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Resumen

En el funcionamiento de los ferrocarriles, Los maquinistas y foguistas
encargados de la conduccion de las locomotoras ocuparon un lugar
preponderante y destacado. Constituyeron una mano de obra estable
y calificada, conformada por trabajadores que debian cumplir malti-
ples responsabilidades, ademas de formarse y rendir un examen de
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idoneidad para ejercer su labor. Este articulo estudia ciertas nociones
e ideas que los conductores de Locomotoras articularon en torno a su
oficio en la Argentina de comienzos del siglo XX. Busca entender como
construyeron un sentido de orgullo hacia su profesion, el cual, junto
con su experiencia, conocimientos practicos y representaciones sobre
su trabajo, forj6 una masculinidad especifica que se deline6 como ideal
a alcanzar.

Palabras clave: maquinistas — foguistas — ferrocarriles — trabajo -
masculinidad.

Abstract

In the operation of the railways, the engine drivers and stokers in char-
ge of driving the locomotives occupied a prominent and prominent
place. They constituted a stable and qualified workforce, made up of
workers who had to fulfil multiple responsibilities, in addition to being
trained and taking a suitability examination to carry out their work.
This article studies certain notions and ideas that locomotive drivers
articulated around their occupation in Argentina at the beginning of
the 20th century. It seeks to understand how they constructed a sen-
se of pride in their profession, which, together with their experience,
practical knowledge and representations of their work, forged a speci-
fic masculinity that was delineated as an ideal to be achieved.

Keywords: engine drivers — stokers — railways — work - masculinity
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Introduccion

A comienzos de 1908, pasados apenas unos meses de su aparicién, La
Fraternidad, publicacion del gremio homénimo de conductores de Locomotoras de
la Argentina, lanzé una nota titulada “El trabajo del maquinista”. Alli, ademas de
senalar las dificultades que entranaba el oficio de la conduccién y la transmision
de Los saberes que este implicaba, apuntaba algunas caracteristicas del trabajo
de maquinistas y foguistas:

“Pocos han de pensar cuan solitario esta el maquinista durante la marcha.
Permanece durante horas enteras, mirando fijamente por la ventana de la casilla,
mientras sefales y mas senales desfilan rapidamente. Y debe divisar, sin errores
que tal vez serian fatales, la que entre cincuenta Le esta destinada, la Ginica de color
diferente. Dado el caso de desobedecer una sefal, el castigo no se hace esperary no
pasa mucho tiempo sin que todo el mundo se entere de su equivocacion, publicada
profusamente en las hojas diarias, pues es articulo de crénica, por cierto buscado
con interés.

Muy pocas son las palabras que se cruzan entre maquinista y foguista durante
la marcha, a no ser que algo ande mal y adn en estos casos, las palabras que se
emplean son las mas estrictamente necesarias. Aparte del ruido de la casilla, que
hace la conversacion imposible, cada uno tiene sus obligaciones que atender y esto
sustrae toda la atencion.

Elfoguista esta tan ocupado atendiendo al fuego, la alimentacion, la Lubrificacion,
que no tiene tiempo para otra cosa si se exceptta el mirar las senales en lo que
el puede. Cualquier negligencia, el menor descuido de parte del foguista, una
falta en el manejo del fuego en un tren expreso, se traduce en dificultades para el
maquinista, por falta de vapor. La ansiedad de este en tal caso salta a la vista; cada
momento mira de reojo el nivel y el mandmetro. Solo asi se Le ve sacar los ojos de
la ventana [...].1

Las lineas citadas permiten pensar en el cotidiano laboral de quienes conducian
las locomotoras, y, en especial, en la multiplicidad de tareas que debian atender,
asi como en la precision y responsabilidad que estas conllevaban. A la vez,
exponen la vigilancia ejercida sobre el trabajo de los maquinistas, sometidos al
escrutinio publico y expuestos a sanciones e imputaciones en caso de incurrir
en el mas minimo descuido. Frente a esto, y ante lo que consideraban una falta
de valoracion sobre su profesion, los maquinistas y foguistas organizados en La
Fraternidad buscaron construir una imagen e identidad profesional basada en el
orgullo y en las que la formacion, el estudio y la responsabilidad constituyeron
pilares fundamentales para destacar ante la opinion publica.

1 "El trabajo del maquinista”, La Fraternidad (en adelante LF) 1 de febrero de 1908, p. 6.
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EnlaArgentinadeprincipios del siglo XX el funcionamiento del servicio ferroviario
involucré a un gran namero de trabajadores que con diversas calificaciones,
jerarquias, oficios, edades y nacionalidades ocuparon diversos puestos y tareas
que resultaban centrales para la economia nacional, al transportar pasajeros y
mercaderias desde y hacia Los principales puertos del pais. En Los dltimos anos este
mundo laboral fue objeto de mdltiples estudios historiograficos que se sumaron
a investigaciones ya clasicas que habian puesto el foco en las organizaciones
sindicales (Horowitz, 1985; Gordillo, 1988). Algunos abordaron Llos vinculos entre
los trabajadores y las empresas, particularmente las politicas asistenciales y
estrategias de gestion y disciplinamiento de la mano de obra implementadas por
estas (Badaloni, 2007 y 2011; Palermo, 2015); otros analizaron las relaciones entre
las organizaciones gremiales ferroviarias y ciertas instituciones gubernamentales
como el Departamento Nacional del Trabajo (Palermo, 2014) y la accién de los
ferroviarios en el periodo de los primeros gobiernos radicales, haciendo hincapié
en sus organizaciones y luchas sindicales y sus vinculos con ciertas corrientes
politicas de izquierda (Monserrat, 2011). Incorporando la perspectiva de género
al anadlisis, algunas investigaciones se interesaron en la participacion de las
mujeres y familias en las tareas laborales, organizaciones gremiales, instancias de
sociabilidad y luchas colectivas de Los ferroviarios (Agostini, 2021; D'Uva, 2019a y
2021a; D'Uva y Palermo, 2015; Godoy, 2023; Palermo, 2007 y 2016). A partir de ello,
fue posible conocer cada vez mas sobre las relaciones laborales en Los ferrocarriles
y sobre las experiencias de quienes se ganaban la vida trabajando en el sector.

Este articulo se centra en Los maquinistas y foguistas encargados del manejo de
las locomotoras, quienes ocupaban un lugar preponderante dentro de la fuerza
laboral ferroviaria, al representar a un pequefno sector del total del personal y
conformar un grupo mas homogéneo que el resto de trabajadores, entre los cuales
existian marcadas diferencias (Suriano, 1991). Sitda el analisis en los primeros
anos del siglo XX, periodo de auge para la actividad ferroviaria, con un tendido que
lleg6 a ser de los mas extensos del mundo y en el cual se desempenaban decenas
de miles de trabajadores.? Estudia ciertas nociones e ideas que los conductores
articularon en torno a su oficio y busca entender como construyeron un sentido
de orgullo hacia su profesion, el cual, junto con su experiencia, conocimientos
practicosy representaciones sobre su trabajo, forjé una masculinidad especifica que
se delineé como ideal a alcanzar. Para ello, en un primer apartado se reconstruyen
las tareas y labores implicadas en la conducciéon de locomotoras, prestando
atencion a las calificaciones y jerarquias existentes, asi como a los saberes
necesarios para desempenar la profesion. A continuacion, el andlisis se detiene

2 “Los ferrocarriles. Su desarrollo”, La Nacion 1 de enero de 1912, p. 9.
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en este altimo punto para comprender como era la formacion de los conductores,
y, en particular, el lugar que la educacion, la transmision de conocimientos y la
ensenanza profesional ocuparon a nivel sindical. Por daltimo, se busca desentranar
Llas formas en las que maquinistas y foguistas vivieron sus experiencias laborales
y los peligros a los que estaban expuestos. Al poner el foco en Los accidentes y la
muerte en el trabajo, el articulo propone explorar las nociones sobre los riesgos,
exigencias y responsabilidad de la profesion que los ferroviarios articularon, y
desentrafnar algunos de Los sentidos que imprimieron a sus vidas y trabajos.

