80
Fuente: Ferrocarriles del Estado

Alzas generales de salarios

y pauta de jornales.
(Documentos facilitados por
el Sr. Rafael Harmazébal)
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En 1935, el salario més alto era
3.2 veces el salario méAs bajo, lo que manifiesta que la bre-
cha iba disminuyendo. En 1939, la distancia entre ambos era
de 2.9 veces, casi tres, muy semejante a la de 1935. Duran-
te 1941 el salario de un jefe de grupo de primera era 2.3
veces 8l de un oficial de tercera. Se cumplia una antigua
aspiracifn del gremio dirigida a homogeneizar y elevar las
salariogs mas bajos. A partir del aumento fijado en diciem-
bre de 1941 y gque se hizo realidad a partir del primero de
enero de 1942, los salarios més bajos fueraon ampliamentes rea-
justados y su diferencia con el de un jefe de grupo de prime-

ra era solamente el doble del monto.

En 8l cuadro N912 establecemos una
comparacifn entre el indice de laos jornales de los trabaja-
dores, segln categoria ocupacional, para el mes de marzo de
los afios : 1932, 1935, 1939, 1941 y 1942 y el indice del cos-
to de la vida en Santiago en los mismos maomentos, (seqgin da-
tos oficiales) para determinar si los trabajadores ganaran
o perdieron poder adguisitivo. Se toma como base 21 mes de
marzg de 1928, ©l gue para estos efectos se ha considerado
igual a 100, tanto para el indice de los jornales como del
costo de la vida, y de esa manera hacer comparables lgs gotraos

afnos.

Con lgs datos del cuadro N2 12
se puede gobservar el aumento en el indice para los afins 1932-
1939 y 1939 - 1942, tomando como referencia el primer jornal

dentro de cada categoria agcupacional nos resulta lo siguiente:
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1832 ~ 1939 1939 - 1942
Jefe grupo 1a. Tl 88.5
2a. 72«6 8558
3a. B3 1m2.5
Maestros 1a. 187 128 .10
2a. 5983 14542
3a. 116:.7 183453
Oficiales 1a. | B L5 170 &
2d. 128..6 185.7
3a. 1254 21516 .t
Indice General del 72 .8 197.6
costo de vida
Indice alimentacifdn 95.3 156.3

El indice de los jornales aumen-
t6 més en el periodo 1939 - 1942 que en el periodo 1932-1939,
para todas las categorias. Debe tomarse en cuenta que 21
perioda 1939-1942 es menor gque el anterior. Eso guiere de-
cir gque en estos (ltimos tres afias los trabajadores aumen-
taron sus Jjornales en proporciones mayores de la que 1o
hicieron entre 1932-1939. Par aotra parte, en 21 primer pe-
riondo, con algunas excepciones, el indice de los jornales
aumentd a medida que éstos eran menores. Sin embargo, esta
tendencia se profundizf, sin excepcifin, en el segundo perio-
do. En el primero el indice de los jornales, del més alto
al més bajo, va de 71.5 puntos a 125.4 puntos, o0 sea no al-
canza a duplicarse. Entre 1939-1942 el indice de los jorna-
les del més alto al més bajo, va de 88.5 puntos a 256.4 pun-

tos, casi al triple. Es evidente gue durante el Frente Po-
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pular los salarios de maestros y oficiales fueron reajus-

tados en proporciones mayores a los de jefes de grupo.

En relacifin al indice general
del costo de la vida observamaos que los salarias més altaos,
en el perioda 1932-1939, mantuvieraon su poder adquisitivo
puestoque el indice de aumento de jornales y costo de la
vida fue igual. Los jornales de maestros y oficiales, segdn
las cifras oficiales, aumentaron dicho poder hasta un méa-
ximo de 50 puntos. En el periaodo 1939-1942, las jornales
de laos jefes de grupo tienen un indice inferior al indice
del costo de la vida, es decir perdieron poder aguisitivo.
Mientras que maestros y oficiales poseen un indice de jor-
nal superioral indice del costo de la vida, sumamente sig-
nificativo en 21 caso de 1lgs Jjornales inferiores que lle-

garon a aumentar en faorma notable su poder adquisitivo.

Directamente relacionada con el
salario estaba la disposicifin de la Direccién encauzada a
ampliar gl Reglamento por el cual se concedia a empleadaos
y obreros el goce de la asignacifin denominada "salario
familiar", aumentando asi las posibilidades en la obtencifn

de pste bengficia (35).

En relacifin a la gratificacifn
anual, especie de aguinaldo o treceavao mes, en 1939, 1la
empresa concedif una gratificacifn correspondiente a un
mes y medio de salario a todo el personal con aportes de
la Empresa y no del Fisco (36). En las afios posteriores:

1940 y 1941 la gratificacifin de finalizacifin del afio se

—————
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CUADRO N9 12

Indice de los jornales de la Empresa de Ferrocarriles del Estadg,
segin categoria ocupacional, e indice del costo de la vida en
Santiago para varios afios (Base: marzo 1928=100)

