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Numero, tipos y singularidades del empleo ferroviario
hacia fines del siglo XIX

Pamela Araya Ferriére* (1)

La introduccion de los ferrocarriles al pais marcd un hito en la historia nacio-
nal en una época, como fue la segunda mitad del siglo XIX, de transicion hacia ¢l
capitalismo. En lacual, gran parte del desarrollo y cambios ocurridos en la estruc-
tura de la sociedad chilena, estuvieron interrelacionados con la construccién y pos-
terior explotacion de los ferrocamles, los que crearon nuevas oportumidades para la
produccion en muchos sectores de la economia y nuevas oportunidades para el
emplec.

El impacto de los ferrocarriles no solo debe ser apreciado en sudimension
como medio de transporte tecnolégicamente avanzado v todos los efectos
acumulativos que ello conlleva, sino también en su dimensidn organizativa y de ges-
tion, dada por la constitucién en 1884 de la Empresa de Ferrocarriles del Estado.

Para la época, esta empresa puede ser considerada como una unidad pro-
ductiva y de servicio moderna.

Unidades que en términos generales se caracterizaban por la implementacion
de una nueva forma de organizacion, inica a la fecha y acorde con los patrones
capitalistas imperantes en los paises desarrollados del norte, un nuevo modo de
produccion, y nuevas relaciones laborales.

Desde un punto de vista material, lo anterior lleva a pensar en una serie de
ofras caracteristicas que la definen: organizacion v division de la produccion, espe-
cializacion del trabajo, aplicacion de techologia y energia mecdnica para suplemen-
tar v/o complementar el esfuerzo humano, y motivacion basada en objetivos tales
como la reduccion de costos v lamaximizacion de los retomos.(2)

{1} La sutors agradece [a lectura v sugerencias hechas porel profesor Lus Ortega b,

* Deporiamento de Historia, Uinjversidad de Santiago de Chile

(23 ). Pinto v L. Oregs, Expansion Miners ¥ Desarrolle Industrinl: un cazo de crecimiento asoclado
(Chile 1850- 1914} (Santiagn, Universidad de Santiago de Chile, 1991 )
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Esta nueva forma de organizacion y de gestion empresarial implico el desa-
rrolle de tecnologias administrativas mas modemas que las habitualmente ocupadas
en la época por empresas de regular envergadura, tales como: haciendas, explota-
ciones mineras o pequefias filbricas manufactureras.

Entre las nuevas técnicas atiministrativas implementadas para el logro de un
manejo eficiente de recursos humanos y materiales de gran envergadura a fin de
ajustarse a plazos y presupuestos, destaca la incorporacion de un nuevo concepto
en el dmbito empresarial referido al bienestar o beneficio de los trabajadores. Yaen
1886, la Direccion General de ferrocarriles en una carta dirigida al Ministro del
Interior, expresaba lo siguiente;

«Uno de los medios mas eficaces para mejorar el servicio
de los ferrocarriles, es el de pagar a los empleados no
solo los sueldos comespondientes ala importancia de las
labores que desempefian, sino también de asegurarles al-
gln recurso para atender a sus enfermedades, como tam-
bi¢n para los casos en que se inutilicen en el trabajo, o bien
para darles alguna pension o gratificacion a las familias de
los empleados muertos» .(3)

Igualmente se constata la instauracion de postas de atencion primaria de sa-
lud en algunas estaciones importantes del servicio,

Hacia 1900 existian consultorios en las estaciones de La Serena, Valparaiso,
Santiago, Talcay Concepcion, las cuales no constituian gravimen para las arcas
fiscales, pues eran mantenidas con las erogaciones obtenidas de los sueldos del
personal. La estadistica es claramente demostrativa del use que de ellas se hacia;

(3. Memoria de los Ferrocarriles del Estado (Santiago, [E86)
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Cuadro N°1

ATENCION PRIMARIA DE SALUD EN CONSULTORIOS
DE LAEMPRESA DE FERROCARRILES DEL ESTADO

ANO 1900

-
Secciones N® Enfermos Recetas | Heridos Curaciones 1
Primera 3.892 7.093 374 3.776
Segunda 3.493 8.003 357 3.524
Tercera 1.521 1.447 187 225
Est, Talca 262 322 60 600
Total Q.168 16.685 978 B.125

" y

FUENTE: Memoria de la Empresa de Ferrocarriles del Estado, afio 1900,

Otro aspecto importante de destacar como singular v distintivo de este tipo
de empleo v, por ende, de concepeidn moderna de empresa, es el referente al tema
de la vivienda. Existian a fines del siglo pasado viviendas para algunos tipos de
empleados que requerian permanecer cerca del lugar de trabajo, o bien, para cobi-
Jar a los jornaleros por un tiempo determinado. La preocupacion se hacia mas
latente en los tiempos en que la oferta laboral a jornal se tornaba escasa por la
competencia que implicaba a el trabajo agricola. Hacia 1886, la Direccién General
se referia a la necesidad de casa de la siguiente manera:

«Esta Direccién hace lo posible porque a la mayor breve-
dad se dote toda la linea de las casas necesanas para que
todos los empleados que residan fuera de las estaciones
tengan donde vivir comodamente con sus familiasy (4)

Pero, también la idea de que los obreros permanecieran juntos y cercanos al
lugar donde laboraban se materializd en la construccion de barrios residenciales.
En 1888 se concluyo la construccion de 32 habitaciones en el cerro Los Placeres
dindose en arriendo a los empleados de la Estacion Bardn. Se especificaban las
ventajas de su construccion en términos de que eran de cal y ladrillo, bien aseados,
abrigados, pintados, empapelados, con agua potable v desagiies, buena ventilacion
¥ 50l en abundancia.

{4) Ihid.
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I. LAORGANIZACION AL INTERIOR DE LA EMPRESA

La organizacion de la Empresa de Ferrocarmiles del Estado estaba dada por
una organica basada en la compartimentacion y division de sus diversas y comple-
jas funciones donde la idea central era la racionalizacion del trabajo. A partirde la
ley del 4 de enero de 1884 que dio origen a la Empresa de Ferrocarriles del Estado,
se entregd la tuicién del servicio a un Director General quien asesorado por un
Consejo ¥ en directa relacidn con el Ejecutivo gestionaba la entidad ferroviaria. Su
administracidn y operacion se dividia en cuatro departamentos: Explotacion o Con-
duccion y Transporte, Via y Edificios, Material de Traccion y Maestranzas, y Con-
tabilidad.

Cada departamento desempefiaba labores determinadas dentro de la em-
presa, sin las cuales el proceso de servicio ¥ productivo de ferrocarriles no hubiese
sido posible. Se procuraba poner en prictica el nuevo coneepto introducido al pais
relacionado con la idea de la compartimentacion, division y especializacion del tra-
bajo, no solo en lo que a tipo de empleo se refiere, sino también en cuanto a orga-

La organizacion de una empresa, de la envergadura e importancia de Ferro-
carriles del Estado, no era tarea facil al no existir en el pais -al momento de su
creacion- otra con similares antecedentes en cuanto a drea cubierta, valor de sus
activos, uso de tecnologia, y principalmente para este caso, nitmero y diversidad de
empleos que sirviese como modelo.

Por otra parte v a pesar de que los ferrocarriles operaban desde hacia vanos
afios, lo hacian con sistemas administrativos diferentes, puesto que todo era distinto
entre los del norte y del sur; las tarifas, la contabilidad, el método empleado para
mover los trenes, la composicion del equipo rodante, entre otros. El primer Direc-
tor General que tuvo laempresa -Eulogio Altamirano- , al rendir la cuenta anual
ante el Ministerio respectivo, sefialaba que

«Crear 1a adminmistracion de un ferrocarril recientemente
construido y que se entrega a la administracion de dos li-
neas que no habian tenido punto de contacto con emplea-
dos apegados al sisterma que habian practicado y que de-
fendian con tesdn, ha sido un trabajo que, en ocasiones,
ha exigido energia y constantemente un excesivo gasto de
prudencia y de paciencian(5).

(31 Memonia de 108 Fermocamibes del Estedo {Santiago, 1884), p. 15,
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Hacia 1891, cada departamento estaba dividido en tres secciones que co-
rrespondian a las antigitas Superintendencias existentes antes de 1884, Estas ope-
raban en forma auténoma, asignandoseles recursos por medio de los presupuestos

anuales destinados a cada departamento. En cuanto a contratacion de empleados,
cubrian sus requerimientos en forma independiente de las necesidades de otra sec-

cion, perteneciente a un mismo departamento.

A fin de dimensionar el tamafio de cada seccién y su cobertura de servicio, se
observa que hacia el afio 1890 la extension de la via alcanzaba a 1.106 Kms.,
distnbuidos de la siguiente forma:

Primera Seccidom:
- Valparaiso a Santiago, incluyendo ramal a los Andes........ 228 Kms. (20.6%).

Segunda Seccidn:

- Santiago a Talea, incluyendo ramal del Mapocho y de La Palmilla.... 296 Kms.
(26.7%).

Tercera Seccidon:

- Taleca a Victoria, incluyendo lineas de San Rosendo a Talcahuano, de Renaico a
Traiguén y de Santa Fea Los Angeles...........ccceee.. 582 Kms, (52.6%).

Total..... 1.106 Kms.(6) (100%)

A El mimero total de empleos que la empresa mantenia variaba segiim el sistema
de contratos y/o tratos que s¢ tenian respecto de los trabajadores. Estos eran de
tres tipos. El primero comrespondia a todos aquéllos que tenian un nombramiento o
cargo definido dentro de la estructura organica de la empresa, lo que les permitia
hacer uso de privilegios y beneficios laborales: eran los empleados de planta. Los
segundos, eran contratados por un tiempo definido para el cumplimiento de una
determinada labor, pero sin gozar de los beneficios: empleados a contrata. Y los
ltimos, los empleados a trato o jornaleros, que representaban el grueso de lamasa
laboral, a los cuales se les pagaba por dia trabajado, sin tiempo convenido, sdlo
con el compromiso de realizar tareas concretas(7).