La conduccion de locomotoras: tareas, calificaciones y jerarquias

Los maquinistas y fogoneros constituyeron una mano de obra estable y calificada,
conformada por trabajadores que debian formarse y rendir un examen de idoneidad
para ejercer su labor.? No cualquiera podia aspirar a iniciarse en la carrera de la
conduccion y las empresas establecieron diversos requisitos para acceder a estos
puestos. EL primer peldano en el escalafon estaba compuesto por los limpiadores
o0 "aspirantes” a foguista, quienes se desempefiaban en los depésitos o galpones de
maquinas limpiando Las locomotoras mientras se familiarizaban y aprendian sobre
sus piezas y mecanismos. Cuando no eran necesarios sus servicios de limpieza, se
estipulaba que se ocuparan en cualquiera de Los trabajos internos del depésito o
galpon, en general inherentes a la preparacion y reparacion de locomotoras. Si
bien el trabajo era desempefnado por muchachos que promediaban los 16 afnos, y a
los que La Fraternidad se referia como “nifios” que anhelaban “hacerse hombres en
el galpon”,* para poder ser admitido como aspirante a conductor de lLocomotoras y
rendir examen para ser limpiador autorizado habia que cumplir ciertas condiciones.
Entre ellas, tener una edad y estatura minima —que fueron variando de acuerdo a
la empresa y al momento histérico—, y contar con un certificado de buena salud,
el cual era otorgado por un médico de la compaiia que dejaba constancia de que
el candidato no padecia ninguna afeccién o enfermedad que pudiera oponerse al
perfecto cumplimiento de su funcién. También, era necesario saber leer y escribir
en castellano, tener buena ortografia, saber sumar, restar, multiplicar y dividir,
poder hacer funcionar un inyector, conocer las distintas clases de senales, saber
encender una locomotora, limpiar y sacar fuego.> Considerados como provisorios,

3 Sobre Las experiencias de capacitacion y las Luchas de los maquinistas y foguistas por regular la produccion, transmisién y cer-
tificacién de los saberes para su oficio, ver: Barrancos, 1989; Badaloni, 2010; Ayuso, 2016.

4 "La Fraternidad. 30° Aniversario", LF 15 de junio de 1917, p. 1.
5"Programa de Examen de limpia maquinas para optar el nombramiento de limpia maquinas autorizado", en “Ferrocarril del Sud de

Buenos Aires. Instrucciones a los maquinistas y foguistas para la alimentacion de calderas con carbén. Buenos Aires. 01/07/1910",
revisado 01/1914, p. 82; "Un nuevo escalafén. Ferrocarril provincial de La Plata al Meridiano V°", LF 15 de febrero de 1919, p. 3.
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a los seis meses de servicio Los aspirantes debian rendir un examen para constatar
la existencia de condiciones fisicas e intelectuales para seguir la carrera y al afo
rendian otro examen para obtener el titulo de "aspirante autorizado” con el cual
podian desempenarse como foguistas en caso de que las necesidades del servicio
asi lo requiriera.t

Por su parte, para optar por el nombramiento de foguista efectivo Los aspirantes
debian tener al menos 18 afos de edad y cumplir con una estatura minima;? saber
hacer funcionar un inyector y aceitar y encender una locomotora, conocer ciertos
aspectos de su manejo, saber limpiar y sacar fuego, limpiar tubos, ceniceros
y cajas de humo, lavar la caldera y conocer las sefales.® Una vez convertidos
en foguistas, podian ir ascendiendo de clase hasta llegar a ser “maquinistas
autorizados”, es decir, que podian desempenarse como tales en caso de que por
necesidades del servicio asi se requiriera. Para optar por el puesto de maquinista
habia que tener una edad minima —el Ferrocarril Sud, por ejemplo, hacia 1914
estipulaba 24 anos—; contar con un certificado médico; haber practicado como
foguista durante una determinada cantidad de tiempo; conocer las partes de la
locomotora y su funcionamiento, saber desarmarla y subsanar los desperfectos
que pudieran ocurrir durante la marcha; tener conocimiento sobre el vapor, el
recalentamiento, los frenos automaticos, la lubricacién y la revisacion de una
locomotora; conocer Los utiles y herramientas que debian Llevar las locomotoras;
entender las caracteristicas elementales de la combustion y conduccién del fuego
y comprender el sistema de senales. Era recién luego de rendir un examen en donde
se certificaban estos conocimientos, que se adquiria el puesto como maquinista
de dltima categoria, es decir de 5° clase. Las clases eran determinadas por cada
compania de acuerdo a la antigliedad del trabajador configurando asi el escalafén
de ascensos. En suma, llegar a ser maquinista implicaba haberse formado antes
como foguista y aspirante, y ser uno de 1° clase equivalia a mas de diez afos de
experiencia y formacion.

A partir de los reglamentos internos de distintas empresas y de Los reglamentos
generales para ferrocarriles nacionales se pueden conocer algunas de las tareas,

6"Escalafon de sueldos para el personal de conduccién de locomotoras”, Buenos Aires, 1920, pp. 95-96; “Programa de Examenes
para la admisién de aspirantes a la Conduccion de Locomotoras de Los Ferrocarriles de Jurisdiccion Nacional’, Buenos Aires, 1931.

7 El requisito de la estatura, cuyo minimo requerido fue variando con Los afios, estaba relacionado con La visibilidad de las sefales.
Se consideraba que se necesitaba una altura minima determinada para poder distinguir las sefales por entre los vidrios de las
maquinas (“Escalafén de sueldos para el personal de conduccion de locomotoras”, Buenos Aires, 1920, p. 42 y 148).

8"Ley y Reglamento General de los Ferrocarriles Nacionales", Ministerio de Obras Pdblicas, Direccién General de Ferrocarriles,
Buenos Aires, 1911, pp. 227-232; "Programa de Examen para optar el puesto de Maquinista”, en “Ferrocarril del Sud de Buenos Ai-
res. Instrucciones a los maquinistas y foguistas para La alimentacion de calderas con carbén. Buenos Aires. 01/07/1910", revisado
01/1914, pp. 78-81; "Apuntes de un compafiero. EL examen de idoneidad", LF 15 de abril de 1915, p. 4.
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deberes y responsabilidades que asumian Los conductores, aunque Lo cierto es que
entre Lo estipulado en las normas y el cotidiano laboral podian existir sustanciales
diferencias.® Maquinistas y foguistas estaban bajo las drdenes de los jefes de
traccion y los jefes de depésitos de las locomotoras y, una vez en servicio, debian
obedecer a Los jefes de movimiento y a Los guardas del tren. Debian presentarse con
ciertaanticipacion a la hora de salida del treny revisar lLa maquina minuciosamente
para cerciorarse de que todo estuviera en condiciones. En caso de que se necesitara
una limpieza o reparaciones, debian avisar al jefe y eran los responsables por las
averias o desperfectos que pudieran ocurrir como consecuencia de su “negligencia”.
Los maquinistas, a cargo de la direccion y manejo en general de la locomotora,
debian maniobrar el regulador, atender el sistema de senales, lubricar los ejes y
movimientos de la maquina, encargarse de Llimpiar fuego y conservar chisperos y
ceniceros en buenas condiciones, entre otras obligaciones. También debian vigilar
los trabajos de preparacion que incumbian al foguista y al pasalefia —en caso de
que lo hubiera-°, asegurarse de la limpieza y buen arreglo del farol delantero
de la locomotora, y ocuparse del abastecimiento de agua durante el camino.
Las paradas en las estaciones debian ser aprovechadas para revisar y aceitar la
maquina. Al finalizar el viaje y antes de retirarse del servicio, debian registrar la
locomotora y dejar constancia del estado de las maquinas y, eventualmente, de la
necesidad de reparaciones.