Categoria ocu- Marzo
pacional 1928 1832 1935 1938 1941 1942
Jefe Grupo 1a. 100.00 145.D 146.0 186.5 218.0 275.0
Jefe Grupo 2a. 100.00 155 147 .9 188 .4 2958 280 .72
100.00 T15.2 1583 181. 5 212 .1 290.9
Jefe Grupo 3a. 100.00 1156 1558 497 .5 218 .8 300.0
100.00 115:6 155.68 187..5 218.8 300.0
100.00 142.9 152.9 195.5 225:8 39.7
Maestros 1a. 100.00 11355 150 .7 192.0 233.3 2200.B
100.00 Pl 8 157.8 201.5 257.0 340.8
100.00 115.4 163.8 g2mg.2 2L6 .2 28%.8
100.00 116.0 170.4 24976 256.0 3668.0
100.00 1167 168.3 2450 266.7 383.3
Maestros 2a. 100.00 193.8 165.2 2413 260.9 356.5
100.00 1136 1727 2201.9 27,7 3927
100.00 114 3 178.5 2471 285.7 2985
100.00 T5.0 1670 220.0 300.0 410.0
100.00 1158 195.8 256 3158 431.6
Maestros 3a. 100.00 - i S 170.0 2298 288.9 4971
Oficiales 1a. 100.00 111.8 162 .4 2017 .6 270.6 388.2
100.00 1118 162 .4 217 .6 270.6 388.2
100.00 111.8 162 .4 2176 270.6 388.2
100.00 111.8 162 .4 217 .6 278..5 388.2
100.00 111.8 162 .4 276 270.6 388.2
Oficiales 2a. 100.00 i3 181.4 2L2.5 300.0 4L28.6
100.00 1154 1763 236.9 3231 L61.5
Oficiales 3a. 100.00 189:1 174..5 234 .5 327.3 490.9
100.00 Tt 200.0 284 .4 400.0 600.0
INDICE DEL COSTO DE LA VIDA EN SANTIAGO (BASE: MARZO 1928= 100)
Indice general | 100.00 1139 LG .G 186.7 2L42.3 304.3
Indice de ali-
mentacifn 100.00 1151 155.8 2980 280.6 366.7

Fuente: Cuadro N@ 11 y D.G.E.C.
Anuario Estadisticos de Chile: 1928-1942
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rebajffi a un mes de salario debido a los apremiantes pro-

blemas financieros que atravesaba la Empresa (37).

Otro beneficio gremial gque 1la
Empresa acogif fue la creacifn del escalafé6n para emplea-
dos a jornal. Dichos estudios se iniciaron sn 1939 y se
prosiguieron en 1940, por medio de 1 cualguier trabajador
pudo conocer su posicifn en el escalaffin vy apreciar con exac-
titud sus posibilidades de ascensao. El escalafon, se trans-
formf en una realidad y dejd de ser mito, para sismpre, en
la Empresa. Cualquier trabajador podia, a partir de £1,
aspirar a los puestos més altos mediante una actuacion efi-

ciente y hanesta (38).

C) Jubilaciones. Caja de Retiros y Previsidn Social

La Caja de Retiros y de Previ-
sitn Social de los ferrocarriles tiene su antecedente en
la antigua Caja de Ahorros de los ferrocarriles fundada en
1911. Esta fue reemplazada en 1918 por la Caja de Retirgos
y Previsifin Social, que hasta 1941 mantenia el estatuto

fundamental por el cual se regia, con pocas modificaciones.

En cuanto a logs beneficios para

el persanal, en 1941, existian laos siguientes:

1.- Fondos de Retiros: Se mantenia segin la ley originaria,

a base de una erogacifn de un 5%, con la modificacidn de gue
el fondo se entregaba en capital integro, cualquiera fuese la

causal de su retirog del servicio.
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2.- Jubilacifn: en 1942, permanecia en vigencia 21 Reglamen-

to General Jubilaciones e Indemnizaciones por desahucia vy
accidentes del trabajo dictado el 26 de diciembre de 1931.
En consecuencia, el goce de jubilacion a los 30 afigs de ser-
vicio o por edad, cubria solamente a los que hubieren in-
gresado al servicio de los Ferrocarriles con anterigoridad

al 10 de mayo de 1918. Pero, debido a 1o injusto de este
principio, en la préctica habia sido modificada, por leyes
dictadas con posterioridad. ODurante 1935, se le concedif

2l derecho a jubilar al personal declarado cesante, par re-
nuncia exigida, o motivado por enfermedad, o por cualguier
causa gque no fuera renuncia voluntaria o separacifdn del ser-
vicio. Posteriormente, en algunas leyes especiales a en

sus reglamentos se amplifi el derecho de jubilacidén para

los separados por: negligencia reiterada en el cumplimiento
del deber y por actaos de insubordinacifin del empleada u
obrero con sus superiores. Los gastos del régimen de ju-

bilacidn corrian a cargo, exclusivamente, del patrana.

3.- Indemnizaciones por accidentes del trabajo : el traba-

jador que por accidente de trabajo guedaba absolutamente im-
posibilitado para un empleo determinada recibia un 70% del
salario gque podia ser suplementado en un 5% por la espasa

y por cada hijo menor de 18 afos.

En 1941 se encontraba sn estudio
una ley gue iba a beneficiar al personal que ingresara a
partir de su promulgacifn, en relacifn a : fondo de retiro,
pensiones de retiro, abonos de tiempo, suplementos de las
pensiones de retiro, indemnizacifn por accidente de tra-

bajo, fondo de invalidez ., seguro de cesantia,asignacidn



VIT o=

mortuoria, montepio y otros beneficios Una nueva legisla-

cifn social ferraviaria era puesta en marcha (39).

D) Salud

En 2l primer capitulo de este
trabajo nos referimos a la creacifn y funciones del Ser-
vicio Sanitario. Ahora nos interesa destacar los cambigs
producidos a partir de 1938. E1 primer aspecto fue la ex-
tensifin de los servicios en casi todos los puntos de la red.
En enerao de 1942 fue inagurado un moderno edificio donde em-
pezfi a funcionar la jefatura del Servicio Sanitario y todos
los policlinicos: médicos, dentales, quirdrgicos vy de Ra-

yos X. Asi como el Departamento de Medicina Preventiva.