La primera planta de empleados que tuvo Ferrocarriles del Estado, publica-
da el 4 de enero de 1884, correspondiente tan sélo a aquellas personas que reci-
bieron un nombramiento por ley, era la siguiente:

(6}, Emidlio Matus v Carlos Vasallo, Ferrocammiles de Chile Historia y Organizacion (Santiago, 19433, p.37,
(7). Omer Huet, Reglamenio Organico de la Administracion de los Ferrocarriles del Estado {Santiago,
1899), p.44.
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Direccion General :

- Un Director General

- Un Secretario y Abogado

Primer Departamento :

- Un Director de Explotacion, Conduccién y Transporte
- Cuatro Inspectores del servicio de conduccion y Transporte
- Un inspector General de telégrafos de la via

Segundo Departamento :

- Un Director Ingeniero en Jefe

- Cuatro Ingenieros distribuidos en la linea

- Un Ingeniero en la oficina central

Tercer Departamento :

- Un Director Jefe de Ingenieros del Material de Traccion y Maestranzas
- Tres Ingenieros en el servicio de la linea

- Un Ingeniero Jefe maestranza principal

Cuarto Departamento :

- Un Contador Director en Jefe

- Cuatro contadores para todo el servicio

- Un Cajero Central

- Dos Cajeros pagadores auxiliares del cajero central

- Un Guarda Almacén del deposito general.

Total Personal de Planta
- Veintinueve personas(8),

En la misma ley se especificaba que:

ulos demas empleados que requieran las oficinas centra-
les, las estaciones, los trenes, la policia del material de
traccion, prestardn sus servicios a virtud de contrata v no
tendrin el cardeter de empleados piiblicos. El término de
estas contratas no podra exceder de 5 afiosn(9).

En 1891, la Direccion General de Ferrocarriles dependiente del Ministerio
de Industnas y Obras Pablicas, publicd un boletin conteniendo lanomina de ems-
pleados de planta que hacia el afio sefialado tenia la empresa. Comprendia 963
personas, que se distribuian de la siguiente manera:

(8). Ley del 4 de enero de 1884 en Boletin dé Leyes del afbo respectivo.
9} Ibid,
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Cuadro N° 2
EMPLEADOS DE PLANTA DE LA EMPRESA DE
FERROCARRILES DEL ESTADO
ANO 1891

- - ")
Departamento MNimnero &
Explotacion o Conduccion y Transporte} 716 74,3
Viay Edificios 121 12,6
Contabilidad 73 7.6
Material, Traccion v Maestranzas 42 4,4
Direcciém General 11 1,1
TOTAL 963 100

b o

FUENTE: Anuario del Ministerio de Industrias vy Obras Pliblicas {Santiago, 1891).

Si se tomara el mimero de empleados como una variable indicadora de la
importancia que tenia cada departamento en la estructura organizativa global de la
empresa, €l de Explotacion, Conduccion y Transporte estaba en el primer Jugar, Su
accionar y operacion implicaba la presencia de un gran nimero de personal califica-
do, desempefiando labores delicadas y riesgosas.

No obstante, su importancia parecia sostenerse en algo mas. En el Proyecto
de ley del afio 1884, que umificd las secciones en una sola empresa, -el que poste-
riormente fue modificado- se establecia que el Director General tendria la direccion
superior de todos los departamentos, v que particularmente, tendria a su cargo el

de Explotacion. Al respecto se sefialaba que:

«El H, Ministro del Interior Sr. Balmaceda, com-
prendio sin duda alguna, que el Departamento de Explota-
cién, Conduccion o Transporte, era el de mayor impor-
tancia ¥ tomando en cuenta por otra parte, que el Direc-
tor General por la gran labor que le corresponderia des-
empefiar en las funciones propias de su cargo, no podria
atender debidamente el ramo de explotacion, insinud la
iden de suprimir ladltima parte del pentltimo inciso o sea
la frase «'Y particular mente a sucargo el de Explotaciony.

oy P T
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Al mismo tiempo hizo indicacién para crear el puesto de
Jefe de ese Departamento; ambas indicaciones merecie-
ron la aprobacidn del Senadon( 10).

Pese al importante mamero de empleados de planta que mantenia la empresa,
laboraban también un gran numero de contratados en base al sistema jornal .que
como ya se ha dicho, constitufan el mayor porcentaje de la masa laboral que tenian
ferrocarriles. Como por gjemplo de la magnitud del empleo a jornal, existen datos
para el Departamento del] Material de Traccion y Maestranzas, que en términos de
cantidad de personal de planta, era el de menor importancia. Estos datos indican lo
siguiente;

CuadroN® 3
NUMERO DE JORNALEROS DEL DEPARTAMENTO
DEL MATERIAL, TRACCION ¥ MAESTRANZAS

.
[ ANOS EMPLEADOS ANOS EMPLEADOS

1885 1.489 1893 3.970

1886 1.690 1894 4.311

1887 1.687 1895 sfi

1888 2,098 1896 4.051

1889 2.457 1897 4.008

1890 2,823 1898 /i

1891 s 1899 4.100
| 1892 /i 1900 4.353 J

FUENTE: Memoria de los Ferrocarriles del Estado de los afios respectivos.

Una caracteristica importante de sefialar respecto de este tipo de trabajador
es su gran movilidad, pues afio a afio su nlimero variaba en razén de las necesidades
especificas de laempresa. En 1886 un 57% de ellos, pertenecientes al Departa-
mento del Material, Traccion y Maestranzas, son consignados en las Memorias
Anuales de l]a Empresa como incorporados, ¥ un 45% como salidos, mientras que
para el afio 1888 los porcentajes son de 76% y 56% respectivamente(11).

e

{ 10). Guillermo Pinio Viel, Organizacion de los Ferrocarriles de Chile (Santiage, 1916}, p.32.
(11} Memoria de los Ferrocariles del Estado {Santiago, 1888, p. 221.
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El aumento de los empleados ocasionales en Traceidn v Maestranzas, es 4
posible de ser explicado por tratarse de un departamento que realizaba una diver- |
. sidad de trabajos que requerian de un niimero variable de mano de obra, de acuer-
3 doa las necesidades. Son los casos de trabajos de mantencion, reparacion v fabri-
cacion, principalmente de partes y piezas, los cuales aumentaban la demanda de

& trabajo jornal segiin los requerimientos propios de la empresa -material rodante

x accidentado, construccion de galpones, carpinteria-, asi como de particulares.

e | El Departamento de Explotacion también registra aumentos en el nimero de
empleados auxiliares, Larazdn de ello -afirma su Director- se refiere a que:

E: «La naturaleza de los servicios, es tal que no puede tener
2 durante todo el afio una dotacion uniforme de empleados,
E POT CUANTD SUS Acameos toman un extracrdinario desarro-
E llo durante los cinco primeros meses del afio, para la con- _
E duccion de las cosechas y en el resto del afio el movimien- i
;i to disminuye considerablemente. Esta circunstancia hace
necesario distinguir entre la planta constante de emplea-

dos y la dotacion accidental de auxiliares para periodos
mas o menos cortoss{ 12).

Por lo tanto, la empresa de ferrocarriles proveia al pais de un gran espectro
laboral, tanto para empleados de planta como a jornal. La diversidad de ocupacio-
nes, requeria de un contingente laboral estable para su funcionamiento operativo,
aungue también, posibilitaba el acceso a un nimero importante de trabajadores en
determinadas ocasiones cuando la cantidad de trabajo aumentaba.

De esta forma. La empresa calificaba en la practica misma a considerable
numero de trabajadores, con lo cual reflejé un aporte cualitativo importante a un
mercado laboral caracterizado por una oferta de baja calidad en cuanto a califica-

d

CLOML.

Con ¢l objeto de lograr una vision general del equilibrio administrativo y ope-
rativo existente entre una seccidn y otra -en cuanio a recursos humanos-, es posible
distribuir €l total de empleados de planta de cada departamento, en las diferentes
secclones que componian la empresa.

(12). Memoria de los Ferrocarniles del Estado (Santiago, 1884), pp. XCV-XCVL
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Cuadro W° 4
NUMERO DE EMPLEADOS POR SECCION Y DEPARTAMENTO
'DEPARTAMENTO SECCIONES Direccidon| Total |
de por
Primera Sepunda Tercers Departam{ Depart
[ Explot.Conduc.y Transp. 200 | 284 | 222 10 [716
Via y Edificios 39 &7 47 8 121
Contabilidad 22 | 26 18 18 73
Mat. Trac. y Maest. 12 1] 1] 8 42
Direccion General 11
TOTALES 273 | 348 298 44 063
PORCENTAJES 28.3% | 36,1%| 30,9% 4,5% 100%
. _J

FLJ EH'fE: Anuario del Ministerio de Industria y obras Piblicas (Santiago, 1891},

Como puede apreciarse en el cuadro N 4, las secciones contaban con una
dotacion similar de empleados. La razdn de ello obedecia a que para una determi-
nada drea de explotacién, se requeria de una cantidad relativamente similar de em-
pleos para entender los servicios de transporte, tanto en la planta administrativa,
como en la operacional. A diferencia de lo ocurrido en las secciones, se puede
observar que en los departamentos el numero de empleados de planta variaba de
acuerdo al tipo de trabajo desempefiado, siendo obviamente el de mayor personal
aquel dedicado a la explotacion de las vias.