Los foguistas estaban bajo 6rdenes directas de Los maquinistas, quienes debian
instruirlos en todo Lo concerniente al servicio de la locomotora de modo que se
hallaran en condiciones de poder conducir llegado el caso. Eran trabajadores
menos calificados que Los maquinistas y sus tareas implicaban un mayor esfuerzo
fisico. Debian encargarse de la produccion de vapor, es decir de la alimentacion del
fuego y la caldera —expuestos a altas temperaturas y levantando pesadas paladas
de carban, lo que podia generarles frecuentes bronquitis’- y de la limpieza de las
maquinas, ténder (vagon que contenia el agua y combustible), cenicero, caja de
humo, pasamanos, ventanillas, faroles, e interior de la cabina de la locomotora.’

9 "F.C.C.B.A. Reglamento General para el uso y gobierno de los empleados de la empresa solamente”, Buenos Aires, 1908; “Ferro-
carril Midland de Buenos Aires. Reglamento Interno”, Buenos Aires, 1911; “Ferrocarril Central de Cérdoba. Reglamento general
para el uso y gobierno de los empleados de la empresa solamente”, Buenos Aires, 1915; “Reglamento General de Los Ferrocarriles
Nacionales", Boletin de Obras Publicas e Industrias, Buenos Aires, 1919.

10 Si bien la presencia de estos ayudantes era comdn en aquellas empresas que utilizaban lefia como combustible, su presencia se
generalizo a partir del estallido de la Gran Guerra en 1914 cuando la lefia fue reemplazando al carbén con motivo de que Inglaterra
prohibiera su exportacion (“EL carbén, Lla guerra europeay los FF.CC. Argentinos”, LF 15 de agosto de 1914, p. 1).

11 "El foguista y su faena", Revista Mensual del F.C.C.A., julio 1915, p. 538.

12 A lo largo del tiempo, el tema de la limpieza suscité numerosos desentendimientos y en varias ocasiones Los foguistas protes-
taron por considerar que no les correspondia encargarse de ella, para la cual debia existir, afirmaban, un personal especial ("De

Afo 8 N° 14 | ISSN 2591-4669 | FCECO | 7



Estaban a cargo de la aplicacion del freno a mano, la atencion del manémetro (que
indicaba la presion de la caldera) y el sistema de sefales, y debian ayudar a los
maquinistas en la lubricaciéon de lamaquinay ténder, asi como entodos sus trabajos.
La alimentacion de la caja de fuego, tarea central de la que se encargaban, era un
trabajo consciente, que debia ser hecho en forma oportuna y no mecdnica. Para
conseguir una evaporacion continua, el carbéon debia ser tirado sobre la parrilla
Limpia, en Los puntos y cantidades necesarios, lo que requeria mantener un ritmo
de trabajo casi constante. La alimentacion de la caldera necesitaba de vigilancia
y atencién activa, con la introduccion de agua y carbdn en partes iguales. Todo
esto se lograba con practica y sélo asi el foguista se convertia en un colaborador
eficiente del trabajo del maquinista.t

Como se puede apreciar a partir del repaso realizado hasta aqui, las tareas de
los conductores resultaban complementarias y cualquier negligencia o descuido
por parte del foguista podia generar dificultades para el maquinista. Respecto a la
complicidad necesaria para el buen desemperio de Los trabajos, una nota firmada
por “un consciente”, un asociado que evidentemente preferia mantenerse en el
anonimato, y publicada en el periédico del sindicato La Fraternidad a comienzos
de 1910, llamaba la atencion sobre la falta de armonia que a veces se daba entre
maquinista y foguista y que “en rigor debiera existir". Advertia que no habia que
dejarse dominar por las pasiones al tratar con compareros de labor y afirmaba
que en la locomotora habia que dejar de lado el "fardo de las contrariedades
privadas”, no descargar Los enojos en el companero de trabajo y ser respetuoso
con las instrucciones y érdenes, asi como con las contestaciones.!* La advertencia
permite pensar en las dificultades que la convivencia laboral podia suscitar, y que
podian tener su origen en las diferencias de jerarquia y relacién de autoridad que
existia entre maquinista y fogonero.

Asimismo, las tareas de los conductores implicaban arduas responsabilidades
y riesgos que en reiteradas oportunidades fueron puestos de relieve tanto por los
trabajadores y sus organizaciones gremiales, como por distintos organismos de
prensay hasta las mismas empresas.’® En abril de 1914, y luego de que un accidente

Mazan", LF 15 de agosto de 1914, p. 5).

13 “Seccidn Técnica. EL largo de la casilla del maquinista en relacién al trabajo del fogonero”, LF 1 de octubre de 1913, p. 8; “Seccién
Técnica. Normas prdcticas para el trabajo del foguista", LF 15 de marzo de 1917, p. 6.

14 “La armonia entre maquinista y foguista", LF, diciembre 1909 y enero y febrero 1910, p. 5.

15 “EL personal de La locomotora”, LF 1 de diciembre de 1913, p. 6; “EL maquinista", Revista Mensual del F.C.C.A., mayo de 1912, p.
290; "EL magquinista”, Revista Mensual del F.C.C.A., noviembre de 1918, p. 59; “Siluetas...", Ferrocarril Central Argentino, Buenos
Aires, 1933.
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ferroviario se cobrara la vida de un foguista, la revista Caras y Caretas publico
una crénica ilustrada para divulgar la complejidad y peligros que enfrentaban los
magquinistasy susauxiliares. Paraello, un cronista habiaentrevistadoyacompanado
en un dia de labor a José Molinari, un conductor de la empresa Ferrocarril Oeste
con treinta y cinco anos de experiencia a cuestas. La nota dejaba entrever algunas
de las tareas de las que se ocupaban los conductores, pero también informaba
sobre como transcurria el tiempo de trabajo entre mates, charlas y desayunos.
No era la primera vez que un semanario ilustrado cubria la rutina diaria de estos
trabajadores. Dos anos antes, en 1912, la revista PBT habia publicado una crénica
en la que destacaba la "heroica” labor de maquinistas y foguistas. Al igual que en
Caras y Caretas, las fotografias que acompanaban la lectura, aunque posadas y
poco espontaneas, descubren algunas de las numerosas tareas que Los conductores
tenian a su cargo y muestran la cultura material del trabajo compuesta por
herramientas, uniformes y maquinaria. Entre las tareas registradas por la lente
se encontraba la revisacion minuciosa de las piezas de la maquina, la Lubricacion
de los ejes, la alimentacion del fuego por parte del foguista, las paradas para
abastecer de agua la locomotora, o de carbén el depésito, y el lavado del cenicero
y la limpieza de Los tubos una vez terminado el viaje. Recién ahi, se afirmaba, los
magquinistas y foguistas podian dedicarse a su “toilette” (Lavarse la cara ante un
grifo de agua ubicado en el depdsito) y quitarse asi los restos de hollin de sus
rostros, guardar las herramientas y piezas de repuesto y cambiar su traje de faena,
luego de 12 o 14 horas de trabajo.”

16 “La vida del maquinista ferroviario”, CyC 25 de abril de 1914.

