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INTRODUCCIÓN

La siguiente investigación pretende dar a conocer las comprensiones de la identidad y el

trabajo  ferroviario  en  Temuco  a  través  del  análisis  de  fuentes  secundarias  y  de

entrevistas semi estructuradas efectuadas a ex trabajadores del ferroviario en Temuco.

Para esto es necesario considerar la historia ferroviaria en Chile y su integración a la

región de la Araucanía hasta su decaimiento, donde fue necesario recurrir a literatura

acerca del tema del ferrocarril y sus inicios. A partir de ello se intentó reconstruir la

historia del ferrocarril en Temuco a través de la memoria oral de los ex ferroviarios,

quienes relataron cómo comenzaron a trabajar en ferrocarril y bajo qué factores dejaron

de trabajar,  factores  que como se verá en la  investigación,  respondieron al  contexto

económico y político de cada periodo. Se pretende también mostrar los principales hitos

históricos  del  ferroviario  en Chile  y  en la  Araucanía,  hitos  recuperados tanto  por la

literatura  como  a  través  de  la  memoria  oral  de  los  ex  ferroviarios,  con  el  fin  de

comprender mejor los hitos y sucesos desencadenados.

También  se  pretende  categorizar  los  distintos  aspectos  del  trabajo  ferroviario  de  la

sección  tracción  –maquinistas-  a  fin  de  entender  cómo  funcionaba  este,  y  como  se

organizaban las faenas de los trabajadores, lo que nos ayudará a compender la identidad

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

Esta investigación se dividirá en cuatro secciones.  En primer lugar se desarrollará  el

marco  empírico  donde  se  detallarán  los  antecedentes  de  la  investigación  y  los

antecedentes  históricos  del  ferrocarril  en  la  Araucanía  para  poder  entender  y

contextualizar este estudio. Luego se presenta el planteamiento del problema explicando

el motivo y los objetivos que la sostienen. En segundo lugar se describe la metodología

utilizada en esta investigación, describiendo tanto las herramientas de recolección de

datos como de análisis. En tercer lugar, se presenta el marco teórico donde se describen
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los  conceptos  abordados  que  serán  la  guía  para  la  interpretación  de  datos  de  esta

investigación.  En  cuarto  lugar,  se  expondrán  y  analizaran  los  resultados  obtenidos,

finalizando luego con las conclusiones y los anexos con la referencia a la bibliografía

utilizada como referencia.



I. DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN

1. Marco empírico

1.1 Antecedentes de la investigación

Esta investigación tuvo su comienzo en la práctica profesional realizada en el Museo

Ferroviario Pablo Neruda de Temuco durante los meses de Marzo a Junio del año 2016.

El objetivo de la  práctica profesional fue de carácter  investigativo donde se buscaba

reconstruir  la  historia  del  ferrocarril  en Temuco a través  de  la  memoria  oral  de los

ferroviarios jubilados, contribuyendo de este modo a la institución que a la fecha carecía

de una historia contada desde los mismos actores.  Esta investigación finalizó con un

informe  que  categorizaba  los  aspectos  del  trabajo  ferroviario  en  Temuco  según  las

vivencias  contadas  por  los  entrevistados,  donde  cada  hito  histórico  demostró  varios

efectos en el trabajo como tal. 

El trabajo permea otras características de la vida, desde la familia, la acción política, y

las  costumbres,  donde  finalmente  todas  se  entretejen  y  dan  vida  a  la  identidad

ferroviaria. Esta identidad ferroviaria colectiva es el foco de la siguiente investigación,

que indaga en cómo se comprende esta identidad de parte de los mismos ex trabajadores,

el cómo se vive esta identidad en la sociedad hoy en día, bajo qué procesos se forma,

qué características están implicadas en el ser ferroviario, son algunas de las interrogantes

que  surgen  bajo  una  identidad  que  vive  del  pasado,  dada  la  situación  actual  del

ferroviario en Chile,  donde ya no es lo que alguna vez fue,  un medio de transporte

masivo. 

La práctica dio paso al tema y las interrogantes tomadas para esta memoria de título, y a

la obtención de los contactos con las asociaciones ferroviarias en Temuco, lo que facilitó

la  realización  de  nuevas  entrevistas  que  sirvieron  para  ampliar  y  profundizar  los

hallazgos preliminares. Todo el material expuesto a continuación será además un aporte



para el Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco, que constantemente promueve el

conocimiento ferroviario, y que está bajo la constante búsqueda de nuevas maneras de

ponerlo en valor.