Enel caso del Departamento de Explotacion, Conduccion y Transporte -el
de mayor importancia- se observan diferencias en la cantidad de empleados entre
una seccion y otra, presentando la segunda un mayor nimero de ellos. Esta situa-
cion se presenta por la gran demanda de trdfico que tenla en aquellos afios la region
cubierta -Santiago a Talca-, dada su intensa actividad agricola v concentraciones
relativarmente elevadas de poblacion, ademas de la cercania a la ciudad de Santia-
go, implicando viajes constantes de pasajeros y grandes volimenes de carga trans-
portada,

En efecto, existia una fuerte ligazdn entre lo ferrocarriles y la principal activi-
dad de la seceidn Santiapo-Talea: el agro. Desde comienzos de la década de 1860




Revista de Historia, Afo 4 - Vial. 4 - 1904 107

hasta 1885, los productos agricolas representaron casi el 45% del total de la carga
transportada por el ferrocarril sur (13).

En el caso del Departamento de Via y Edificios, la tercera seccidn también
aparece con registros de empleados de planta mas altos -47 personas- que las
otras dos secciones. Ello, porque la extension férrea de dicho tramo -582 Kms-
era mayor que las dos secciones restantes, lo que generaba constantes trabajos de
reparacidn y mantencion. Ademads, se trataba de una seccidn en construccion que
se prolongaba en direccion sur. En 1912, lalinea llegd a la ciudad de Puerto Montt,
fecha en la cual los ferrocarriles va contaban con una cuarta seccidn que se extendia
desde Angol hasta Puerto Montt.

L1. Tipo ¥ nimero de empleos

En cuanto a los tipos de empleos existentes en ferrocarriles hacia 1891, éstos
eran numerosos, variados y complejos. Se agrupaban de acuerdo con la funcion v
especializacion que desempenaba cada departamento,

Las funciones o responsabilidades que le correspondian a cada departamen-
to, fueron establecidos desde la creacion de la empresa, de manera que se cumplie-
ra con los conceptos de la compartimentacion v especializacion del trabajo. Estos
obedecian a que cada area desempefiara una labor, que de por si, jugara un papel
clave dentro del desenvolvimiento global de la empresa.

Enel articulo N° 2 de la Reglamentacion Administrativa de Ferrocarriles, se
estipulaba que al Departamento de Explotacion le correspondia todo lo relaciona-
do con el transporte de pasajeros v conduccion de carga. El Departamento de la
Viay Edificios, tenia a su cargo lo concerniente al cuidado, conservacion, repara-
cion, mejora de las lineas y edificios, v construccion de las obras necesarias para
asegurar un trinsito expedito de los trenes. Por su parte, el Departamento de
Materiales, Traccion y Maestranzas, tenia la responsabilidad de la mantencion v
reparacion del material rodante v todo lo perteneciente al equipo de las vias, tales
1 como locomotoras, carros de pasajeros y de carga. Finalmente, el Departamento
de Contabilidad estaba a cargo de todo lo relativo a las entradas v gastos de la via,
enseres y materiales de consumod 14),

Por consiguiente, existia una estrecha correspondencia entre los tipos de
empleos y las funciones realizadas por cada departamento. As{ como ademas, en-

{13} Robert Oppenheimer, Chilean Transportation Development: The Railroads and Socioeconomic
Change in the Central Valley, 1840-1885 (Universivy of California, 1976), p.327.

{14}, uReglamento General de la Administrecion de los Ferrocarriless del 4 de octubre de 1884 en Disno
Oficial W® 3277 del 20,1 11884,
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tre la cantidad de empleos v los requenmientos laborales de las diferentes seccio-
nes.

1.2.1. Departamento de Explotacion, Conduccion y Transporte.

En este departamento se observa una gran diversidad de empleos, situacion
que permite confirmar la idea de la especializacion del trabajo. Si bien en lineas
generales, todos sus empleos se relacionaban con la funcidn propia del drea -explo-
tacion-, se aprecian diferencias en el mimero de empleados por seccidn.

Este hecho adquiere significado dentro del contexto de eficiencia del empleo,
para una empresa de la administracion publica. En este sentido, es de interés sefia-
lar que durante esta etapa de formacion de la empresa no se produjo duplicidad de
funciones, costos fijos excesivos en la planta de personal, o simplemente cargos sin
mayor necesidad dentro de las labores propias, que sélo hubiesen contribuido a
fomentar la ineficiencia o burocracia del servicio.

De los diversos tipos de empleos que tuvo este departamento, se distinguen,
por su alto nimero, aqueéllos propios de un servicio de transporte. Son los casosde
ayudantes de bodega, ayudantes de estacion, jefes de estacion, telegrafistas y con-
ductores. Su cantidad dependia del tamafio de las secciones a las cuales servian.

En el caso de los ayudantes de estacion, la mayoria de ellos se ubicaban en la
segunda seccion, la cual como va se ha mencionado, tenia mayor movimiento y
trafico que las restantes -tanto de carga como de pasajeros- al ser una region de
intensas actividad productiva y relacionada con las ciudades de Santiago v Valparaiso.

En cuanto a los jefes de estacidn, la cifra més elevada se registrabaen la
tercera seccidn. Ello obedecia a que la extension de sus vias era mayor, luego el
nimero de estaciones también, ademas debe considerarse la caracteristica del te-
rritorio cubierto: «fronterizow, por lo tanto, se podria hablar de linea integradora
incluyendo el rol que en ello le cabe a las estaciones. Para el afio 1900, la tercera
seccion contaba con 69 estaciones, de un total de 171, correspondiéndoles a la
primera y segunda 42 y 60 estaciones, respectivamente(15).

e —r——— e _om

(15), Memorna de los Ferrocarriles del Estado { Santiago, 1900)
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Cuadro N® 5
NUMERO Y TIPOS DE EMPLEOS DEL DEPARTAMENTO
DE EXPLOTACION CONDUCCION Y TRANSPORTE

- .
rﬁpﬂadr: Empleos de Secciones Direceién Total I
Planta I 11 il 5
Armadores de trenes 6 6
Auxiliares 1 i
Ayudantes (bod, est) 66 | 117 77 260
Bodegueros 9 9 13 31 )
Boleteros 5 < 9 23
Conductores 26 23 23 72
Director Departament. 1 1 i
Entregadores material ! | 2 i
Guarda de bodega 18 18 f
Guarda equipajes 19 16 14 49
Guardidn mayor 1 1 2 z,i
Inspect. de seccidn 1 ] 1 . 3
Inspect.trenes y est. 5
Inspect. gral. teleg. 1 1
Jefes de estacion 28 39 45 112
Mayordomos 1 4 1 b
Oficiales 3 4 4 3 14
Prof, de telegrafia 1 1 j
Recaudadores 2 . |
Subinsp. del teleg. 1 1 2 4 |
Telegrafistas 37 39 27 103 |
|
Total 200 | 284 | 222 10 716 !
e >

FUENTE: Elaboracidn de la autora segin informacion del Anuario del Ministerio de Industria
y Obras Pablicas (Santiago, 1891}

e i
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El mimero total de telegrafistas dependia de la cantidad de oficinas existentes
alo largo de la via, las que aumentaban afio a afio, al igual que su personal. Hacia
1888, eran 103 atendidas por 158 telegrafistas, y en 1890 existian 131 a cargo de
189 operadores. Cabe hacer notar que no todas tenian igual importancia, v, por
ende, igual cantidad de trabajo. Unas eran centralizadoras de informacion, llama-
das intermedias, y otras de traspaso, lo que a su vez explica la jerarquizacion por
clases de lo empleados del telégrafo(16).

A los conductores de trenes interesa destacarlos por la alta responsabilidad
de su funcion. En el articulo N 178 del Reglamento Administrativo se especificaba
que: «la direccién de un tren, tan pronto como ha recibido sus pasajeros o carga y
se ha puesto en movimiento, hasta llegar al punto de su destino, esti confiada al
conductor, ¥ él serd responsable de suseguridad. Asi como también de la condueta
observada por todos sus subaltemos, de la limpieza de los coches y carros, de las
sefales, [dmparas y herramientas que corren a su cuidado. Es de su obligacion ver
gue todas las drdenes y reglas que afecten el movimiento de trenes sean fielmente
cumplidas»{ 17).

Dado el tipo de trabajo que desempefiaban los conductores de ferrocarriles,
es de suponer que su niimero en la planta deberia tener alguna relacién con la
cantidad de trenes en servicio que mantenia cada seccion. De laMemoria de 1887,
se puede establecer que de un total de 119 trenes, un 40% pertenecia a la primera
seccion, mientras que para la segunda vy tercera el porcentaje de frenes alcanzaban
a 27% y 33% respectivamente. Como se sabe, en 1891 el miimero de conductores
que servian en la primera seccion alcanzaba al 36% del total de planta, mientras que
las secciones segunda v tercera mantuvieron, cada una, el 32%.

Durante esta época practicamente no existia experiencia en el pais en este
tipo de empleos, todo lo cual significd un aprendizaje en la practica misma de las
funciones que estos trabajadores debieron realizar. Especial mencidn merecen los
mayordomos, tanto de locomotoras como de patio, tenian una labor de alta res-
ponsabilidad, cual era estar a cargo de los patios v desvios de las estaciones, donde
s¢ guarda el material rodante v del movimiento de éstos v, de todo ¢l personal de
palanqueros, cambiadores, cabos, enganchadores, boyerizos. Asi como, de la for-
macién y despacho de los trenes, del pronto movimiento de los cambios, entre
varias funciones mas(18).

e T S — ==

[16). Memoria de los Ferrocarriles del Estado (Sentiago, 1838 y 1890}, pp. 21-22 v 19, reapectivamente
(170, Diagrio Oficial N 2279 del 2211, 1884
(18). Thid.
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1.2.2. Departamento de la Via y Edificios.