17 "Maquinas y maquinistas”, PBT, 26 de octubre de 1912.
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Foto 1. Maquinista cerciorandose de que el farol esté FOto 2. Maquinista y foguista revisando las
en buenas condiciones para alumbrar la ruta durante Piezas de su maquina
la marcha nocturna

Fuente: CyC, 25/04/1914 Fuente: PBT, 26/10/1912

Foto 3. Maquinista en plena tarea de conduccién Foto 4. Foquista alimentando la caldera

Fuente: CyC, 25/04/1914 Fuente: CyC, 25/04/1914

Foto 5. Una parada para enaceitar el motriz Foto 6. Una toma de agua a mitad de ajuste
camino

Fuente: CyC, 25/04/1914 Fuente: CyC, 25/04/1914

Foto 7. Maquinista y foguista tomando mate Foto 8. La "toilette"

Fuente: PBT, 26/10/1912 Fuente: CyC, 25/04/1914
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Como se havisto hastaaqui, el oficio de la conduccién requeria afios de experiencia
y estudio, y muchas tareas demandaban un largo periodo de practica hasta llegar
a ser ejecutadas con la precision requerida. Maquinistas y foguistas buscaron
destacar los conocimientos, calificacion y preparacion necesarias para ocupar su
puesto y laimportancia otorgada a la educacion y formacion profesional se expreso
en diversas iniciativas impulsadas a nivel sindical. Entre ellas se encuentran
la fundacién de escuelas técnicas, la difusion de conocimientos y material de
ensefianza y capacitacion a través del periédico gremial y la publicacion de
Llibros y manuales que en muchos casos fueron escritos por militantes gremiales.
A comienzos de 1917, al fundamentar su proyecto para crear una academia
ferroviaria nacional, el maquinista y socio de La Fraternidad José Molinari —
protagonista de la mencionada crénica de Caras y Caretas—apelod a la necesidad de
“levantar intelectual y profesionalmente al gremio”, lograr “profesionales de gran
tecnicismo” que estuvieran a la altura de los cambios y novedades introducidos en
las maquinas, y alejar la profesion de la creencia vulgar "de que se trata de una
simple funcion manual, sin estudios y responsabilidades”.!® Sus palabras permiten
conocer cudles eran algunas de las creencias y nociones existentes alrededor del
oficio de la conduccién y como Los mismos trabajadores buscaron rebatirlas.

Segun el raconto realizado con motivo del 50° aniversario, desde su fundacion,
La Fraternidad se habia preocupado por la elevacion profesional de sus asociados
a efectos de cortar con los abusos cometidos por los superiores de las empresas,
quienes solian priorizar a las personas de su amistad para determinar Los ascensos,
guiados por caprichos y conveniencias en lugar de considerar las capacidades o
estudios de los trabajadores (Chitti y Agnelli, 1939, p. 177). Por este motivo, dentro
de la obra cultural y de ensenanza llevada a cabo por el gremio, la educacién y
preparacion técnica de los asociados adquirieron una importancia central y fue
el propio sindicato quien se encargd de transmitir Los conocimientos necesarios
para el acceso y promocion en la escala ocupacional. Para cumplir con este
objetivo, en numerosas secciones sociales se fueron fundando escuelas técnicas
que buscaban instruir y prepararar a limpiadores y foguistas para rendir examen
de idoneidad, asi como ampliar el conocimiento profesional de Los maquinistas.
La primera experiencia tuvo lugar entre los asociados de Las Flores, quienes en
1908 decidieron abrir una escuela en donde trabajadores capacitados impartirian
Lecciones a los foguistas que estuvieran listos para rendir examen de maquinista.
Esta fue la primera seccion en instalar una escuela en el interior del pais, que
hasta entonces quedaba fuera de acceso a la academia de instruccién que desde
1890 funcionaba en el local central de La Fraternidad ubicado en la Capital

18 “Las escuelas técnico profesionales”, LF 1 de febrero de 1917, p. 3.
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Federal.’® Hacia mediados de 1917 Los asociados contaban con una amplia red de
bibliotecas y escuelas que funcionaban en Los locales sociales y que demostraban
el “levantamiento intelectual” verificado por el gremio, y la asamblea general de
delegados celebrada en marzo de ese ano habia aprobado un proyecto para crear
una escuela técnica central en la casa propia inaugurada poco tiempo antes.?
Entre algunos de los objetivos de estas academias figuraban “la ensefianza del
idioma, hablado y escrito” asi como “las nociones mas esenciales de la aritmética
y la geometria”, sin descuidar por supuesto los temas de caracter estrictamente
profesional. Asimismo, es importante sefalar que no sélo apuntaban a la
instruccion, sino que también buscaban servir como “vinculo de companerismo".2
Aunque funcionaran dentro del gremio, las escuelas tenian sus propios estatutos,
autoridades y finanzas, se sostenian con el aporte mensual de los socios que
formaran parte de ellas, y que, en algunos casos, podian no pertenecer al
sindicato. Su funcionamiento da cuenta del ideal de solidaridad que guiaba a
sus participantes: las clases solian ser dictadas por la noche, por maquinistas
voluntarios que comprendian la importancia que implicaba la instruccién de Los
trabajadores ferroviarios para lograr el éxito en las pruebas de idoneidad.? Estas
iniciativas podian competir con las que impulsaban algunas empresas, como fue el
caso del colegio abierto a mediados de 1917 en las oficinas que el Central Cérdoba
tenia en Rosario y cuyo propoésito era preparar a los foguistas para rendir examen
de maquinista. Segin denuncié el periédico gremial, el inspector Mr. Bowrnes,
a cargo de las clases del colegio patronal, informé que aquellos foguistas que
asistieran a la escuela del sindicato no pasarian Los examenes.?* En otros casos las
empresas podian apoyar las escuelas gremiales como habia sucedido un afno antes
cuando la superioridad del Ferrocarril Central Argentino decidié donar un modelo

19 "Un buen ejemplo”, LF 1 de septiembre de 1908, p. 7.

20 “La escuela técnica de ‘La Fraternidad', LF 15 de abril de 1917, p. 11. Para 1917 habian sido fundadas 26 escuelas técnicas en
distintas seccionales de La Fraternidad (Ayuso, 2016, p. 134) y no existia “un solo Local social que no tenga instalada una biblioteca,
por modesta que sea” (Circular n°® 12, 20 de febrero de 1917, La Fraternidad, p. 7).

21 "VARIAS", LF, n° 73, Afo VI, 15 de marzo de 1913, p. 7. Si bien en estos exdmenes se evaluaba el saber leer y escribir, asi como
nociones de aritmética, es de advertir que no se exigia contar con primaria completa, algo que se encontraba alejado de Los hijos
de familias obreras quienes solian dejar la escuela al iniciarse en el mundo del trabajo a una edad temprana. De ahi que estas
academias cumplieran algunas funciones de escolarizacién basica.

22 "Escuela Técnica", LF, n° 75, Afio VI, 15 de abril de 1913, p. 8.

23 “"Escuela practicay tedrica de maquinistas y foguistas ferroviarios de Cafada de Gomez", LF 20 de agosto de 1920, p. 5; “Afatuya
(F.C.C.N.). Inauguracién de una Escuela Técnica", LF 20 de junio de 1921, p. 9; “Trenque Lauquen (F.C.0.). Escuela 'Gallini' de maqui-
nistas, foguistas y Limpiadores, LF 5 de septiembre de 1921, p. 8; “Mendoza (F.C.P.). Escuela Técnica", LF 20 de diciembre de 1921,
p. 6; Reglamento y Estatutos de La Escuela Técnica “Carlos Gallini", Rosario, 1922. "De Rosario, F.C.C.R.", LF 1 de junio de 1917, p. 6.