2. Planteamiento del problema

La antropología busca develar los aspectos socioculturales que permiten reconstruir la

historia  de  la  identidad,  en  este  caso  se  buscará  develar  aspectos  de  la  identidad

ferroviaria  para  contribuir  a  su  puesta  en  valor.  A partir  de  esto,  nos  preguntamos

¿Cuáles  han  sido  las  comprensiones  del  trabajo  y  la  identidad  ferroviaria  en  los

escenarios  económico-políticos  en  que  se  han  construido?  ¿Cómo  visualizamos  hoy

dicha identidad, teniendo como objetivo su puesta en valor?

En las entrevistas realizadas a los ferroviarios jubilados se pudieron conocer distintas

experiencias y hechos del quehacer del trabajo ferroviario, los cuales reflejaban diversos

sentimientos  a  medida  que  su  trabajo  iba  modificándose  producto  de  cambios

económico-políticos a nivel nacional. 

El conjunto de vivencias en el trabajo ferroviario y el término que tuvo ferrocarriles del

Estado como empresa de transporte, a pasar de tener miles de empleados a ser reducido

a  lo  que  es  hoy,  generó  una  identidad  colectiva  que  podemos  llamar  identidad

ferroviaria. Esta identidad, definida por haber trabajado en el ferrocarril, marcó en ellos

una pasión por la locomotora y las máquinas, aun luego de años de jubilación, siguen

añorando y recordando esos tiempos. A través de las experiencias y vivencias contadas

por los ex trabajadores, se puede reconocer una pasión por el trabajo que ejercían, donde

precisamente  los  aspectos  económico  políticos  fueron  de  gran  implicancia  en  las

significaciones  dadas  a  su  identidad  ferroviaria.  Estudiar  y  conocer  esta  identidad

ferroviaria desde los mismos actores, develará las significaciones dadas al trabajo de esta

identidad  grupal,  en  que  la  historia  jugará  un  rol  muy  importante.  Conociendo  las

vivencias y sus pensamientos acerca de los hechos se podrá visualizar cómo se vivieron

los años activos del ferrocarril en Temuco y comprender cómo esta identidad ferroviaria



se fue formando desde los primeros años del ferrocarril hasta su decadencia, ya que el

conjunto de hechos y vivencias definen y caracterizan a una identidad grupal. Los datos

recopilados a través de las entrevistas, se analizarán para entrelazar aquellos aspectos

característicos de lo que fue su quehacer como trabajador en todos sus ámbitos ya sea

social-afectivos,  económicos,  políticos,  etcétera.  Por lo tanto, al  hablar de historia se

considera no sólo los conflictos que marcaron el ferrocarril en Chile, sino que estamos

hablando de los factores socio-históricos que conforman una identidad.  Conocer esta

identidad desde los mismos actores tiene mucha coherencia considerando que Temuco

cuenta con un Museo Ferroviario que se dedica a mostrar lo que fue el trabajo a través

de las máquinas en exhibición o por medio de fotografías, ¿por qué no incluir allí un

espacio que integre este patrimonio intangible? Como tal, se trataría de una identidad

que  sigue  viva  ante  la  incertidumbre  del  significado  que  le  asignarán  las  nuevas

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

2.1 Pregunta de investigación

¿De qué manera la identidad de los ferroviarios jubilados de Temuco da cuenta de

los  procesos  económicos  y  políticos  en  los  que  se  enmarca  el  desarrollo  de

ferrocarriles en Chile?

3. Objetivos

3.1 Objetivo General

Conocer  las  comprensiones  de  los  ferroviarios  jubilados  de  Temuco  en  torno  a  la

identidad y el trabajo ferroviario a partir de los escenarios económico-políticos en que se

han construido.

3.2 Objetivos Específicos



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

contadas por los ex trabajadores.

2) Identificar  los  principales  hitos  históricos  que  provocaron  cambios  en  el

ferroviario  en  Temuco  reconociendo  sus  impactos  en  la  construcción  de  la

identidad de los ex trabajadores.

3) Describir los contextos económico-políticos del país en que se vivió el auge y

decadencia  del  uso  del  ferrocarril,  para  ver  su  incidencia  en  la  identidad

ferroviaria. 

4. Justificación de la investigación

La realización de esta investigación dará un conocimiento más detallado de las vivencias

tanto personales como grupales, obteniendo como resultado un conocimiento integral

acerca  de cómo se vive esta identidad en la  sociedad contemporánea y,  en especial,

lograr que la investigación esté en todo momento relacionada de manera directa con su

entorno y con los sujetos que lo viven.  Muchos de los actores  que trabajaban en el

ferroviario han muerto con el pasar de los años, pero a la vez aún quedan muchas voces,

voces que aún guardan con mucho detalle y conocimiento sus experiencias, sus años de

juventud, recuerdos que harán posible la realización de este estudio a través del registro

y la sistematización de la memoria oral. 