La actividad de este Depatrtamento se relacionaba con labores tales como
conservacion de la via, construccion y mantencion de puentes, construccion de
defensas de la via, construccién, ampliacion, reparacién ¥ mantencion de estacio-
nes, colocacion de cercos, conservacion del telégrafo, colocacion de empedrados
y realizacion de obras nuevas(19),

En cuanto a sus integrantes, el Reglamento Administrativo de los Ferrocarri-
les del Estado, establecia que estaba compuesto por: «los ingenieros de seccidn v
sus ayudantes, el ingeniero de la oficina central v todos los demas ingenieros que el
servicio del camino requiera, los cajeros pagadores, camineros mayores, cabos y
peones de cuadrillas, carpinteros, policia de Ia linea, cambiadores ¥ bomberos fue-
ra de estaciones, y todos los trabajadores que se ocupan en la ejecucion de obras
de cardcter ordinario o extraordinario en la lineas (200,

Cuadro N° 6
NUMERO Y TIPOS DE EMPLEO DEL DEPARTAMENTO
DE LA VIA Y EDIFICIOS
-
rEmpJ.e::rs de Planta Secciones Direccién| Total
1 11 111

Adminmistradores | 3 1 3 1 7

Auniliares 3 2 = 1y

Ayudantes B & 9 23

Caminero mayor 7 6 9 24

Carpinteros 7 35 9 21

Contadores 1 1 I | 4

Dibujantes | 2 3 1 7

Encargado material | 1 2

Herreros 2 3 ! 6

1 Ingenieros 3 3 4 12

_ Jefe cel del teleg. 3 3

ﬂ Jefe taller teleg. 1 1

] Oficial auxiliar | 1

: ; Total 37 27 47 8 |119
. L o
FUENTE: Elaboracion de la autora segin informacion del Anuario del Ministerio de Industria

v Obrag Poblicas (Santiago, 1821},
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Del cuadro N* 6 se desprende que la mayor cantidad de empleos parauna
misma funcidn se concentraba en los oficios de ayudantes, camineros mayores v
carpinteros. En relacidén con los dos primeros, estos se encontraban intimamente
vinculados, al tratarse de ayudantes de caminos cuya labor era auxiliar al caminero
mayor. Este Gltimo era responsable de cada una de las divisiones en que se fraccio-
naban las diferentes secciones, que para el afio 1900 eran £ en la primera y segun-
da, v 12 en la tercera(21).

Entre sus principales deberes se contaban: el cuidado de la conservacion de
la via, puentes, cambios, aljibes v demas accesorios en la division del camino con-
fiada por el ingeniero bajo cuyas ordenes se desempefiaba. Asi como también, la
conservacion y cuidado de la linea telegrafica({22).

Los carpinteros, junto con herreros, albaiiiles, pintores, y otros, se desempe-
fiaban en las diferentes faenas, a cargo de un administrador, realizando labores
propias de suoficio, y sunumero variaba de acuerdo con las demandas de trabajo.

Especial mencion merecen los ingenieros al agruparse en este departamento
el mayor porcentaje de ellos (46%). Sus funciones, nimero v jerarquia estaban
claramente delimitadas. Primeramente, se encontraba el Director Ingemiero en jefe
de la via y Edificios que estaba particularmente encargado de mantener expedita y
en buen estado la via y sus dependencias. Ensegundo lugar se ubicaban los Inge-
nieros de seccidn, quienes debian cuidar la conservacion, seguridad v buen estado
del camino, edificios y telégrafo, y ejecutar las reparaciones y trabajos necesarios
de su seccion; por tltimo, estaban los Ingenieros ayudantes bajo las drdenes del
ingeniero de seccidn, colaborindole en lo que fuese necesario(23).

Cabe sefialar, en cuanto a los empleos de Via y Edificios, que por la magnitud
y eventualidad de sus trabajos, era el Departamento que mayor cantidad de jorna-
leros contrataba durante el afio. Sobre estos trabajadores no existen registros ni
historial laboral, aunque si son mencionados en forma constante en las Memorias
Anuales de la empresa, ante la necesidad de explicar la incidencia de los jornales en
el aumento de los gastos totales del departamento.

1.2.3. Departamento del Material, Traccion y Maestranzas.
De la gama de empleos existentes en este departamento, conviene destacar

por la especializacion de su labor, a los jefes de locomotoras, jefes de maestranzas,
e inspectores de maguinistas.

o —_—

{21). Memoria de los Ferrocarrites del Estado (Santiago, 1900), p.19.
(22} Dhario Oficial 2280 del 24.11. 1884
{23). Diario Oficial N*2279 del 24.11.1884
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Los jefes de locomiotoras estaban a cargo de mantener en buen estado las locomo-
toras. En dichas faenas se desempefiaban operarios tales como maquinistas, fogo-
neros, mecanicos, limpiadores y empaquetadores. Vinculado a este empleado se
encontraba el inspector de maquinistas, cuya funcién era supervisar el desempefio

de los maquinistas que cada seccion disponda ¥ todo lo que en su buen desempeiio
incidiera(24).

Cuadro WN* 7
NUMERO Y TIPOS DE EMPLEOS DEL DEPARTAMENTO
DEL MATERIAL TRACCION Y MAESTRANZAS

.
Empleos Secciones Direccion Total
I II 111

Dibujantes 2
Director dto. 1
Encargado mat.
Encargador mat.
Ingenieros
Inspectores

Jefe de locom.
Jete de maest.
Mayordomos
Mecanicos dib. 1
Oficiales 5

L AL
g =
e pk i —

— b L oe= 0 Tl L b == )

[l
=S L
[ ]

6

Total 12 11 11 8 42

e

o

FUENTE: Elaboracitn de la autora segin informacion del Anuarlo del Ministerio de Indusiria
+ Obras Pablicas (Santiago, 1B91).

{24}, Disgrama de la Admministracion de los Ferrocarriles del Estado correspondiente a 19401, en Santiago
Miarin Vicune, «Estudio de los Ferrocarriles Chilenose en Anales de la Universidad de Chile, vols. 94 ¥ 95
(Santiago, FF0 v 1901, respectivamente)
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El jefe de maestranzas, llamado también mayordomo general de maestranzas,
era el responsable del adecuado funcionamiento de los diferentes talleres con que
contaba cada una de las cuatro maestranzas que la empresa tenia a lo largode la
via(25). En sus talleres trabajaban operanos de diversos oficios: mecanicos, herre-
ros, caldereros, fundidores, pintores, carpinteros, entre otros.

El nimero total de operarios que trabajaban en las diferentes maestranzas
era elevado, Hacia 1892 alcanzaban a 3.651 entre empleados a jornal, a contrata,
v de planta, cifra indicativa de la gran cantidad de trabajos que en ella se realiza-
ban{26). No dando estas abasto, hacia 1889, el Director del Departamento habia
hecho notar la necesidad de instalar una auxiliar en la ciudad de Chillin, al estilo de
la de Talca.

En cuanto a los ingenieros, el articulo N* 31 de laley del 4 de enero de 1884,
establecia que: «para este departamento habra tres ingenieros que se destinarin a
auxiliar al ingeniero en jefe en el gjercicio de sus funciones, en la parte del camino
que este les designarer. Articulo que, como puede observarse en el cuadroN® 7,
se cumplia cabalmente.

1.2.4. Departamento de Contabilidad.

Los empleos de este departamento requerian de una mayor especializacion y
particularmente confianza, por cuanto se relacionaban directamente con los capita-
les de operacion de la empresa. Por el lado de los gastos, los empleos se encontra-
ban en funcion de las compras de materiales y repuestos, incluyendo el material
extranjero, ¥ por el lado de los ingresos, sus funciones se encontraban relacionadas
con las cajas de recaudacion y de pagos.

Dado que este tipo de empleos no s¢ encontraba eén relacidn directa con el
drea cubierta, el nimero de empleados pertenecientes al Departamento de Conta-
bilidad en todas las secciones era similar. En el cuadro siguiente se aprecia la varie-
dad de funciones con que contaba hacia 1891,

25). Estas eran las de Valparsise, Santiage y Concepcion, msuna auxiliar en Talca para atender las
necesidades del seclor.

{26} El tema ha sido tratede por Luis Crtege en oAcerca delos origenes de b indostrizlizacion chile-

na, | 860-1879" en Nueva HistoriaN® 2, Londres, 1981, También, por el mismo autor, en La Historia de
ia Ingenieria en Chile, Santiago, 19.
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Cuadro N° 8
NIMERO Y TIPOSDE EMPLEOS DEL
DEPARTAMENTO DE CONTARILIDAD

i N
Empleos Secciones Oficina |Total
1 11| 11 Santiago

Ayudantes 1 3 I 5
Cajeros 1 l ] 3
Compaginadores 2 2
Contadores 1 1 ] 2 3
Director dto. ! 1
Entregadores 2 | 2 2 6
Cuardaalmacen I 2 5
Oficiales 16 |15 | 11 2 44
Tenedores de libro 2 2
Total 2 26 | 18 7 73

Y i

FUENTE: Elaboracién de la autora en base a listado del Anuario del Ministerio de Industria y
Obras Piblicas (Santiago, 1891)

Un caso especial era la Oficina de Santiago, la cual se constituia como la
oficina central de contahilidad, directamente relacionada con la Direccion General,
y ala que las oficinas de cada seccion debian rendir cuenta de sus ingresos y egresos.

El contador en jefe, de la Oficina de Santiago, disponia de los siguientes
{ empleados estables designados por ley: cuatro contadores de seccion, un cajero
central y dos cajeros pagadores para ayudar a aquél en el desempeifio de su cargo,
un puarda almacén general del material de repuesto v de los articulos de consumo,
v los oficiales auxiliares que fuesen necesarios(27).