24 "De Rosario, F.C.C.R.", LF 1 de junio de 1917, p. 6.
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de movimiento que representaba el funcionamiento de la maquina a vapor a la
escuela técnica que los socios de La Fraternidad tenian en la localidad cordobesa
de Villa Maria.”® Los modelos, que en general eran elaborados por los propios
ferroviarios, eran parte de los materiales de estudio presentes en las escuelas
junto con los libros, compases, croquis, mapas y maquinas de escribir, tal como
puede apreciarse en las fotografias publicadas en el peridédico gremial de febrero
de 1926 que muestran el interior de la escuela técnica de la seccion Remedios de
Escalada, del Ferrocarril Sud.?

Foto 9: Mesa de capacitacion profesional para Los asociados

Fuente: LF 5 de febrero de 1926, p. 12

25 "La capacitacion profesional”, LF 15 de mayo de 1916, p. 5.

26 “La escuela técnica de Pergamino”, LF 1 de febrero de 1917, p. 8; “De la ensefianza técnica", LF 20 de junio de 1922, p. 3. Estas
escuelas, asi como las bibliotecas que funcionaban en los locales gremiales, se encontraban abiertas a Los familiares de los tra-
bajadores, como sugiere la segunda imagen en la que se ve a un nifio de corta edad -seguramente hijo de algin asociado- posando
encima de la locomotora en miniatura. Para mas informacion sobre este tema, ver D'Uva y Palermo, 2015.
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Foto 10: Maquina en miniatura utilizada para la ensenanza

Fuente: LF 5 de febrero de 1926, p. 12

Otra iniciativa destinada a ampliar los conocimientos profesionales de los
trabajadores agremiados fue la publicacion de una "Seccién Técnica" en el
periddico sindical. Incluso, esta antecedié a La creacion del periédico y aparecié por
primera vez en 1902, en las paginas de EL conductor de Maquinas, una publicacién
de contenido principalmente técnico a cargo del ingeniero Mateo Lovadina,
director de la academia de instruccion creada en 1890, aliado y colaborador de
La Fraternidad (Larroca y Vidal, 1987, p. 259). La seccién buscaba dar a conocer
informes, documentos, articulos y comentarios técnicos acompanados muchas
veces por grabados explicativos y pedagégicos, los cuales versaban sobre
diversos temas relacionados con la conduccion. A partir de 1907, la seccion
paso a integrar el periddico fraternal y continué a cargo del ingeniero Lovadina,
hasta su muerte en 1925 (Chitti y Agnelli, 1939, p. 339). De manera regular
publicé informacion para ampliar Los conocimientos profesionales de Los socios,
orientarlos sobre problemas técnicos ferroviarios, y con el tiempo incorporé un
apartado de preguntas y respuestas a donde los trabajadores podian enviar sus
dudas e inquietudes. Segin un aviso aparecido en el periddico en marzo de 1917,
el gremio anhelaba que sus componentes fueran excelentes obreros, capaces y
profesionales, para que pudieran reclamar sus derechos con mayor eficacia.? A
su vez, algunos ferroviarios asociados publicaron sus propios libros de ensefanza
técnica que circulaban entre los militantes gremiales al prepararse para rendir
examen. Entre ellos se encontraban el Catecismo o guia practica del maquinista,
conductor de locomotoras de Aurelio Arévalo, maquinista y primer presidente de

27 LF 15 de marzo de 1917, p. 6.
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La Fraternidad y EL movimiento Walcheart y La locomotora en movimiento, del
maquinista Carlos Gallini.”8

Debido a Los conocimientos necesarios para desempenfar su puesto, y a diferencia
de Lo que sucedia con otros trabajadores del ferrocarril, maquinistas y foguistas
constituian un personal calificado e instruido dificilmente reemplazable. Esta
cuestion fue puesta en evidencia en reiteradas oportunidades por los asociados
de La Fraternidad. En el contexto de la huelga general de conductores de 1912,
el gremio advirtié sobre los peligros de que personal inexperto, sin certificado
de idoneidad, condujera las maquinas.?® Al tomar nota de que algunas empresas
estaban tomando a trabajadores no capacitados para reemplazar a Los huelguistas,
magquinistas y foguistas denunciaron que estos no conocian Los tecnicismos del
oficio o adolecian de defectos fisicos que Les impedian desempenar la conduccién
correctamente.®® A la vez, sefalaron que el principal afectado era el puablico,
que quedaba expuesto a los peligros e inconvenientes que pudiera causar el
personal incompetente.® En la coyuntura del conflicto, su reemplazo a cargo
de "adventicios" permitié a Llos huelguistas articular ciertas nociones sobre la
responsabilidad y peligros inherentes a la profesion, que sirvieron para reforzar
la base de sus reclamos e inclinar buena parte de la opinién publica en su
favor. Con los constantes atrasos, accidentes, destrozos del material y otros
inconvenientes causados por la impericia del nuevo personal, los huelguistas
fueron legitimando sus demandas, contraponiendo a Llos adventicios su
propia imagen de trabajadores experimentados, disciplinados y capacitados, y
reforzando la idoneidad y capacitacion que se necesitaba para desempenar los
oficios de maquinista y foguista.®

28 Un nuevo libro profesional”, LF 15 de abril al 31 de mayo de 1918, p. 16; “La locomotora en movimiento”, LF 15 de julio de 1919, p.
3; "EL nuevo libro de Gallini. Su prélogo”, LF 1y 15 de agosto de 1919, p. 3.

29 “Conflictos obreros", La Nacidn, 4 de enero de 1912, p. 11. AL comenzar 1912 los maquinistas y foguistas agremiados en La Fra-
ternidad se declararon en huelga paralizando casi totalmente el trafico de ferrocarriles. Entre sus principales reclamos se encon-
traba la necesidad de contar con una reglamentacién que estipulara de forma clara y uniforme los tiempos de trabajo y descanso,
asi como las escalas de ascensos y salarios. EL paro se extendié durante 52 dias y fue levantado sin que lograran satisfacerse Las
demandas obreras. Para mas informacion sobre este conflicto, ver D'Uva, 2018.

30 “EL conflicto de Los maquinistas”, La Prensa, 6 de enero de 1912, p. 11.

31 “Las huelgas. Acuerdo de ministros”, La Nacion 9 de enero de 1912, p. 11. La principal demanda que habia motivado la huelga
de conductores habia sido La necesidad de contar con una reglamentaciéon con tiempos razonables de trabajo y descanso. En su
fundamentacion, maquinistas y foguistas apelaron -entre otras cosas- a la ardua responsabilidad y riesgos que conllevaba su
tarea. Afirmaban que debian gozar de excelentes condiciones para afrontar el peligro “con sangre fria" y que el reglamento debia

contemplar las necesidades del servicio, pero también las de la seguridad pdblica ("Esclavitud” y “Nota al Ministro del Interior”, LF
1de abril de 1911, p. 1y p. 3).

32 Finalizada la huelga, en mayo de 1912, el periédico gremial advertia sobre el peligro de los foguistas “improvisados” —ingre-
sados al servicio durante el conflicto— que, al no tener experiencia ni conocimiento de las cuestiones mas basicas de la profesion,
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En suma, los trabajos en la conduccion de maquinas implicaban gran
responsabilidad, no sélo porque maquinistas y foguistas debian acatar las normas
estipuladas en los reglamentos, cumplir una determinada cantidad de horas en
servicio, y tener una serie de conocimientos especificos, sino también porque debian
estar preparados para enfrentar una multiplicidad de situaciones imprevistas como
atrasos, accidentes, factores climaticos, entre otras. Como habia informado la nota
publicada en La Fraternidad con la cual se inicid este articulo, estas cuestiones no
se aprendian en ningdn libro y era sélo a partir de la experiencia y los afos de
servicio que los maquinistas llLegaban a conocer la maquina al punto de "ser parte
de ella".