El nimero de enfermos atendidaos
durante el afig 1938 fue de 141.094 y en 1941 de 220.298.
De estas cifras se desprende la snorme importancia gue fue
adguiriendo el Servicio Sanitario a partir de 1939 qgue se
manifestaba en nuevas instalaciognes y aumento del perso-

nal profesional y administrativa (40).

Otros aspectos novedosas en ma-
teria de salud fueron: la puesta sn marcha de la medicina
preventiva y del servicio dental. En 1938 empeza a funcio-
nar la medicina preventiva con tres equipos completos si-
tuados en : Barfin, Santiago y Concepcifin. En 1941 se crea-
raon gtros dos més: en Coquimbo para atender toda la zona
Norte y en Valdivia para velar por el extremo sur. Rela-
cionado con la medicina Preventiva se puso en funcionamien-

to una Casa de Salud en los Andes, -1940- para caontrolar
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los reposos de los enfermos tuberculosos. Con respecto
al Servicio Dental observamas gue en 1938 solamente exis-
tian 4 dentistas de planta, para 1941, su nOmero hahia
subido a 27 dentistas de planta distribuidos en los ser-
vicios médicos de la Empresa. Se puede afirmar que el
servicio dental fue creado en 1940, pues antes Bl escaso
nimerao de profesionales (Onicamente atendia los casos de

extraccifn.

La atencion hospitalaria, médi-
ca, dental, de radiaografias, medicamentaos y demés servicios
eran absolutamente gratuitas para todo el personal. La (ni-
ca carencia era la no extensidn del servicio a los familia-

res | (L1).

e) Capacitacidn

La capacitacifn siempre fue una
caonstante en la vida del ferroviario, en 1940, la gue se
realizd fue una reglamentacion de todos los servicios de
ensefianza y se dotd de més personal y presupuesto. La ca-
pacitacifin se ejercia a través de : el Instituto Ferroviario,
la Escuela de Aprendices, los Cursos Vacagcionales (para laos

familiares) y los Cursos por Correspondencia.

El Instituto Ferroviario prolon-
gd su plan de estudiaos a 5 afios y se le devolvifd al alum-
nado el derecho de gptar al titulo de subingeniero ferro-
viario. Hacia 1940 la matricula era de 217 estudiantes.

En l1la Escusla de Aprendices de S5an Bernardo, ese mismo afio

se amplid la cuota de admisifn a 43 alumnos, dando prefe-
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rencia a todos los hijos de ferroviarios de cualqguier pun-
to de la red. La duracifin del aprendizaje era de 2 afigs.
Los cursos vacacignales estaban destinados a los familia-
res de los ferroviariaos: esposas, hijas, hermanas. Se man-
tuvieraon las relaciones con las Escuelas Internacionales y
se estimulf a los gue estudiaban bajo esa modalidad para
que lo hicieran con la cooperacifn del profesorado del Ins-

titntas

Otras pregcupaciones sn este sen-
tido fueron las de : 1.- crear en las principales cabeceras
de zonas, agrupaciones de gbrergs para impartirles la ense-
fianza primaria. 2.- mejorar la bibliotecas existentes y crea-
ci6n de nuevas en: Illapel, Cogquimbo, Valparaisgo, Talca,Con-
cepcifn, Temuca y Valdivia. 3.- becas de estudio en la Univer-
sidad Federicao Santa Maria de Valparaisa. En 1940 Se ofre-
cieron 6 begas, pero la Universidad aceptf solo a tres estu-
diantes por razones de bajo rendimiento. Pareciera que esta
posibilidad no fue aprovechada por el personal o sus hijos.
4L.- fortalecimiento de la accifn cultural: veladas, conferen-
cias y el programa=: radial: "Hora Cultural Ferrgviaria" (1940)
transmitido por Radio Hucke de Santiago. En #1 participaba
todo el persaonal en la difusifin de temas de indole: gremial,

deportive, educacional y artistico (L2).

F) Deportes y recreacidn

La Seccifin Bienestar tambié&n regla-
mentf, 1940, todo lo concerniente a este rubrao. Su accifn
se grientf a dirigir las actividades deportivas, tratando de

unificarlas, arreglando los campos de practica, vy doténdolas
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en lo posible de los elementos necesarios para su desen-
volvimienta. La Seccifn también acogif6 la planificacifn
y ejecucion de las construcciones deportivas que aproba-

ra la Direccifdn General.

Las organizaciones recongocidas
y subvencionadas por la Seccifin Bienestar, en 1941, eran

las siguientes:

DEPBRTES N9 de CLUBES N9 de DEPORTISTAS
FOlbol 85 5.000
Basquetboll 50 1.500
Boxeo 6 300
Ciclismo 6 350
Tirg al Blanco 5 520
Tennis 4 a0
Ajedrez 1 95
Bay Scouts (hijos de ferrogviarios) 2 230
Bomberas 3 270
Totales 162 8.285

Casi el 4LO% del personal practi-
caba algln deporte, una situacifn modelo desde el punto de

la salud mental de los trabajadores (L2).