El guarda almacén general operaba en la oficina central de material importa-
| do, que se ubicaba en Valparaiso. Se debia encargar de larecepcidn, despacho de
: aduana, desembarque y puarda de todo articulo o material para los ferrocarriles del
Estado; de la remision por mayor de los articulos para los deméds almacenes, y de la
entrega al por menor de los insumos para los diversos departamentos de la sec-
cion(28).

{27} Ley del 4 de encro de 1884 en Boletin de Leyes del afio respectivo,
(28). Dinrio Oficial N"2280 del 24, 111884,
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I. EVOLUCION DEL EMPLEO EN EL TIEMPO

Como va ha sido mencionado, hacia 1891 un total de 963 personas consti-
tuian la planta de empleados de la Empresa de Ferrocarriles del Estado caracteriza-
da fundamentalmente por la diversidad y especializacion en los tipos de empleos.

(Otra caracteristica distintiva del trabajo ferroviario, lo constituia la perma-
nencia o antigiiedad laboral y la direccidn u orientacion en el cambio del tipo de
empleo.

Teniendo en consideracién aquellos empleados con mds afios de trabajo en
la empresa, cabe seflalar que el cambio en el tipo de empleo, a través del tiempo al
interior de ferrocamles, tuvo varias connotaciones. Por una parte, fue siempre as-
cendente, consolidando la idea del ejercicio de la carrera funcionaria. Por otra,
se validd la experiencia prictica acumulada por los trabajadores, la cual tuvo el
reconocimiento de su empleador, estableciendo asi, un rango ascendente en el sta-
tus social mediante el trabajo desarrollado.

Lo anterior, puede ser considerado como una manifestacion mas del cambio
en las relaciones de produccion al interior de la empresa, las cuales también se
vieron reflejadas en la diferenciacion de los tipos de contratos, pago en salario,
instancias de capacitacion, beneficios laborales, y otros.

Todo ello se puede apreciar en el andlisis de la planillade 1891, consideran-
do tanto el registro de su primer nombramiento, como la tltima funcién que al afio
indicado los trabajadores desempefiaban. La variable tiempo a utilizar, y que logra-
rd establecer aquellos empleados mas antiguos, sera por sobre 10 afios de perma-
nencia en la empresa, al considerar este tiempo como expresion de estabilidad
laboral. El manejo de ella, permitira la obtencion de grupos de empleados segiin
afios de servicio, casos a los cuales se les hard un seguimiento de su trayectoria
laboral, enfatizando a los de mayor antigliedad.

De los 963 empleados de planta contenidos en la planilla 1891, solamente
759 personas se les sefiala la fecha de su primer nombramiento. Con la finalidad de
realizar un seguimiento de la evolucion del empleo, se estudiaran 142 personas, por
estar registrados con mas de 10 afios de permanencia en ferrocarriles. Lamuestra
a trabajar, es posible agruparlas segin afios de servicio, de la siguiente manera:
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Cuadro N° 9
GRUPOS DE EMPLEADOS POR ANOS DE SERVICIO
r )
N® Afios Cantidad O
1® 10als 70 49
2 15a20 34 24
3 20a25 14 10
4 25a30 13 9
5o 30 v mas 11 8
L Total = 142 100 3

FUENTE: Elzboracidn de I3 sutora sepin listado del Anuario del Ministerio de Induostria v Obras
Piblicas (Santiago, 1891),

Del primer grupo del cuadro N9 -de 10 a 15 afios de antigiiedad laboral-,
se puede decir que el mayor porcentaje de los tipos de empleos, correspondientes
al primer nombramiento, era de auxiliares (45,7%,), principalmente de bodega, Le
seguian, con un 14% los ayudantes, sea de estaciones, de telegrafista, o de trenes.
Con menores porcentajes, se situaban los empleos de carpinteros y maquinistas, Y
finalmente, se distribuia en funciones, tales como: bodegueros, jefes de estacion,
guarda equipajes, palanqueros, ingenieros ayudantes, mayvordomos, cajeros, me-
canicos v tenedores de libros.

De esos casos se destacaran para este analisis aquellos cuya trayectoria la-
boral era ascendente, Enire éstos se encuentra un nimero significativo de auxiliares
que hacia 1891 habian ascendido a labores tales como conductores de trenes, jefes
de estacion, bodegueros y camineros mayores. En el mismo rango, se encontraban
ayudantes gjerciendo funciones de guarda almacén, bodegueros y conductores.

) En un rango superior de ascenso, se ubicaban los maguinistas, que llegaron a
: ocupar cargos de inspectores de maguinistas v de mayordomos de maguinarias de
las maestranzas. Asi como palangqueros ascendieron a conductores de trenes, e

ingenieros ayudantes a ingenieros de seccion.

1 Respecto del grupo de 15 a 20 afios de antigiiedad laboral sobresalen los

' casos de: un cabo de cuadrilia que llegd a desempefiarse como caminero mayor de

la 5° division, guarda equipajes que ascendieron a jefes de estacidn, un oficial auxi-

1 liar que ascendio a contador de seccion, un magquinista y un mecanico que llegaron

3 a ser respectivamente mayordomo general de talleres de la maestranza de la 2°
seccion y jefe de la maestranza auxiliar de Talea. Y por sobre todo, cabe destacar

1 el caso del inspector del trafico, que luego de 15 afios, alcanzd el cargo de Director
: del Departamento de Explotacion, drea de la mayor importancia dentro de ferroca-
miles.
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En los grupos restantes, es decir, de personas con sobre 20 afios de perma-
nencia en ferrocarriles, se ubican aquellos en puestos o cargos de mayor jerarquia o
que implicaban mayor grado de preparacion para el desarvollo de su funcién.

Hacia 1891, se enconiraban en ¢l tercer grupo -de 20 a 25 afios de antigiie-
dad laboral- los siguientes empleos de importancia o responsabilidad: el ingeniero
interino de la Direccion, un inspector de locomotoras v maestranzas, un ingeniero
de traccién y maestranzas, v un mayordomo general de talleres de la 1° seccion.
Todos ellos llegaron a estos altos puestos a partir de; ingeniero ayudante dela 1°
seccidn, magquinista mecanico y dos mecanicos, respectivamente.

De los 13 casos representativos del 4° grupo =de 25 a 30 afios de antigiie-
dad-, sobresalen hacia 1891 por su trayectoria laboral ascendente, dos jefes de
locomotoras -uno en Santiago v el otro en Valparaiso-, cuyos primeros nombra-
mientos habian sido fogonero y mecdnico ajustador, Del mismo modo, un ingeniero
de traccion y maestranzas de la segunda seceion, v un administrador de talleres
cuyos primeros nombramientos habian sido mecanico aprendiz, y auxiliar de la ofi-
cina de ingenieros, respectivamente.

El quinto grupo -con 30 afios de antigiedad laboral- sobresale en forma
notoria en relacion a los grupos anteriores. En primer lugar, obviamente, por su
larga permanencia en ferrocarriles, y en segundo, porque en él se visualiza total-
mente la configuracién de la «carrera funcionarias, razones que hacen necesario
presentar la diagramacion integra de su detalle:

Cuadro N® 10
ANTIGUEDAD LABORAL POR SOBRE 30 ANOS DE SERVICIO

- B
Afios de Primer Ultimo
Antig, Nombramiento
38.5 Cﬂb{rd& cuadrilla Caminero mayor 3° div.
38.0 Administ. de albafiiles
35.0 Cnmadur Valp/Stgo. Director de contab.
35.0 Inspector de trab. Caminero mayor 2° div.
34.8 Mayordomo en Stgo. Ayud. de cam. 1°div. |
34.0 Maquinista 2° sec, Caminero mayor 2° div.
34.0 Tomero Ing.de Ty M, 3°div
33.6 Inspector de teleg. Inspect. gral. de teleg.
32.8 Of. Contador Tenedor libro sec. nort.
31.0 Mecénico Jefe loc. en Llaillay

L 30.8 superint. loc.Fe. Sur Director de Trac. y M. J

FUENTE: Efaboracitn de Ia autora segin informacion del Anuario del Ministerio de Industria
v {Jbras Plblicas (Santiago, 1891).
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Delos 11 casos incluidos en el cuadro N® 10), destacan por su trayectoria en
el empleo ferroviario y por el alto rango de su Oltimo nombramiento, los casos de
dos Directores de Departamento: de Traccidn y Maestranzas y de Contabilidad.
los cuales en su primer nombramiento habian sido Superintendente de Locomoto-
ras del Ferrocarril del Sur, y contador en la seccidn Santiago-Valparaiso, respecti-
vamente.

Es importante sefialar en relacién al tema de la permanencia y travectoria
laboral, que ésta no se realizaba sdlo en direccidén vertical sino ademds, horizontal
dentro del organigrama administrativo v jerdrquico de ferrocarriles. Es asi como un
etnpleado conuna determinada funcidn o cargo, podia ascender hacia otra de ma-
vor especializacion o rango que se ofrecia en un departamento o seceidn distinto al
cual pertenecia,

Como ha podido observarse del desglose v seguimiento de los casos ex-
puestos, la mayoria de los tipos de empleos, siguieron una trayectoria similar en su
ascenso. Lo cual, confirma la idea de la especializacion y capacitacion a traves del
desarrollo de una labor determinada en el tiempo y del reconocimiento a ese des-

ernpefio.
III. PRESENCIA EXTRANJERA EN FERROCARRILES

Con anterioridad a la construccion del Ferrocarril Valparaizo-Santiago exis-
ten antecedentes de la presencia de extranjeros relacionados con el tema de ferro-
carriles en el pais(29).

La direccidn ¥ mando de las diferentes etapas de ejecucion de dicha obra
fueron ejercidas de manera mayontaria por extranjeros. Su primer tramo Valparaiso-
Quillota, estuvo a cargo del ingeniero inglés William Lloyd y sus ayudantes George
Lyon, John Higgins, Thomas Eastman, William Henderson, N, Camerer y Eugene
Poisson. Y ¢l segundo tramo, Quillota-Santiago, a cargo del norteamericano Henry
Meiggs(30).