Accidentes, riesgos y responsabilidad profesional

EL hecho de que La Fraternidad publicara una “Seccién Técnica" en su periddico,
asi como libros de ensefanza donde se especificaban cuestiones relativas al
funcionamiento de las maquinas, avances tecnolégicos, deteccion de posibles
errores, entre otras cuestiones, sin dudas tenia que ver con la conciencia que Llos
propios ferroviarios tenian de la competencia, deberes y peligros que implicaba
su profesion, y por ende de la formacién y conocimientos técnicos necesarios para
desempenarla responsablemente. Incluso, una nota publicada por el gremio en
mayo de 1908 advertia que para disminuir la cantidad de muertos y heridos en
los accidentes ferroviarios, no bastaba con exigir a las empresas las medidas
de seguridad necesarias para efectuar el servicio. También se necesitaba que el
personal, “de cuya competencia y actividad depende la regularidad del servicio en
casos ordinarios”, supiera cémo actuar en situaciones imprevistas para evitar una
catastrofe. Y para ello, segun afirmaba, la educacion era fundamental. Comparando
la profesion ferroviaria con la carrera militar, explicaba que

“Del mismo modo que Los militares, para prepararse en el arte de la guerra estudian
la historia de las batallas libradas por Los grandes capitanes para conocer Los medios
de que se han valido para conseguir la victoria y las causas que han determinado la
derrota de los vencidos y el modo como habrian podido evitarla, del mismo modo
todos los empleados encargados de la direccion de los trenes como Llos jefes de
estacion, los sefaleros, los guarda-trenes, pero particularmente los maquinistas
conductores de locomotoras, deben conocer la historia de Los accidentes ferroviarios
sucedidos 6 evitados, describiéndose el modo como se habrian podido salvarlos 6 los

obstruian la tarea de los maquinistas, quienes ya no sélo tenian que vigilar sus maquinas y trenes, sino también al mismo fogonero
que los acompanaba (“Los fogoneros improvisados”, LF 1 de mayo de 1912, p. 4).

33 “El trabajo del maquinista”, LF 1 de febrero de 1908, p. 6.
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medios empleados para impedir la catastrofe 6 disminuir sus consecuencias."*

Con el fin de prevenir, el gremio Lllamaba a sus socios —de quienes se esperaba
extrema responsabilidad y preparaciéon— a leer las noticias sobre accidentes
ferroviarios como una ensefianza util para saber como actuar a fin de evitar
un siniestro. De este modo, es factible pensar que las noticias sobre accidentes
publicadas en las paginas del periddico gremial no eran tan solo denuncias, sino
que también perseguian fines pedagdgicos.

Las labores desempenadas de manera cotidiana por maquinistas y foguistas
conllevaban mdaltiples riesgos y peligros que podian ir desde heridas leves,
pasando por incapacidades permanentes que imposibilitaban continuar en el
puesto de trabajo, hasta la muerte como consecuencia de un accidente ocurrido
en servicio. Frente a estos riesgos inherentes a la profesion, lejos de la aceptacion,
indiferencia o resignacion, los trabajadores de las locomotoras expusieron
reclamos, quejas y denuncias sobre sus condiciones laborales que, entre otras
cuestiones, apuntaban a la falta de mantenimiento del material rodante y las vias,
las violaciones a Los descansos y las recargas de trabajo en las que incurrian las
empresas y que, segin afirmaban, los exponian a sufrir accidentes. En general,
sefnalaban la negligencia y desidia de las companias ferroviarias que —de acuerdo
al gremio- en busca de tener mas ganancias con el menor costo posible, cometian
todo tipo de irregularidades poniendo en peligro a sus trabajadores y pasajeros.
Asi, una de las quejas mas frecuentes tuvo que ver con el descuido y mal estado de
muchas de las instalaciones como consecuencia de la "economia” de las empresas
que, segun afirmaban numerosas notas publicadas en el peridédico sindical,
no realizaban un mantenimiento adecuado del material rodante y las vias. En
este sentido, denunciaban la ausencia de medidas de seguridad necesarias para
prevenir accidentes, inclusive cuando algunos trabajadores habian informado y
advertido sobre posibles peligros,*® acusaban a las superioridades de desestimar
las advertencias del personal o de ni siquiera poseer Los elementos necesarios
para efectuar las reparaciones en debida forma,*® y también apuntaban contra las
autoridades nacionales, a quienes acusaban de no controlar a las empresas que
se manejaban a su antojo sin respetar las leyes y reglamentaciones nacionales

34 "Util ensefianza del estudio de Los accidentes ferroviarios y de Las causas que Los han producido”, LF 1 de mayo de 1908, p. 5.

35 “El grave accidente de Golf (F.C.C.A.). Muerte del Companero Colombo. Grandiosa manifestacion de duelo”, LF 15 de abril de 1914,
p. 1; “Las trampas de las vias y las de las Empresas”, LF 15 de diciembre de 1914, p. 2.

36 "De Gdlvez. F.C.R.", LF 1 de mayo de 1908, p. 7; “Corral de Bustos. F.C.C.A.", LF 1 de febrero de 1909, p. 7; “F.C.P. De Villa Mercedes",
LF 1 de diciembre de 1911, p. 10.

Afo 8 N° 14 | ISSN 2591-4669 | FCECO | 17



vigentes.¥”

Al mismo tiempo se denunciaron los intentos por culpabilizar, mediante la
aplicacion de multas, suspensiones y exoneraciones, a los trabajadores que se
accidentaban.® Incluso, fue comdn que maquinistas y foguistas fueran detenidos
en casos de accidentes, sobre todo cuando habia dafos a terceros, como sucedia
en los arrollamientos de personas. Una de las quejas recurrentes en las paginas
del periddico sindical tenia que ver con la detencién y criminalizacion de los
trabajadores accidentados en servicio, muchos de los cuales llegaron a ser
condenados a prision.*® Distintas notas a lo largo de los afos se encargaron de
denunciar los malos tratos recibidos por los trabajadores durante su estadia en
las comisarias, y acusaron a las autoridades de las empresas por no intervenir
para liberar a su personal.”® Frente a esta situacion, la ayuda y solidaridad gremial
resulto vital y la dirigencia de La Fraternidad buscé colaborar de distintas maneras
con Los socios que eran detenidos, ya fuera enviando comida o brindando el servicio
de abogados consultores.*

En variadas oportunidades el gremio se encargé de resaltar la ardua tarea y
responsabilidades que asumian los maquinistas y foguistas de locomotoras,
sefalando que su compromiso y conocimientos en general no eran reconocidos
por las empresas ni Los usuarios. Por este motivo, cuando se publicaba algun
reconocimiento a la labor de Los conductores, como fue el caso de las mencionadas
cronicas de las revistas Caras y Caretas y PBT, este solia replicarse en las paginas
del periédico sindical. Esto mismo sucedi6 a comienzos de 1910 cuando se
reprodujo la carta enviada por un observador “imparcial” al diario The Standard
de Bahia Blanca. Alli, este viajero reconocia la enorme y responsable labor del

37 "EL Central de Bs. As. Completo desbarajuste”, LF 1 de septiembre de 1909, p. 3.

38"Del Central Norte. Contindan Los concretos”, LF 1 de junio de 1908, p. 6; "De Seccién Talleres F.C.C. Cérdoba", LF 1 de marzo de
1910, p. 7; “Las tramas de las vias y las de las Empresas”, LF 15 de diciembre de 1914, p. 2.