La Seccion Bienestar también
protegif las diversas entidades culturales que habia for-
mado el personal, ayudando a la perfeccidn de los orfeones,

estudiantinas, y grupos artisticos (43)
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G) Vivienda

E1l Reglamento de la Seccifn
Bienestar contemplf la concesifin de casas al personal y
el mejoramiento de los haogares ferroviarigs. En estos
(1ltimos se instalf un libro para que los dirigentes de 1s
Federacifin Santiago Watt estamparan las reclamos u observa-
ciones que les merecia el servicio. También se estable-
cieraon las normaspor las cuales debia regirse el personal
para sglicitar reparaciones o ampliaciaones de las casas gue
proporcionaba la Empresa. Nuevos hogares y casas para el
personal fueron construidos v algao muy impartante, en 1940,
se gbtuvo un préstamo de la CORFO paor 7 millones de pesgs
para la construccifin de casas de abreros y empleados en

toda la red.

La Seccifin Bienestar tuvo a su
cargo otros servicios de gran utilidad para Bl persaonal
como: el de asesoria juridica, totalmente gratuito, vy el de
visitadoras sociales para la atencifin de casgs de orden
legal, judirial, econfimico, "moral" y médico. Estos ser-
vicias suffieron una gran expansion en el periaodo del Fren-

te Popular (4b&4).

H) Demanda laboral

No podemos dejar de menciaonar un
aspecto que siempre fue una pregcupacifn del personal: 1la
demanda de recursgos humanos por parte de la Empresa para

alejar el fantasma de la cesantia.
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En el periodao en estudio el
nimero de los aobreros y empleados de los Ferraocarriles

fue 81 siguiente: (45)

195 - 15.044
1933 - 16.248
1934 - 17.491
1935 - 18.4989
1936 = 17361
1937 - 17.501
1936 - 18.236
139 - 19.068
1940 - 20.365
194 1 - 21.450

La evolucidn del persanal fe-
rroviario a partir de 1915 hasta 1941 puede observarse
mejor en el Grafico N2 1. Durante el periodo del Frente
Popular la demanda labaoral mantuvo un constante aumentao,

y tendif a crecer el personal por kilfmetros de via. Ade-
més en diciembre de 1939, fue reincorporado el personal
dejado cesante con motivo de la huelga de 1936. Durante

el afio 1940 se dictaron nuevos decretos de rehabilitacidn.
A este personal se le reconocieron los afios no trabajados
para efectos de jubilacifin. También se reconocifd el tiempo
servido al personal a contrata y a jornal enviadag a la ce-
santia en el periodo comprendido sntre 21 1 de enero de
1927 y el 31 de diciembre de 1932, cuya reincorporacifn

se llpvh a cabo antes del 6 de actubre de 1939 (LE6).

Un Gltimo aspecto que nos res-

ta por mencionar es el gque se refiere a las tarifas puesto
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PERSONAL EN SERVICIO EN FERROCARRILES DEL ESTADO, POR MILLON
DE UNIDADES DE TRAFICO Y POR KILOMETRO DE VIA PARA EL PERIO-

DO 1925 - 1941.
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gue de sus repercusiones se beneficiaban todos los traba-
jadares. En 1939, se redujf en un 50% el transporte de
cales con el aobjeto de fomentar la agricultura. También
se rebajaron en un 50% los pasajes de los estudiantes uni-
versitarios para el regreso a sus hogares durante las va-

caciones de invierno y verano (47).

Durante 1940 la Empresa acentud
su caracter proteccionista, carécter gque tuvo desde que se
constituyd como Empresa de los Ferrocarriles del Estadao.

El 12 de julio de ese afio aumentd en un 25% las tarifas de
carga y egquipaje, excepto las de las articulos de primera
necesidad. Ademés sufrieron una alza de un 25% los pasajes

de primera y segunda clase, pero no los de tercera (48).

Los estudiantes y profesares
fueron favorecidos, en 1941, con una rebaja de un 50% en

los viajes gue efectuaban para concurrir a sus clases (49).
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El ferrocarril fue un eslemento
fundamental en la vinculacif6n de las economias latinpame-
ricanas a la firbita del capitalismo mundial. Constituyd
la imagen més sugestiva de la capacidad tecnolfigica bri-
tédnica y ademés ejercif una fascinacifn sobre los grupos
dirigentes latingamericangs gque, inclusgo, llegaran a orEET
Bn que la sola presencia de los mismos era una garantia de

PrOgrESO.

El desarrollo de lgs ferraocarri-
les chilenos presenta algunas caracteristicas diferentes al
resto del continente, estuvo directamente vinculado a las
demés actividades econfimicas, y fue producto tanto de 1la
iniciativa estatal como de la privada. La construccidn del
ferrocarril de Caldera a Copiapf, iniciada en 1850 y ter-
minada un afic més tarde, fue la primera obra de esta natu-
raleza en la América del Sur y estuvo ligada a la iniciativa
privada y al servicio de la mineria. En 1940, se habia crea- ;
do una amplia red ferroviaria gque recaorria el territorio
nacional de extremo a extremao, y gque unia las regiones inte-
riores con los puertos més importantes. Par otra parte,
los ferracarriles vinculaban a Chile con los paises limi-
trofes: Per(, Bolivia y Argentina, mediante cinco vias: 1las
ferraocarriles de Arica a Tacna, de Arica a la Paz, de Anta-
fagasta a Bolivia, de Antofagasta a Salta y el Trasandino

par Juncal.
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La Empresa de Ferrocarriles del
Estado creada en 1884 carrespondif a una etapa de "proyec-
cifn sistémica" , =an la construccifin de ferrocarriles pues-
to gue las distintas vias fueron hechas, en su mayoria, con
el objeto de integrar politica y econfmicamente el terri-
torio y asegurar el transporte hacia los puertaos de expor-
tacifn. Hacia 1930, ésta ejercia un monopolio ferroviario,
era la més grande de las Empresas estatales, y fue aorgani-
zada de manera poco comercial, bajo una concepcifin desarro-

llista.