Hacia 1862, del total de operarios que trabajaron en la construccion del
Ferracarril Valparaiso-Santiago, el 1,5% correspondian a extranjeros. Sin embar-
go, al considerar (nicamente aquellos empleos de mayor responsabilidad, como
labores de ingenieria y administracidn de faenas, este porcentaje se elevaba a un
24,5%. Cabe seflalar, que el 44% de los extranjeros procedian de Estados Uni-
dos, siguiéndole a continuacion los ingleses con 27%0, alemanes con 16%, y france-
ses e italianos con 6% cada uno.

{2497, [Hcho status fie ssignado basandose en la presencia del estadounide nse William Wheaelwright, guien
en 1842, concibid la idea de pener en marcha ] provesto de unir ¢l puerie con la caplial por medio de las
vias férrcas.

(3. Samuel Wifiez, Besefta Historica de los Ferrovarriles del Estado (Suntiage, 19109, pp. 29-34
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Cuadro N® 11
OPERARIOS EN LA CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL
SANTIAGO-VALPARAISO PORNACIONALIDAD, 1862

-

OCUPACIONES PAIS DE PROCEDENCIA i
Chile | US.A. | Inglaterra |Alemania | Francia | Ialia | Total
Contabilidad ] 3 1 5
Ingenieros 2 5 | 7
Adm faenas 12 23 7 8 4 1 55
Mayordomos 119 2 & 5 1 2 125
Herreros 06 1 [ 2 1 106
Carpinteros 64 10 10 | 85

Albafiiles 112 4 1 2 2 3 124 |
Mineros 665 660
Carretoneros a8 2B
Peones 7877 7877
Varios 13 14 8 2 1 2 60
TOTAL 9012 62 k} i G 8 | 9151

N F

FUENTE: Emilio Matus v Carlos Vasallo, Ferrocarriles de Chile, Historia y Organizacion (San-
tiago, 1943).

No en vano, Benjamin Vicufia Mackenna, quien visitd las facnas los dias 19
v 20 de enero de 1863, tuvo las siguientes impresiones:

«Mr. Pearce es ¢l decano de los contratistas y directores de
obras de camino, y su facna se cita como modelo en toda linea. Hace
mas de 30 ailos que se ocupa de trabajos de este género, ¥ en Esta-
dos Unidos, su patria, ha dirigidono pocas de estas empresas,
particularmente enla famosa linea del errocarril de Erie, que une a
MNueva York con los lagos del norte. Por esta razon ha sido coloca-
do aqui junto con Mr. Braniff, para vencer las grandes dificultades
del camino, horadando montafias v salvando con inmensos viaduc-
tos los abismos. Le acompafian tres de sus hijos, Félix, Waldo y
Carlos, que tienen a su cargo las faenas de Las Chilcas v
Montenegron(31).

{31}, Benjamin Yicufs Mackenns, Viaje por [a Repiblica Carmilens (Santiago, 1875
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Por su parte, la construccién del Ferrocarril al Sur fue confiada al ingeniero
Emill Chevalier, de nacionalidad francesa. Le sucedid el norteamericano Walton
Evans, con el cargo de ingeniero en jefe, sirviéndole de ayudantes los ingenieros A
Vigneaux y F. Blune y Murray(32).

Posteriormente en 1857, fueron contratados en Nueva York, por el plazo de
tres afios, cinco ingenieros con prictica en construccion de ferrocarriles Joseph A.
Barnard, Eduard Du Bois, George Maynadier, Charles Hillman y Emest Thomas(33),

Dichos extranjeros realizaron diversas labores; por ejemplo, entre los jefes
de estacion se encuentran los nombres de George Gaskil a cargo de la de Santiago,
entre los afios 1857 v 1882; Edward Johnston a cargo de la de San Bernardo, entre
1857 y 1859; Manue] Eastman en la de Rancagua, entre 1859y 1861, También, se
les encontraba en los puestos de jefes de maestranza y locomotoras, maquinistas,
fogoneros, caldereros, herreros, caminero mayor, mecdnico v carpinteros{34).

Cabe sefialar que muchos de éstos extranjeros presentes en ferrocarriles cum-
plieron un papel clave en la formacidn y entrenamiento del numeroso personal na-
cional, que se encontraba sin preparacidn y calificacion para asumir determinadas
funciones ligadas a la tecnologia incorporada. Hacia 1858, el fogonero Robert
Anderson, ascendido rdpidamente a maquinista, se ofrecid, al Directorio de laEm-
presa del Ferrocarri] Sur, para ensefiar a fogoneros hijos del pais, lo que le fue
aceptado, y se le mando pagar por este servicio diez pesos mensuales de gratifica-
cion(33).

Ya en la etapa correspondiente a la Empresa de Ferrocarriles del Estado
propiamente tal, encontramos un mayor nitmero de empleados de nacionalidad chi-
lena en puesto claves y/o ligados a la tecnologia,

A lafecha de 1891, los cargos de Directores de Departamento los ocupaban
personas tales como: Benjamin Videla, Director de Explotacion; Francisco Sayago,
Director de la Via y Edificios; Diego Hall, Director de Traccion y Maestranzas;
Juan de la Fuente, Director de Contabilidad, y Hermogenes Pérez Arce como Di-
rector General desde el aiio 1886,

Sin embargo, y a pesar de los afios transcumdos, igualmente es posible en-
contrar extranjeros o descendientes de tal condicion trabajando para la empresa.
Esta situacion respondia a varias razones.

La primera y més obvia, dice relacién con el hecho de que los ferrocarriles
chilenos -como va se ha sefialado- fueron construidos por ingenieros y otro perso-

(32). Samuel Mifez, op. cil., pp. 39060 y 460-500
(33). [bid., p. &0.

{34} Thid.. pp. G1=G4.

{35). Ihid., p. 63.
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nal especializado de procedencia extranjera, muchos de los cuales, ¥y sudescen-
dencia, permanecieron en Chile ligados a labores ferrocarrileras, En el listado de
1891, hay claros ejemplos que resaltan esta situacion, dada la gran cantidad de
afios de permanencia en el trabajo ferroviano.

Para el Departamenio de la Via y Edificios, esta el caso de William Parker,
cuyo primer nombramiento, en 1856, le asignaba la funcidn de inspector de traba-
jos y, en 1891, era el caminero mayor de la 2° divisién. Para el Departamento del
Material de Traccién v Maestranzas, ¢l caso de Santiago Downie, quienen 1858
era tomero ¥, en 1 891, aparece como ingeniero de Traccidn y Maestranzas de la 3°
seccidn. Y en el Departamento de Contabilidad, el caso de John N. Greek, quien
en 1859 se desempefiaba como oficial contador entre Valparaiso v Santiago, v en

1891 era el tenedor de libro de la seccidn norte(36).

Lasegunda, se refiere a la estrecha lipazon y dependencia existente entre la
empresa ¥ la tecnologia. Esta que procedia de los paises pioneros en materias
ferroviarias, no solo se mcorporo a la empresa en términos de bienes de capital,
sino también a ravés del personal extranjero preparado v entrenado para el uso de
esos bienes. Sabido es que en los primeros afios de construccion ferroviaria, junto
con la llegada de la maquinaria, arribaron sus respectivos téenicos.

Posteriormente éstos se siguieron requiriendo para nuevos provectos y para
darle mantencidn al equipo existente, asi como también para adaptarla a las carac-
teristicas locales, incorporando variaciones a la tecnologia existente. Por tales mo-
tivos, hacia 1891, la mayor parte de los extranjeros y/o descendientes de ellos, se
encontraban ubicados en el Departamento de la Via y Edificios, y en el Departa-
mento de Traccién y Maestranzas,

En relacion con Via y Edificios, se contabilizaban, hacia 1891, un total de 32
extranjeros, en las mas diversas funciones, representando un 26,4% del total de
empleados en este departamento. De éstos, un 3196 tenia una permanencia laboral
en ferrocarriles superior a los 10 afios. Por su parte, en el Departamento de Trac-
cion v Maestranzas alcanzaban a 21 los extranjeros empleados, representando un
50% del total de empleados que laboraban en este departamento. A su vez, au-
menta notoriamente el porcentaje con antigiiedad laboral por sobre los 10 afios, un
62%, indicando el mayor grado de especializacion que estos empleos requerian{37).

(36). Anuario del Ministerio de Industrias y Obras POblicas Santiago, 1981), pp. 73-113.
{(37). Ibid.
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Cuadro N® 12
EXTRANJEROS EN FERROCARRILES HACIA 1891

Afos MNombre Primer Nombramiento|  Ultimo Nombramiento )

antig.

31,0 G. Wilson Mecénico ajustador Jefe de loc.Llayllay

26,7 C. Drdier Mecanico aprendiz Ing. T. y M..2° Sec.

26,1 E. Styler Fogonero Jefe de loc. en Stgo

26,5 V. Blanchard Aux. oficinade ing. Administ de talleres

26,1 T. Sinclair Mecdnico ajustador Jefe de loc.en Valp.

23,9 S. Bruce Of contaduria,1® Sec. | Contador pagador

23,6 J. Brunton Maquinista-mecanico | Inspect.de loc. ¥y M.

21,0 E. Gamham Of. ayud.maest. Valp. | Oficial 1° M, 1° Sec

20,0 C. Leimbach Ing. ayudante, 1°S. Ing. inter de la Dir.

20,0 E. Stuart Cam. mayor, 37 div. Cam. mayor central

17.0 T. Wilhams Mecanico Jefe M.aux. de Talca

13,9 C. Reeves Maquinista Mavord. de maguinas,
maest. 3 Seccidn.