39 “Asunto Romera", LF 1 de abril de 1908, p. 2; “La prisién por accidentes en servicio. La prision del compafero Iglesias”, LF 15 de
agosto de 1912, p. 3; "Del Argentino del Norte", LF 1 de noviembre de 1913, p. 7; “Las prisiones por accidentes ferroviarios. Libertad
de Los detenidos del Rosario", LF 15 de mayo de 1914, p. 3; “"Una condena injusta. La prisién del maquinista Mezzorano. Gestiones de
La Fraternidad", LF 1 de junio de 1915, p. 4.

40 "En el Noroeste Argentino. Las policias de tierra adentro”, LF 1 de marzo de 1908, p. 5; "En plena cafreria”, LF 1 de abril de 1910,
p. 2; “La prision por accidentes en servicio. La prision del companero Iglesias”, LF 15/ de agosto de 1912, p. 3; “De Villa Mercedes.
La prision del personal por accidentes ferroviarios”, LF 15 de febrero y 1 de marzo de 1913, p. 5; “Las prisiones por accidentes fe-
rroviarios. Libertad de los detenidos del Rosario”, LF 15 de mayo de 1914, p. 3; “La prision de los companeros Fagan y Hardy", LF 1
de julio de 1913, p. 2; "Accidente ferroviario. Prisién del maquinista Colombo. La negligencia de una empresa”, LF 1 de octubre de
1914, p. 3; "Los accidentes ferroviarios en Santa Fe. Los casos de Los maquinistas Biffi y Peressni”, LF 15 de mayo de 1915, p. 4; “Una
buena actuacién”, LF 15 de mayo de 1916, p. 8; “Buscando una solucion ‘LA FRATERNIDAD' redita y amplia su capitulo de cargos”, LF
15 de julio de 1917, p. 2.

41 "Dr. Agustin B. Gambier”, LF 1 de mayo de 1909, p. 3.
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magquinista y foguista que habian conducido “en medio de un tiempo inclemente”,
con una tormenta de viento, Lluvia y granizo y no dudaba en calificar de “heroica"
su tarea. EL organismo fraternal afirmé que trascribian la correspondencia como
“un contraste a las muchas noticias que publica el periodismo y en las que, debido
a la superficialidad con que se tratan los importantes asuntos del complicado
engranaje ferroviario y en particular del trabajo del personal de maquinas, cuya
labor es adn poco conocida por la inmensa mayoria del publico lector, se deslizan
gratuitos comentarios”.”? Unos afios mas tarde, a fines de 1913, se publicé una
reflexion del maquinista y socio gremial José Almarza sobre cuan pocas eran
las personas que, al hacer un viaje en ferrocarril, dirigian su atencién hacia el
personal de locomotoras. Mientras que algunos se concentraban en admirar las
dimensiones de la locomotora e intentaban descifrar su mecanismo, cegados por
la magnitud de la "mole”, olvidaban pensar sobre “esos dos trabajadores que se
mueven activamente dentro de un estrecho espacio”. Y sobre estos, declaraba:
“esos dos obscuros soldados del trabajo, cuyos méritos no se justiprecian, son el
alma, la vida del monstruo. Sin ellos, la maquina que causa admiracion tanta a
Los que la contemplan, seria una masa inerte, o un monstruo desatinado”. Por este
motivo, aseguraba, Los conductores debian ser los verdaderos merecedores de la
admiracion de la gente y debian ser glorificados como “dioses del trabajo".**

Por el contrario, fueron varias las ocasiones en que el sindicato denuncié la
manera en que la prensa abordaba la labor de los conductores, en especial el tema
de los accidentes de trabajo, y apunté contra los cronistas que “tratando el tema con
ligereza” y mostrando su “ignorancia sobre las responsabilidades de la profesion
ferroviaria”, culpaban a los trabajadores por Los accidentes en los ferrocarriles.*
Tras producirse, a mediados de 1927, un choque de trenes como consecuencia
del cual fallecieron 30 personas, entre las cuales se contaban 19 trabajadores,
numerosas crénicas atribuyeron el accidente a la impericia del personal que “iba
alcoholizado"”, version que fue desmentida por el jefe de policia que intervino
en el caso.® Al respecto, un asociado publicé una nota en el periédico gremial
calificando de "ingratos” a los corresponsales y editores que habian contribuido
a reproducir esa informacién y afirmaba estar “indignado” con la forma en que el

42 "El trabajo del maquinista y foguista”, LF 1 de marzo de 1910, p. 10.

43 "EL Personal de locomotora", LF 1 de diciembre de 1913, p. 6.

44 "Los accidentes ferroviarios. Cémo se hace la crénica”, LF 1 de julio de 1908, p. 1; “Noticias de policia", LF 1 de noviembre de 1908,
p. 3; “Ligerezas periodisticas”, LF 1 de mayo de 1909, p. 2; “Los accidentes ferroviarios”, LF 1 de julio de 1909, p. 6; "Nuevos acciden-

tesenel G.0.A.", LF 1 de agosto de 1910, p. 3; "De Justo Daract. EL triple choque de la estacion Levalle", LF 1 de febrero del913, p. 8.

45 “La gran catastrofe de Alpatacal (P.)", LF 20 de julio de 1927, p. 5; “EL choque de Apatacal”, EL Obrero Ferroviario, 1 de agosto de
1927, p. 1.
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“vulgo inconsciente” gratificaba al personal de maquinas, pese al riesgo que sus
vidas corrian en el desempeno de su deber.*

En contraposicion, las denuncias y cronicas obreras que informaron sobre riesgos
y accidentes, buscaron destacar al personal cuya responsabilidad y labor no eran,
segun se afirmaba, debidamente reconocidas por las empresas, el Estado ni la
opinién publica en general. La idea del trabajador entregado a su profesion cuya
responsabilidad y conocimientos el pablico ignoraba fue reiterada cada vez que se
narré un accidente, sobre todo cuando se producian choques o descarrilamientos
de magnitud que involucraban trenes de pasajeros y conductores fallecidos o
heridos. Los discursos de la prensa gremial coincidian en senalar el sacrificio de Los
maquinistas y foguistas, su celo por cumplir el deber, las cualidades que hacian a
la profesion y la entrega absoluta que Llevaba a que Los trabajadores, literalmente,
dejaran la vida por el trabajo. Al destacar ciertas caracteristicas de los trabajos
ferroviarios, exaltaban atributos como la valentia, el coraje y la entrega, que
contribuyeron a delinear Los contornos de una masculinidad heroica y honorable
que buscé dotar de valor y prestigio a la labor ferrocarrileray a quienes la LLevaban
adelante. En especial, al referirse a los conductores que fallecian en el desempefo
de la profesion, se condensaban ideas, nociones y significados sobre el trabajo, la
identidad y la muerte obrera que en muchos casos contribuian a construir la idea
del trabajador fallecido como un "martir" con cualidades heroicas.

A comienzos de 1913, al informar sobre la muerte del maquinista Juan Arévalo,
en un accidente ocurrido el 18 de diciembre de 1912 en el Ferrocarril Central Norte,
el periddico de La Fraternidad realizé una crénica pormenorizada del suceso. Alli,
ademas de narrar Los hechos que habian desencadenado el choque, apunt6 contra
la economia de la empresa que dejaba muchas estaciones en manos de personas
incompetentes o menores de edad. Al relatar la muerte del maquinista, informé
que este habia agonizado “firme, en el puesto de trabajo”, con su pierna atravesada
por la manija de la palanca de marcha mientras que, a tan solo unos metros, el
foguista se encontraba aprisionado bajo la caja de fuego y tapado por mas de
1000 kilos de carbdn. Segun la crénica, las dltimas palabras de Arévalo, quien
desde hacia diez afos formaba parte de la organizacion gremial, causaron honda
impresion al solicitar “salven a mi pobre compafiero que se estd quemando".*
EL relato presentaba a un trabajador sacrificado por su profesion, que habia
muerto “firme" en su puesto de trabajo, victima de la negligencia de la empresa, y
preocupado hasta dltimo momento por la suerte de su companero foguista.