El periodo en estudio 1932-1941,
fup a partiz de 1933 de sregimients saosbtenide, tantp de los
pasajeros kilfmetros como de las toneladas kilGmetros de
carga transportadas. Sin embargo, ya en 1940 habia sintomas
de preocupacifin por la situacifon de la Empresa, debido a
las repercusiones de la II Guerra Mundial. Estaba a 1las
puertas una nueva revolucifin en lgs transpartes con el desa-
rrollo de los caminos, el servicio &ereno vy los aleoductos,

y los ferrocarriles perderian parte importante de su carga,
fundamentalmente aguella con tarifas més altas como logs pro-

ductos industriales, 8l vingo, lgs animales, etc.

La Empresa Ferrocarriles del Es-
tado se transfaormfi, también, en una de las principales em-
pleadoras del pais. Sus trabajadores formaron un aglutina-
do conjunto poseedaor de una fisonomia propia, gque Bn muchos
casgs, se transmitid de padres a hijos, puesto que la Insti-

tucifn cref estimulos para la permanencia y para 8l desarro-
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l1lg de una tradicifn y experiencia ferroviaria.

El aporte de la Empresa, a los
trabajadores, en 21 &mbito de la calidad de vida y traba-
jo, de la capacitacifn, la elevacifin del nivel técnico
cultural y la previsifin social no se dio gratuitamente.
Estuvo enmarcado por las condicianes econfimicas generales
del pais, las politicas econfmicas implantadas por 21 Es-
tada, la visifin de sus Directores y esencialmente, por la

presifin y organizacidn de los trabajadores.

En la década del treinta las ex-
presiones aisladas de organizacifin labaoral que existian en
la Empresa de ferrocarriles alcanzaron, a través de la lu-
cha paor sus propias reivindicaciones, un nivel de desarro-
llo que hizo posible el surgimiento de la Federacifn In-
dustrial Ferroviaria y su adhesifin a la Confederacifin de

Trabajadores de Chile, de reciente creacifn.

El movimiento de unidad a nivel
nacional no fue una tarea féacil, pasfi por diferentes gra-
dos de compromiso, cuyas mejores manifestaciones fueraon las
huelgas ferraoviarias de 1935 y 1936 gue alcanzaron una gran

magnitud.

El manejo de laos asuntos econf-
micos, sociales y politicos durante la segunda administracion
Alessandri agudizf los viejos problemas de la sociedad chi-
lena. E1 Arturo Alessandri de 1932 y las fuerzas sgciales

y politicas que lo apoyaban, no estaban dispuestos a ampliar
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el espacio politico para una participacion més real de los
sectores medios y populares representados en los partidos:
Radical, Socialista y Comunista. En consecuencia, durante
1932-1938 el conflicto social y politico constituyd una
constante que permitid 1la unidad de toda la apasicifn.

la cual culmind con la formacidn del Frente Papular.

La integracidn activa y el caom-
promiso de las organizaciones sindicales, entre ellas, las
ferroviarias, al Frente Popular representi una respuesta
politica del sector obrero. Los trabajadores organizados
estuvieron anuentes a cogperar e impulsar los planes del
gobierno de Pedro Aguirre Cerda, y a solucignar sus desa-

cuerdos con Bl sector patronal.

Los trabajadores ferroviarios,
segin se demostrf en el capitule III, se vieron ampliamen-
te favorecidos con las politicas del Frente Papular en re-
lacifn a: salarios, previsifn social, capacitacifn, salud,
recreacifin v en la legitimacifin que alcanzaron sus organi-
zaciones y dirigentes. El1 periodo 1939-1941 fue de estudian
y revisifin de diferentes proyectos sociales que beneficia-
ban a todo el personal. En el gréfico N2 2 puede observarse
la evolucitn de los gastos sociales de la Empresa y el impor-
tante porcentaje de aumento para el afic 1941. Pese a gue no
se incluye lo relativo a 1942, cuando este aspecto se evi-
dencia claramente. Sin embargo, no todos los trabajadores
pudieron satisfacer sus demandas durante el Frente Pgpular.
Los ferroviarios contaban con dos elementas claves: su gr-
ganizacifn vy el papel estratégico en el funcionamiento del

sistema econfmicao.
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Podemos caoncluir afirmando que
el conflicto colectivo e industrial ha constituido un im-
portante antecedente en los cambigs sociales aocurridos en
el pais, desde los inicios de este siglo hasta la década

pasada,
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ANE X O N9 1

Santiago, 27 de Octubre de 1936.-

TENIENDG, PRESENTE :

Que con motivo de la huelga que
se produjo en el mes de Febrero del afio en curso, fueron
alejados de la Empresa, diversos empleados a contrata y a
jornal, declaréndose cesantes a la mayor parte de ellos
por no ser cgonvenientes nl necesarios sus servicias, vy

separando de la Empresa a los restantes:

Que los declarados cesantes han
podido acgogerse a los beneficios del desahucio o de la ju-
bilacifin, si han contado para ella con los requisitos que
laley exige; pero los separados del servicio han guedadgo

privados de tales beneficios porque la Ley se los niega;

Que, traténdose de empleados
que salieron de la Empresa por una misma causa, cual fug
la huelga a se ha hechao referencia, habria equidad en es-
tablecer que la medida adoptada tuviese para todos las mis-

mas consecusncias;

En uso de la facultades gue me

caonfiere el Decreto Ley N8 167, de 12 de mayo de 1931, vy
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de acuerdo con Bl Supremo Gobierno.