13,7 T. Smythe Ing ayudante, 3° Sec. | Ing.intenno, 1° Sec

11,8 5. Gibson Maquinista Mayordomo general de
talleres, 2° Seccidn

11,7 B. Bates Mecinico Mayordomo general de
talleres, 2° Seccion

11,7 A, Harrison Maquinista Inspect de maquinis-

| tas, 3% Seccion. y

FUENTE: Elaboracion de la autora en hase a Anuario del Ministerio de Industria y Obras
Puablicas (Santiago, 1891

Por otra parte, los extranjeros también se encontraban entre los empleadosa
jomal, Para el caso del Departamento de Traccion y Maestranzas, el porcentaje de
éstos -entre 1886 y 1890- alcanzo, en promedio, al 15% anual, en ocupaciones
diversas como mecanicos, magquinistas y herreros, entre otros.
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Cuadro N° 13
EXTRANJEROS A JORNAL DEPARTAMENTO DE TRACCIONY
MAESTRANZA
i Afios Total Extranjeros
Jornaleros mimero | porcentaje
1886 1.690 254 15%
1887 1.687 270 16%
1888 2098 309 15%
1889 2.457 356 14%%
} 1890 2.823 453 16%

FUENTE: Memarias de los Ferrocarriles del Estado, 1886- 1890

IV.ESTRUCTURA SALARIAL

Como va se ha indicado, al interior de la empresa, las relaciones sociales de
produccion se basaban en métodos modernos de organizacion empresarial. El
pago en moneda era el hecho mas destacable, marcando una gran diferencia con lo
ocurnido en gran parte del resto de la masa laboral del pais de agquellos afios, espe-
cialmente en el sector agrario. Para asignar remuneraciones a un numero elevado
de empleados, que ejercian diversas v diferentes funciones, se debian contemplar
determinados criterios a fin de conseguir buen desempefio laboral en lo particular, y
eficiencia en la gestion v operacion de ferrocarriles, en lo general.

En la variable salario, se ha podido comprobar que dos fueron los criterios
més influyentes contemplados en su asignacion: el tipo de funcién ejercida y la anti-
giiedad laboral.

Enrelacion con los distintos tipos de funciones, se han agrupado en catego-
riag jerarquicas, analizando la incidencia que tenian en el salario variables como,
niveles de complejdad, grados de especializacion y ligazin con la tecnologia,

Por su parte, la antigliedad serd tomada como patron de referencia, a fin de
determinar el grado de influencia que ésta tenia en el monto salarial. Asociadas a
esta vanable, especial énfasis se dard a aquellas funciones de mayor responsabili-
dad, ¥ en las que reflejen con mayor nitidez las labores propias de una empresa
ferrocarrilera.

Es posible dividir los diferentes tipos de empleos en grupos o categorias, de
acuerdo con la similitud de la funcién, en cuanto a niveles de responsabilidad y labor
desarroliada.
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Cuadro N° 14
RANGOS SALARIALESPOR GRUPOS O
CATEGORIAS DE EMPLEOS

& h

N® CATEGORIAS DE EMPLEOS Rango salanales

anuales medios (§)

I Cuerpo Directivo 8.000 a 4.000

II Profesionales Especializados 5.000a1.100

I Cargos de Resp.Asoc. ala Tecnologia 4.000a 1320

v Puestos Técnicos v Adm.de Mediana Resp. 1.638a 1.516

v Puestos Operativos Asoc.a la Explotacion 1.197 a2 637

V1 Oficios con Instruccion Técnica 1.320a 587
L"-."'Il Varios Menores 968 a 621

>

FUENTE: Elaboracidn de la autora en base al Anuario del Ministerio de Industria v Obras
Publicas (Santiago, 1891).

El Cuerpo Dhrectivo, se componia del Director General mas los cuatro Jefes
de Departamentos. Sus salarios indican que existia una diferenciacion entre los
distintos cargos, aungue todos ellos de alta responsabilidad. El Director General,
obviamente tenia asignado el mavor salario de la empresa, que alcanzaba a 3 8,000
al afio (moneda corriente). Por su parte, el salario de los Directores de Departa-
mento se diferenciaba segiin la funcidon que desarrollaba su servicio. El Director de
la Via y Edificios obtenia £ 7.500 al afio, y el Director de Explotacidn § 6.000
anuales. A los directores de Traccion y Maestranzas v de Contabilidad, les corres-
pondian salarios de $ 5.000 y § 4.000 al afio, respectivamente.

Cabe mencionar que la antigiiedad o permanencia laboral en ferrocarriles de
estos altos funcionarios no guardaba relacion con la escala de salarios anteriormen-
1e especificada. Es asi como los Directores de los Departamentos de Traccidn y
Maestranzas y de Contabilidad, tenian asignados los menores salarios, aungue
detentaban la mayor antiglledad en el servicio, 30,8 y 35 afios respectivamente.

Por otra parte, existia algiin grado de distincion entre las funciones de cada
servicio v los salarios indicados a sus directores. El Director de la Via y Edificios,
teniendo 3,5 afios de antigiiedad, obtenia una renumeracion superior al Director de
Explotacién con 15,1 afios en laempresa. Esta situacion, se podria explicar por el
. grado de responsabilidad financiera que tenia el Director de la Via y Edificios, ya
’- que por sus manos pasaba la mayor parte de la inversion que realizaba la empresa
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de ferrocarriles, materializada en la construccion de la linea e infraestructura,

El segundo grupo sefialado en el cuadro N° | 3, correspondiente a los profe-
sionales especializados, estaba compuesto por: ingenieros, contadores, cajeros,
dibujantes, y el profesor de telegrafia.

En cuanto a los ingenieros, su mimero alcanzaba a 17, de los cuales la mayor
parte -82%- se encontraba en el Departamento de la Via y Edificios, También un
elevado porcentaje -76%-, comrespondia a personas cuyos apellidos eran extranje-
ros. Al respecto es interesante observar su distribucion salarial:

Cuadro N° 15
SALARIOS DE INGENIEROS
DE FERROCARRILES DEL ESTADO EN 1891

-
Ingenieros malano anual
(pesos)

Ingenieros de seccidn 5.000
Ingenieros de Ty M por seccion 3.500
Ingenieros 1° ayudantes 3.300
Ingemeros de puentes 3,300
Ingeniero central 3.000
Ingenieros 2° avudantes 2.640
Ingeniero dibujante 1.650

- ¥

= = — _—
FUENTE: Elaboracion de la autora segtin listado del Anuario del Ministerio de Industria y
obras Pablicas (Santiaga, 1891).

Los ingenieros de mayor antigiiedad con 23,0, 26,0 y 34,0 afios de perma-
nencia laboral en la empresa. Correspondian a los de Traccién y Maestranzas, su
antigitedad de alguna manera, les permitio ocupar dichos puestos, al realizar una
verdadera carrera funcionaria basada en la experiencia, més no por ello, su salario
fue mas elevado en relacion a sus pares.

En cuanto a los contadores, que eran 9 distribuidos en las capitales de sec-
cidn, su rango salarial medio fluctuaba entre$ 2.200 v los $ 3,900 anuales. La
cifra menor correspondia a uno de los contadores de la oficina central en Santiago
con 9.8 afios de antigliedad. El salario mayor, correspondia al contador central,
con alto grado de responsabilidad, también de la oficina en Santiago v con 10.5

afios de antigliedad.
La persona de mayor antigiiedad para este tipo de empleo, era el contador
pagador del Departamento de la Viay Edificios de la primera seceion, con 24,0
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afios de permanencia en la empresa y con un salario de § 2.640 anuales,

Otros integrantes de este segundo grupo de empleos eran los cajeros, que a
pesar de ser una labor eminentemente técnica, han sido incorporados a los profe-
sionales especializados. Ello obedece a que para poder desempefiarse en dicha
funcidn se requeria de una senie de conocimientos y téenicas numérico-administra-
tivas, que para la época y en relacion a la envergadura ¢ importancia del trabajo,
eran bastante dificiles de adquirir, Porlo mismo, sus salarios eran elevados al co-
rresponderles $ 2.600 anuales como promedio, sobresaliendo el cajero central
ubicado en Santiago con un 5% sobre la media, v siendo a la vez, el de mayor
antigiiedad.

Finalmente, en este grupo de empleados, se ubicaban los dibujantes y el
profesor de telegrafia. Sus salarios eran notoriamente mas bajos que los de los
demas profesionales, puesto que sus funciones no implicaban altos grados de res-
ponsabilidad, a pesar de su especializacion e instruccion técnica.

El tercer grupo de empleados, correspondiente a los cargos de responsabili-
dad asociados a la tecnologia, estaba integrado por una serie de personas que
tenian por obligacion cuidar del buen desempefio de partes importantes dentro del
engranaje general de ferrocarriles, como eran las secciones, los talleres, las
maestranzas, las maquinas locomotoras, entre otros. Por ellos sus salarios eran
bastante elevados en relacion al de otros funcionarios igualmente ligados a latecno-
logia.

Cuadro N 16
SALARIOS DE EMPLEOS DE RESPONSABILIDAD
ASOCIADOS ALATECNOLOGIA

r g
Tipo de empleo Salario anual (pesos)
Inspectores de seccidn 4.000
Insp. de loc. y maest. 3.960

Jefe maest. auxiliar 3.300
Jefes de locomotoras 2.841 *
Jefe de taller telegrafico 2.640
Mavordomos (loc,talleres,maq) 2.592 ¢
Insp. Gral, del telégrafo 2.400
Insp. de maquinistas 2.400
insp. de trenes y estaciones 1.630
b .