La investigación es viable considerando que desde marzo de 2016 el Museo Ferroviario

Pablo Neruda de Temuco accedió a su realización, tomándola como algo innovador y

como un material que será de gran aporte a la institución con posibles usos a futuro en

exhibición. Gracias a esta acogida se pudo acceder a tres asociaciones de ferroviarios

jubilados: Agrupación Santiago Watt, Agrupación de Funcionarios de Ferrocarriles en

Retiro y la Agrupación de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas Cautín. Se trabajó con

integrantes de la Asociación de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro y la Asociación

Santiago Watt, considerando que esta última es la más grande y la mayoría de los ex

trabajadores  del  ferrocarril  son socios de más de alguna asociación,  en este caso,  la



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

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

Es  importante  para  la  antropología  seguir  sumergiéndose  en  el  estudio  de  estas

identidades creadas bajo los términos capitalistas y formadas por el trabajo asalariado.

Para comprender estas identidades, se tomará el término de identidad como lo describe

Alejandro  Grimson  (2011)  refiriéndose  a  nuestros  sentimientos  de  pertenencia  a  un

colectivo, siendo estas identidades construidas, inventadas y manipulables. En todos los

casos,  las  identidades  en  torno  al  trabajo  son  el  resultado  de  intereses  y  procesos

políticos y a veces económicos. “Toda significación se produce dentro de un contexto –

en  espacio  y  tiempo  determinados-  y  es  el  resultado  de  una  puja  de  intereses  y

determinaciones sociales por las cuales se sitúa en la realidad histórica.” (A. Gravano,

2016)



II. MARCO METODOLÓGICO

1. Diseño metodológico

Se  trata  de  una  investigación  de  carácter  cualitativo  de  enfoque  comprensivo  e

interpretativo, donde la realidad a estudiar en ningún sentido se presenta como mundo de

conocimiento independiente y objetivo al que se le debe percibir pasivamente, pues se

abordará el  tema en base a la  construcción de la  realidad hecha por los ferroviarios

jubilados,  acerca  de  lo  que  hoy  se  reconoce  social  e  institucionalmente  como  un

patrimonio en el cual ellos ocupan un lugar protagónico. Los antecedentes obtenidos en

la investigación por lo tanto son sus propias interpretaciones acerca de la realidad y de la

identidad ferroviaria. Desde esta misma perspectiva es que se analizan luego los datos

obtenidos.

“El objetivo es la teorización de las prácticas de vida, con ello, se entiende a la

teorización  como  un  acto  de  comprensión.  Implica  el  intercambio  de

significaciones para acceder al sentido de dichas prácticas de vida. El interés se

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

Al comprender el estudio del conocimiento como un proceso en el que la realidad se

toma de la  interioridad de los sujetos,  esta  investigación se caracteriza  por  tener  un

mayor interés en el estudio de los significados, intenciones, motivaciones y expectativas

de  las  acciones  humanas,  desde  la  perspectiva  de  las  propias  personas  que  los

experimentan. Ello, con la intención de describir los contextos y las circunstancias en las

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

5. Herramientas para la recolección de datos

La obtención de la información fue mediante entrevistas semi estructuradas y entrevistas

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



La entrevista es una estrategia para hacer que la gente hable sobre lo que sabe, piensa y

cree (Spradley 1979, citado por Guber, p. 9), una situación en la cual una persona (el

investigador - entrevistador) obtiene información sobre algo interrogando a otra persona

(entrevistado, informante). Esta información suele referirse a la biografía, al sentido de

los hechos, a sentimientos, opiniones y emociones, a las normas o standards de acción, y

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

En la mayoría de las entrevistas se recurrió a la historia oral, donde se escuchaba

la trayectoria laboral de cada persona, y todo lo que quería contar acerca de la historia

ferroviaria.  “La historia  oral  se  asocia  con  la  historia  social  contemporánea.  Esta

perspectiva integra otros sectores no incorporados a la historia tradicional,  pues se

trata de actores que no son tenidos en cuenta: grupos marginados, opositores, mujeres,

gente común” (A. Peppino, 2005)

Fue fundamental el uso de esta herramienta de recolección de datos, ya que hizo que la

entrevista  fuera  más  fluida,  dándole  la  posibilidad  al  entrevistado  de  decir  lo  que

encontrara pertinente hablar, sintiéndose en plena confianza para contar la historia desde

su perspectiva.