DE- B R E T @

D.F.5. NO@ 1057/.- DEROGANSE 1los decretos de separacifn

NG 134, de 23 de Enero; sin nimero, de 11 de Febrera;

N9 1696, de 24 de setiembre, y N2 1931 de 26 de Octubre,
todos del presente afio, y se declaran cesantes por no Ser
necesraios ni convenientes sus servicios a las siguientes

empleados de la Empresa:

A contar desde 8l 23 de Enero de 1936.-

A don RENE CORVALAN GONZALEZ, saminero ayudante, grado 120
de la Sece. Via y Obras de Alameda.-

A don FRANCISCO CRUZAT TIRAPEQUI, Dibujante 29 del Deptao.
de Traccifn y Maestranza, grado 69.-

A don ALEJANDRO SANCHEZ CORNEJO, maguinista de San Eugenigo.
A don LUIS ANTONIOD VALENZUELA, maguinista de San Eugenio.-

A caontar desde el 3 de Febrero de 1936.-

S. Bernardo.-

ENRIQUE CRUZAT RETAMALES Pernera.
JOSE BURGOS SALAZAR "
VIETBR RDODJAS FLBRES Herrerao
FERNANDD AVILES FUENTES Tornero
JUAN GUERREO VERGARA Cepillerao
OSCAR VELASQUEZ CAMPANA Mecénico

JULIO HENRIQUEZ SAA "
JACINTO CARRASCO CHAVEZ Tornero



LUIS MARTINEZ MARTINEZ
ARTURO HUTINEL RUIZ
PEDRO NUNEZ TORRES

LUIS CHANDIA SANCHEZ
LUIS PEREZ LUENGO
AVELINO RIQUELME GARCIA
JOSE RODRIGUEZ CORTES
CARLOS SCOTT TORRES
MANUEL TUDELA GALVEZ
ALFREDD WHITE DONOSO
ARTURO VELASQUEZ QUIROGA
ESTANISLAO SAEZ CHACANA

S. EUGENTD

PEDRO VALENZUELA VALENZUELA
MARCELINO VASQUEZ PEREZ
RAUL FARIAS JARA

ORLANDO LOBOS CORNEJOD
HERMINIO CONTRERAS DIAZ
JOSE ORELLANA CORNEJO

JOSE ANGEL ANGEL

VICTOR MIRANDA ORELLANA
JUAN VARGAS ORELLANA
ALFONSO GUAJARDO GONZALEZ
JOSE RODRIGUEZ LEON

CARLOS ALARCON VEGA
ROBUSTIANO VALENZUELA NAVARRETE

Calderero

Mecénico
n
Armador
Mecénico
n
Trmtar
Tornero
Operario
Herrero

Mecéanicao

Maguinista

Fogonero

Aspirante
Limpiador
Arneadaor

"
Tornero
Taladrista

Mecénica
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LEONIDAS SILVA CAMPOS
GUSTAVO INZUNZA FUENTES
JBSE BRITO PEREZ
ROSENDO PIZARRO ROMERD

BARON

ARMANDO JERIA PAVEZ
CLAUDIO RAMIREZ AZOCAR
JUAN IGNACIO SOTD GONZALEZ

3a.. .y ba. Zonpas.

JUAN HERNANDEZ RETAMAL
JOSE VALLEJOS ASTETE
FLORENTIND CANALES ARAVENA
TOMAS OVANDO ROULET

JUAN GATICA OLIVA

ISMAEL ALEGRIA ORTIZ

JUAN SALDIAS SILVA

GUILLERMO CARPENTIER CARRASCO
NEFTALI TORRES

ENRIQUE VIELMA

PEDRO BAEZA RECABARREN
REINALDO WITKE

DIOCLECIAND RETAMAL

JUAN MONTES GARRIDO

JUAN MUNOZ

VICTOR VINETT
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Fogonerao
Mecéanicao

revisador

Mecéanico
Carpintero

Mecanicao

Operarig
Empleado

Maguinista
n
Operario
Fogonerao
Revisadar
n
mecanica
Maguinista
Fogonerao
Maguinista
Fogonero
Maguinista

Mecéanicao



PEDRO LLANOS AGUILERA
ALBERTD QUEVEDO RAMIREZ
JOAQUIN AGUILERA PINOCHET
ANGEL POBLETE

JILBERTO RAMOS MORA

JOSE GRETE

JOAQUIN ROJAS VALDES
PEDRO TIZNADO CONEJERD
BERNARDO ARRIAGADA
VICTOR PENA SILVA

MIGUEL CONCHA

CARLOS SOLORZA

EDUARDO TORRES PLACENCIO
AVELIND AGUILERA

PEDRO FUENTES SOTO
OSVALDO HERNANDEZ

IMPRENTA

DEPARTAMENTO DE CONTABILIDAD

GERMAN CORNEJO CERDA
GERMAN CONTRERAS JARAMILLO

SECCION TRANSPORTE 1a.

y 2a.
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Maguinista

Maguinista

Maestranza
Fogonera
Maguinista

Revisador

n
"
Magquinista

Maestranza

Carpintero

Maguinista

Encuadernador

Mecanicao

ZONAS.