* Corresponden a salarios medios anuales,
FUENTE: Elaboracion de la autora segin informacién del Anvario del Ministerio de Industria
v Obras PMiblicas (Santiagoe, 1301},
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Enrelacidn a los casos incluidos en el cuadro anterior, cabe analizar el factor
antigiiedad, dado que la mayoria eran empleados que llevaban vanos afios de per-
manencia en ferrocarriles, hecho gue tenian directa vinculacion con el puesto o
cargo que desempeiiaban hacia 1891, y por lo tanto con sus respectivos salarios.
Sobresalen el inspector general del telégrafo con 33,6 afios; el inspector de la ter-
cera seccion con 30,6 afios; el inspector de la tercera seccidn con 30,6 aflos; los
tres jefes de locomotoras con 31,0, 26,1 v 25,1 afios, respectivamente; el inspector
de locomotoras y maestranzas con 23,6 aiios y el jefe de la maestranza auxiliar de
Talca con una permanencia en ferrocarriles de 17,0 afios.

Mo obstante lo anterior, en este grupo igualmente se presenta la escasa co-
rrespondencia entre afios de servicio y remuneracion recibida, para individuos que
ocupaban un mismo puesto y desempefiaban igual funcién. Tal es lo sucedido entre
los inspectores de seccion, donde el de la tercera -que siendo el de mayor antigiie-
dad- con 30.6 afios, obtenia idéntico salario al de la primera seccion, que sélo
llevaba 7.6 afios en la empresa.

El cuarto grupo, relacionado con los puestos técnicos v administrativos de
mediana responsabilidad, estaba integrado por los siguientes tipos de funciones:
guarda almacenes, administradores de trabajos y camineros mayores.

Respecto de los guarda almacenes, su salario medio anual alcanzaba a §
1.638. Elrango mayor erade $ 3.000, que correspondia al guarda almacén gene-
ral, con asiento en la primera seccion. Como puede observarse, el salario de este
funcionario era mucho mas elevado que la media anual para este ipo de empleo, en
lo cual influia el alto grado de responsabilidad de su funcién, Nuevamente la anti-
giledad laboral no tenia mayor incidencia en su salario,

Los administradores de trabajos, pertenecian al Departamento de la Via y
Edificios y tenian a su cargo talleres como carpinteria v albafileria. Susalario medio
era de 3 1.61%9 anuales, obtenido de un total de cinco empleados existentes a la
fecha de la muestra. En relacién con la antigliedad, tres de ellos tenian una perma-
nencia laboral por sobre los 20 aflos, hecho que no incidia en el monto de sus
TCMUNEraciones.

En cuanto a los camineros mayores, el salario medio anual alcanzaba a $

1.516 con un rango de fluctuacidn que ibade los $ 1.100alos $ 1.980. Esta dltima
cantidad le correspondia al caminero mayor central con 20 afios de antigiiedad
laboral,

Cabe sefialar que en este tipo de empleo, también se daba una relacion nega-
tiva entre afios de servicio v salario. El empleado més antiguo (38.5 afios), obtenia
un salano 20% menos que la media; mientras que el de menor tiempo de permanen-
cia (5,0 afios) recibia un salano de $ 1.650, mayor que el promedio.

El quinto de los puestos operativos asociados a la explotacion, estaba inte-
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grado por funciones que tenian estrecha relacion con los dos componentes més

importantes del Departamento de Explotacion, Conduccién y Transporte: estacio-
nes y trenes. El Cuadro N” 17 se detalla las clases de empleos de este grupo, con
sus correspondientes salanos:

Cuadro N™ 17
SALARIOS DE EMPLEOS OPERATIVOS
ASOCIADOS ALAEXPLOTACION

r ™
Tipos de empleos Salario medio anual (pesos)
Jefes de estacion 1.197
Conductores 1.185
Bodegueros 1.093
Boleteros 899
Telegrafistas 643

. r

FUENTE: Elaboracion de la autora zegin informacicdn dal Anuario del Ministerio de Industria
¥ Obras Piblicas (Santiago, 1891).

Los sueldos de los jefes de estacion estaban en estrecha correspondencia
_ con laimportancia de cada una de ellas. Estas tenian graduaciones que tbande | al
ﬂ. 5, segun cantidad de tréfico y movimiento en general. La media anual de sus sala-
rioserade § 1,197, con un rango de fluctuacidn entre los 690 alos $ 3.520.

Los menores salarios correspondian a empleados a cargo de estaciones pe-
quefias como Camarico, Lontué, Lo Espejo, Paradero Miramar, entre muchas otras.
El salario mayor lo obtenia el jefe de estacidon de Santiago con un 194% sobre la
media, siguiéndolo el de El Bardn con un 175% por sobre el promedio.

Los afios de servicio no necesariamente coineidian con las remuneraciones
mas altas, con excepcion del jefe de estacién de Santiago, quien poseia 38,4 afios
de permanencia en ferrocamiles. No se da la misma situacion en los siguientes ca-
506
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Cuadro N" 18
SALARIO Y ANTIGUEDAD DE JEFES DE ESTACION

Jefes de Afios Salanioen ]
estacidn de antigiiedad (pesos)
Chimbarongo 33,0 GO0
Quillota 32,0 1.320
Las Vegas 32,0 990
Linderos 32,0 900
Hospital 29.6 990
Placilla 28,3 090
Lontué 25,0 690
Batuco 24.7 1.100
Quilpugé 20,0 1,100

. .

FUENTE: Elaboracidn de la autora segin informacion el Anvario del Ministerio de Industria
v Obras Plblicas { Santiago, 1891).

Por su parte, los conductores de trenes alcanzaban un salario medio de $
1.185 anuales enunrangode $ 552 a % 1.870. Le correspondia la cifra mds baja
al conductor del tren al Matadero, con 5,5 afios de permanencia laboral, mientras
que en las mas altas, se ubicaban conductores con 27 y 28 afios de antigiledad en
ferrocarriles los bodegueros tenfan un salario medio anual de $ 1,093, con un rango
que fluctuaba entre los $ 690, correspondiente a personal de estaciones pequefias
como San Carlos, San Rosendo, Rengo, v otras, v los § 2.640 anuales, para el de
El Barén. En este tipo de empleo se da una relacién positiva entre los afios de
servicio y el salario. Tal es el caso del bodeguero de la estacion de Santiago con
29,3 afios de antigiledad laboral, recibia un salario que se encontraba un 101%
sobre la media,

Los boleteros v telegrafistas presentaban una situacidn méds o menos similar,
Los primeros, alcanzaban un salario medio anual de § 899, v los segundos, de $
643, En ambos tipos de funciones, los mas altos sueldos coincidian con las mayo-
res antigiiedades y con trabajos realizados en estaciones importanies como Santia-
go, Barom v Concepeion.

El sexto grupo de los oficios con instruccion técnica, estaba integrado por:
herreros, con una media salarial anual de § 880, carpinteros con § 818, y armadores
de trenes con § 587. En relacidn con la permanencia laboral, sobresalian los sala-

rios de carpinteros y herreros, coincidiendo las mds altas remuneraciones con las
mayores antigiiedades.
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Finalmente, en el séptimo grupo, se consideraron todo tipo de empleo sin
especializacion ni instruccion técnica y sin mayor grado de responsabilidad, Estos
funcionarios eran los ayudantes, oficiales, guarda equipajes, uarda bodegas, en-
cargados de materiales y auxiliares.

Cabe sefialar también, que este grupo representaba el mayor porcentaje del
total de empleados que hacia 1891 constituian [a planta de ferrocarriles, aproxima-
damente un 48%, distribuyéndose a través de todos los departamentos v seccio-
nes. De estos funcionaros, un 62% se componia de ayudantes | sea de bodega, de
estaciones, de caja, de caminos, y otros.

Dada las caracteristicas anteriores, en lo que a salario y antigliedad respecta,
este grupo no sobresalia en forma notoria, sus remuneraciones eran las mas bajas,
¥ generalmente, su permanencia en la empresa era de pocos afios.

El estudio y andlisis de la estructura del empleo de los Ferrocarriles del Esta-
do existente hacia 1891, permite afirmar por sus caracteristicas y componentes,
que éste era claramente diferenciable del resto de la masa laboral del pais de aque-
llos afios.

En términos salariales, la relacion trabajo-capital se realizaba por medio del
pago efectivo en moneda, sin entrar a mediar otro tipo de remuneraciones. asu
vez, por el alto namero y variedad de empleos, el salario respondia a conceptos
modemos de orgamizacion, al considerar en su asignacion variables como especia-
lizacidn v capacitacion, niveles de complejidad de una determinada funcidn, v gra-
dos de responsabilidad. Todo esto permitia la jerarquizacion de la estructura del
empleo y la obtencién de un organigrama administrativo claramente definido. Los
afios de servicio no influfan mayormente en el salario, especialmente en los cargos
mas altos. Esta variable incidia directamente en la trayectoria laboral ascendente
del empleado, lo que implicaba segin el rango de la funcin, un monto remunerativo
mas elevado.

Cabe sefialar también,que existieron otras variables de incidenciaen el tema
del empleo, que en esta oportunidad no han sido consideradas, pues tienen grados

'ji de subjetividad que son imposibles de analizar y medir en términos objetivos. Estas
se relacionan con las caracteristicas v destrezas personales de cada funcionario, en
1 1913 la Comision Inspectora de los Ferrocaniles del Estado, comentaba que:
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wel escalafdn marca los afios de servicio de unem-
pleado; pero la competencia, los datos de cardcter, la
cultura, los conoce tinicamente el jefe que los ha visto
nacer al servicio del tréfico, ascender o subir, guardando
la disciplina, respetando los derechos, no atropellandolo
todon (38).

En consecuencia, se cred una forma de vida vinculada a una forma de empleo

caracterizada por su diversidad, especializacion y singularidad, vinculo permanente
que, a la larga, daria origen a una cultura, la ferroviaria.

i R ———

(38). Comisién Inspectora de los Ferrocarriles del Esiado (Santingo, 1913), p 107