46 "Como trabaja el personal de maquinas”, LF 20 de agosto de 1927, p. 32.

47 "De Giiemes. Horrible catastrofe. Muerte del compariero J. Arévalo”, LF 1 de febrero de 1913, p. 7.
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Asimismo, al despedir y homenajear a los conductores que perdian la vida
como consecuencia de un accidente de trabajo, los ferroviarios reunieron ideas
y nociones sobre las responsabilidades, riesgos y peligros de su profesion, las
cuales estuvieron fuertemente ligadas a ciertos roles de género que prescribian
particulares maneras de ser varén y trabajador. Asi, los discursos pronunciados
en los actos de sepelio destacaron el sacrificio realizado por los maquinistas
y foguistas, trazaron paralelismos entre sus muertes y las muertes bélicas,
refirieron a las locomotoras como "bestias” 0 “monstruos desbocados” a Los que el
maquinista debia domar, y configuraron la idea del trabajador accidentado como
una “victima del trabajo” o "del cumplimiento del deber".*® De este modo, la muerte
en el trabajo se presenté como una muerte honorable y asumir Los riesgos, exponer
el cuerpo y morir “en el cumplimiento del deber”, convertia a los trabajadores en
héroes y martires que encarnaban la valentia, el valor y la responsabilidad que, de
acuerdo al gremio, resultaban atributos fundamentales para la organizacion de Los
ferroviarios (D'Uva, 2019b, 2021b). A partir de ello, se fue delineando un lenguaje
sobre la masculinidad que, al igual que sucedié en otros sindicatos (Scheinkman,
2015; Palermo, 2017), los ferroviarios usaron para constituirse como organizacion,
disciplinar a sus miembros y expresar sus reclamos, intereses y demandas.

Ademas de senalar el riesgo de los accidentes, Los trabajadores agremiados en
La Fraternidad resaltaron el esfuerzo y sacrificio fisico general que realizaban los
conductores. En este sentido, una nota sobre la jubilacién ferroviaria publicada en
el periddico del gremio en septiembre de 1917 se encarg6 de sefalar que, a causa
de las exigencias del trabajo en las maquinas, eran muy pocos Los maquinistas y
foguistas que Llegaban a Los 55 afos -la edad estipulada para retirarse- sanos y en
“pleno goce de energias fisicas". Inclusive, afirmaba, eran comin que pasando los
45 anos de edad y después de 20 de trabajo se encontraran afectados por lesiones
orgdanicas, siendo las mas comunes las del corazén y la vista. Por este motivo,
explicaba, numerosos maquinistas que no habian alcanzado ain ese limite de edad
y de afios de trabajo, se encontraban trabajando en servicios poco delicados porque
fisicamente no podian hacerlo en otros de mayor responsabilidad.** Nuevamente,
al apuntar y destacar las consecuencias que la labor de la conduccién implicaba
para el fisico de los conductores, el gremio buscaba que se reconociera y valorara
la profesion y a quienes a ella se dedicaban, al tiempo que contribuia a dotar de
orgullo el oficio y a forjar una identidad comdn y compartida.

48 “Juan Tuni", LF 15 de agosto de 1916, p. 8; “EL grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", LF 15 de abril de 1914, pp. 3-4; "Las tragedias de
la profesion”, LF 20 de marzo de 1921, p. 4.

49 "Sobre jubilacién ferroviaria", LF 1 de septiembre de 1917, p. 8.
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Conclusion

Los conductores de locomotoras se reconocieron como parte de un sector
laboral diferencial dentro del mundo ferroviario, atravesados por experiencias en
comudn que trascendian las diferentes empresas y categorias ocupacionales. En
parte por este motivo, desde temprano -1887- lograron crear una organizacion
fuerte y nacional que auné al conjunto de los trabajadores. Al poner el foco en
las tareas que realizaban, en los requisitos y formacion necesaria para poder
desempenarse en ellas, asicomo en Los riesgos y responsabilidad que debian asumir
en su cotidiano laboral, esta pesquisa mostré que los maquinistas y foguistas
buscaron poner en valor su profesion, ganar reconocimiento y respetabilidad a
partir de exaltar ciertos atributos y caracteristicas de su trabajo. A partir de ello,
aspiraron, asimismo, a legitimar sus reclamos y demandas, creando sentidos en
torno al trabajo en los ferrocarriles, los cuales estuvieron permeados por ideas y
prescripciones de masculinidad en las que el riesgo fisico, la valentia, la entrega y
Lla responsabilidad ocuparon un Lugar central.

Una nota publicada en el periédico gremial a fines de 1927 permite conocer
cudles eran algunas de las nociones y percepciones que se combinaban a la hora de
argumentar sobre laimportancia de la Labor de los conductores. Alli, el maquinista
Juan Giraudo exponia sobre la importancia de la profesion, las vicisitudes de
la carrera y las obligaciones y responsabilidades a las que el conductor estaba
sujeto. Explicaba que su vida era insegura y que sobre la maquina la entrega era
total, se era el alma de la lLocomotoray el celoso guardian de vidas y bienes ajenos.
EL maquinista, afirmaba, sufria las inclemencias del tiempo estoicamente, ya que
el tren debia llegar sin que hubiera disculpas para su estado organico. No podia
alegar cansancio, debia cumplir con su deber, olvidando su hogar y los suyos ya que
por encima de sus afectos y sus preocupaciones estaba la sociedad y el reglamento
que debia seguir a rajatabla. Ponia el foco, asimismo, sobre cémo el maquinista
creaba riquezas, al transformar el valor de las cosas transportadas, y destacaba
sus conocimientos, invocando que no cualquiera podia desempenar el puesto,
siendo necesario recorrer un largo trecho de aprendizaje, de practica y examen
reglamentados, estudiar y estar al dia con las mejoras y perfeccionamientos de
la técnica.®® A partir de la reflexion de este trabajador es posible advertir que
la exposicion al peligro, la responsabilidad, el rol en la economia nacional y la
preparacion, constituian elementos centrales en la justificacion de la trascendencia
del trabajo de la conduccion.

Apelar a los sacrificios que realizaban y a la importancia de su labor fue una

50 “Importancia de La profesién de maquinista”, LF 5 de noviembre de 1927, p. 35.
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manera de poner en valor la profesion, lograr respetabilidad y reconocimiento,
asi como atribuirse un status y honor particular. Maquinistas y foguistas supieron
explotar la situacion que ocupaban -al controlar una actividad fundamental
para la economia del pais- y exaltar la importancia de su trabajo con el cual
contribuian al “engrandecimiento”, “modernizacion” y “progreso” nacional.* Esto
Los diferencio de otros trabajadores y colaboré en la construccion de una identidad
comun en la que el orgullo y el prestigio adquirieron un rol preponderante en
contraposicion a ciertas posturas que minimizaban o no tomaban en consideracion
Los riesgos implicitos, e incluso mortales, que conllevaba la profesion. Por todo
esto, es posible afirmar que para Los conductores de locomotoras la profesion no
solo fue un medio para ganarse la vida, sino que también Lles brindé un sentido
de identidad y pertenencia que los llevd a estar dispuestos a dejar la vida por el
trabajo.

51 “EL personal de La lLocomotora”, LF 1 de diciembre de 1913, p. 6; “La Fraternidad. 30° Aniversario”, LF 15 de junio de 1917, p. 1.
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