HUMBERTO GODOY CAMUS
BERNARDO BECERRA GONZALEZ
HERIBERTO PADILLA GONZALEZ
CRISERID BENITEZ ERUBLCEGS
GUILLERMO ALGUETA LOPEZ
TOMAS CONTRERAS ALFARO

Conductor
Mgvilizador

Cambiadar

]

Patios Alameda
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HUMBERTO GATICA BARAHONA Patios Alameda
CARLOS ACHURRA CACERES "
ELEODOROD YANEZ OLAVARRIA "

BENITO BUSTOS SEPULVEDA "

ENRIQUE CACERES LEIVA "

RAUL VALENZUELA VALENZUELA "

LUIS CORNEJO CATALAN "

SAMUEL GONZALEZ SOLORZA "

ISMAEL CANIHUANTE CANIHUANTE Palanquera

SECCION TRANSPORTE 3a. y La zanas.

LUIS A. SEPULVEDA MORALES Empleado
JUSTIANIANO ITURRIAGA (herrera) Conductar
EDUARDO ROUSSEAU (guezada) ”
EULOGIO CANO B. Bodeguerao
JUAN MELLADO MELLADO Cambiadar
ELEUTERIO GUAJARDO MONSALVE Conductor
VICTOR FIGUEROA ORTEGA ]
DOMINGO CONTRERAS SUAZO Cabo Guardia
LUIS NAPOLEON BORQUEZ (fernandez) Bodeguero
ENRIQUE GOMEZ ORTEGA Movilizador
MARCIAL ASTETE Cambiador
FLORIDOR PENA MENDOZA Bodeguerao
OSCAR FERNANDEZ SALINAS Telegrafista
AURELIO MARTINEZ ESCOBAR Palanguerg
ELADIO DURAN n

MOISES CATALAN GATICA Jornalero
CARLOS SILVA Pesador

ANGEL MANRIQUEZ ACURNA Mogvilizador



RENE DURAN INZUNZA

LUIS H. LEON

ARMANDO ALARCON BASSO
JUAN BUSTAMANTE

MANUEL MUNDOZ SAAVEDRA
JOSE SEGUNDO URBINA
MANUEL MUNDOZ ANDRADE
LUIS GRANDON SAN MARTIN
JOSE MARIA MORALES JOFRE

SENALIZACION

MANUEL BAHAMONDES GARCIA
AGUSTO FERNANDEZ FERNANDEZ
ALFONSO VALDES ORTEGA

VICTOR MADRID APABLAZA

PEDRO SEGUNDO CONCHA SALAZAR
VICTOR ALVAREZ R.

SECCION VIA Y OBRAS 3a. y ba zana

TOLINDOR LILLOD SAN MARTIN
GUSTAVO PIFAUT

GUALDO JARA ROMERD

HECTOR ROMAN DURAN

ISAIAS VALENZUELA ESCOBAR
ABRAHAM CARTES ESCARES
JUAN MUNDZ VILLALOBOS
CARLOS HORMAZABAL GALLARDO
RICARDD JARA S0TO

HERMINIO BARRALES MONTOYA
HUMBERTO CASTRO SALAS

RAUL FOSTER SANTIBANEZ
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Suplente
Eanductar
Armadaor

Empleado

"

Movilizador
Jornalerno

Palanguero

Electricista
Aceitador
Mecénico

"
Pedn

Carpintero

Ayudante
Caminero
Herrera
Cabgo
Cabo

"

L L e

Guarda Via

Caldeador



JOSE CONCHA GODOVY

MIGUEL FIERRO BROWN
EDUARDO BARRA

LUIS JIMENEZ JIMENEZ

JOSE TAPIA SHOTO

ROMULD ORTEGA NARVAEZ
LUIS MONTOYA MONTOYA
BRIGIDO LOZANO CISTERNAS
MIGUEL TRUJILLO NARANJO
LUIS NOVOA CONCHA

JUAN GUTIERREZ VIDAL
ANTONIO ESPINOZA VELASQUEZ
HECTOR GAJARDO JIMENEZ
CARLOS CASTILLI GUTIERREZ
LEONCIO MEZA DIAZ

FELIZ DIAZ REDRIGHEZ
TOMAS RIQUELME MONTANARES
JOSE RIQUELME MONTANARES

DEPARTAMENTO DE MATERIALES.

S. Bernardo

LUIS GUERRERO M

SECCION MATERIALES 3a. y La.

Gasfiter

Herrerao

Clavadar

Jornalero

Zonas.

JUAN COFRE RIOS
SIMON INOSTROZA PINILLA

292~

Encarbonador

Descargador
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CASA DE MAQUINAS DE SAN ROSENDO.

LUIS ONATE ARAVENA Maquinista
CARLOS ARANEDA BARRERA "
ARMANDO FLORES L. "

WENCESLAO MOLINA Entregador Mat.
ARTURO GUAJARDD GUAJARDO Encarbonadar
JOSE LIBERTOD TORRES BELTRAN Magquinista

A CONTAR DESDE EL 9 de Julio de 1936.

SIGISFREDOD CASANUEVA CASANUEVA Majadar
LUIS VERGARA RIVERA Calderero

Estos Empleados podran acogerse
a los beneficios del desahucio o la jubilacifin si cuentan

con los requisitos necesarios.

Andtese y trascribase a los Je-
fes de laos Departamentos de Trasportes, Traccifin y Maestran-
zas, Via y Obras, Materiales y Almacenes y Contabilidad, a
la Direccifn de la Caja de Retiros y de Prevision Social vy

a la Oficina de Identificacifn.

Fdgs

JUAN LAGARRIGUE CADIZ
Director general.
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ANEXOD NGO 2

PROGRAMA DEL FRENTE POPULAR DE CHILE

"En presencia de la situacifn
econfimica y politica por la que atraviesa el pais y que
se caracteriza por la falta de solucifn de los problemas
nacionales, del caompleto abandono en que las gabernantes
han dejadao 21 patrimonio colectiva y la riqueza p(blica,
permitiendo la explotacifn sin control del capital impe-
rialista, y 2n presencia, ademds, de la desesperante si-
tuacifin de miseria de todo orden en que se debate nuestro
pueblo como consecuencia de esta misma politica guberna-
tiva; y considerando, por (Gltimo, los continuos atrape-
llos a las garantias democréticas y a nuestra Constitu-
cifin republicana,amenazadas permanentemente paor la im-
plantacifin de una dictadura oaligérquica, los diversaos
partidos del Frente Popular y la Confederacifn de Traba-
jadores de Chile, despufs de planter sus respectivaos
programas y aspiraciones, han acordado el siguiente pro-
grama comin que se comprometen solemnemente a defender

en todo momento y realizar desde el Gobierno.
1) EN-EL- ORDEN POLITIEE
a) Mantenimiento y defensa del régimen democréatico,

restaurando las garantias individuales y respetando todo

los derechos;




b)

mediante

9,

politico

d)

2) EN EL

a)
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La correcta generacifin de los Poderes POblicaos

la libre expresifn de la voluntad ciudadana;

Supresion de las leyes represivas de carécter

i

Respeto a todo credo politico, sacial y religioso.

ORDEN ECONOMICO

Planificacion de la economia nacional 2n faorma de

incrementar la produccidon minera, industrial y agricola, re-

guléndola y procediendo a una distribucidn més equitativa

y més justa;

b)

Creacifn del Cartel del Salitre y Yodo de acuer-

do con los intereses de nuestra economia;

o)

Legislacifin sobre las empresas imperialistas con

el prapfsito fundamental de defender el patrimonio nacio-

nal y los intereses del Estado, de los empleados y de las

obrergos;

d)

e)

Supresion de los mongpolios;

Revisifin del pago de la deuda externa, para encua-

drar su servicio dentro de las posibilidades econfimicas

del pais

para desarrollar una vasta palitica de mejoramien-

to de las clases populares mediante la construccifdn de ha-

bitaciones para obreros y empleados; la atencifin de la sa-

lud del pueblo;
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f) Revisifin del sistema tributario, disminuyendan
los impuestas indirectos, porgue estos recaen sgbre 1la

masa consumidora;

g) Mejor inversifin de los fondos piblicaos en forma
gue se pueda realizar un praogresa sacial, Gtil, necesa-

rig v prodesbers;

h) Refaorma agraria: apoyo efectivo a los propieta-
rins medianos y pequefios; calonizacifn a base de emplea-

dos, parceleros y trabajadores campesingos;

i) Mejora de la moneda y disminucifn de los derechaos
aduaneros siempre que no se perjudique la sconomia nacio-

nal; vy

j) Acecifin constante en todas las regiaones del pais
con intervencidn de elementas locales de la Administracifn
Plblica v de sus grganismos para gue el progresa Civilizadar

sea equitativo en todo el pais.

3) EN EL ORDEN EDUCACIONAL

a) Reforma educacional en armonia con los intereses
de la sociedad incluida la educacidon del adulta y las escue-

las caomplementarias;

b) Cantinuidad de la sducacidn hasta 14 Universidad;
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£) Gratuidad de la ensefianza en todos sus grados;

d) La educacifin primaria, secundaria y técnica debe

ser funcifin del Estado o, a lo menos, controlada por £1
g) Creacifn de institutos y universidades del Estado;

f) proteccifn del Estado y de las Minicipalidades a
los escolares indigentes, alimentacifin, vestuario, utiles

y atencifin sanitaria; v

g) E1 maestro no puede ser perseguido por sus ideas

politicas.

L) EN EL ORDEN SOCIAL

a) perfeccionamiento de la legislacion social y es-
tricto cumplimiento de las garantias gue las actuales le-

yes otorguen a empleados y obreros;

b) Legislacifin para trabajadores agricoglas, parcele-

ros y pequefios propietarios;

c) Perfeccionamiento de la reglamentacifn de la jor-

nada de trabajo;

d) Fijacifin de salarios racionales, de acuerdo con
las necesidades materiales y culturales de las clases tra-
bajadoras y de los empleados. A igualdad de trabajo, igual-

dad de salarigos.
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g) Intepvencifn del Estada en las rentas de arren-

damiento de acuerdo con el avallo fiscal;

f) Higienizacifn de la vivienda y construccifn de ha-

bitaciones para obreros y empleados;

g) Plan de mejoramiento de la salud pdblica can or-
ganizacifin técnica y cientifica en forma que comprenda
especialmente el conjunto de medidas tendientes a la pre-

visifn sosial:
h) Asistencia sanitaria a la familia ebrera;

i) Participacifin directa de la clase trabajadora en
la direccidn de los grganismos de previsifn creadas en su

beneficio;
j) Severa penalidad de la especulacion y del agio; vy

k) Supresifin de la cesantia y derecho al trabajo.

5) EN LO INTERNACIONAL

a) Defensa de la paz americana de una respetuosa po-

litica de independencia de las demés naciones; vy

b) Cuidadosa atencifn de la defensa nacional, dotan-
do a las Fuerzas Armadas de instruccifin, equipos y acerta-
dos medios para su efigaz desarrolla, con 21 objeto de res-

guardar nuestra soberania.

FRENTE POPULAR, noviembre 1937.
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