“La historia  oral,  ha sido un camino útil  para abordar  el  complejo  de

problemas  y  acciones  colectivas.  La  posibilidad  de  acercarse  a  los  actores  y

recoger de “viva voz” sus relatos y testimonios ha sido una manera “próxima” y

válida para reconstruir los procesos de formación de esas identidades colectivas y

para apreciar el entrecruzamiento de las vidas y trayectorias individuales con los

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

Además de las entrevistas y la historia oral, se recolectaron datos a través de la revisión

de fuentes secundarias. En primera instancia se realizó una búsqueda bibliográfica en

torno al lugar físico a estudiar y en torno a la historia del ferroviario en Chile a modo de

tener  un  conocimiento  previo  y  contextualizar  aquello  de  lo  que  hablaban  los

entrevistados. A su vez fue pertinente una revisión bibliográfica en torno a identidad,

trabajo, y como estos se inmergen en el escenario económico-político.



Tanto las entrevistas como la búsqueda bibliográfica fueron iniciadas en el proceso de

práctica profesional.

6. Análisis de datos

Para el análisis de datos se utilizó la estrategia de análisis de contenido, la cual permitió

categorizar aquellos temas de los que se habló en cada entrevista y dar orden a los datos

a través de la construcción de códigos y posterior creación de categorías de análisis.

Asimismo, la creación de categorías permitió establecer relaciones entre las entrevistas

realizadas. 

“Para comenzar este tipo de análisis, lo primero fue crear unidades de

análisis, las cuales representan los segmentos del contenido de los mensajes que

son  caracterizados  e  individualizados  para  posteriormente  categorizarlos,

relacionarlos y establecer inferencias a partir de ellos. En ocasiones, a la unidad

de  análisis  propiamente  tal  se  le  denomina,  “unidad  de  registro,  es  decir,  la

unidad de contenido significativo dentro del documento que servirá para extraer

resultados” (Briones, 1998)

El establecimiento de reglas de análisis y códigos de clasificación, se realizan agrupando

aquellas partes de distintas entrevistas que guarden relación, es decir similares, y así, ir

creando  grupos  hasta  clasificar  todo  el  material  disponible.  Estas  reglas  estuvieron

sujetas a cambio durante todo el análisis de contenido.

“Este proceder libre e inductivo, comenzando desde los datos para definir

reglas que los clasifiquen y posteriormente codificarlos, es lo que se denomina

“codificación abierta”, en donde el investigador revisa las unidades de análisis

preguntándose cuál  es el  tema,  aspecto o significado que ellas  encierran” (G.

Rodríguez, 1996)

Al tener ya las entrevistas segmentadas y agrupadas se dio paso a identificar cada grupo,

a este identificador o etiqueta se le llama código.  “Lo importante de ello es que los

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



material codificado (cuyo resultado son las categorías) lo que lleva a un análisis más

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

La  elaboración  de  categorías  pondrá  en  relación  códigos “podemos  definir  a  las

categorías como los cajones o “Casillas” en donde el contenido previamente codificado

se ordena y clasifica de modo definitivo” (R. Hernández, 1994). En este último paso, un

código puede pasar a ser una categoría con un nivel mayor de descripción, o agrupar

más de un código en una categoría.

Todo lo anterior, se vierte en la síntesis final del estudio, es decir en el análisis obtenido,

el cual se expondrá en la presentación de datos.

“El  alcance  de un análisis  cualitativo  de  contenido se enriquece  de la

elaboración teórica de los investigadores surgida a partir de los conocimientos

previos como de aquellos aportados por la situación investigada, así como del

apoyo que brinda la técnica al entrelazamiento de las operaciones de recolección

de  datos  brutos  (orientando  el  universo  de  interés),  la  codificación,  la

categorización y la interpretación final” (Briones, 1988; Valles, 2000).

El  poder  agrupar  los  datos  en  categorías,  ayuda  a  la  comprensión  de  los  distintos

aspectos que son considerados al hablar de la identidad ferroviaria.

7. Universo investigativo y muestra. 

El universo investigativo abarcado corresponde a los ex trabajadores del ferrocarril en

Temuco, es decir a los ferroviarios jubilados que, según lo conversado con los directores

de las asociaciones, serían en total 630. En esta definición entran todas las secciones,

desde la de tracción hasta la mecánica.

Como se mencionó, existen tres asociaciones  ferroviarias  en Temuco,  la Agrupación

Santiago  Watt,  la  Agrupación  de  Funcionarios  de  Ferrocarriles  en  Retiro,  y  la

Agrupación  de  Ferroviarios  Jubilados  y  Montepiadas  Cautín.  Muchos  de  los  ex

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



actividades  de  distintas  índoles.  Para  este  estudio  se  decidió  trabajar  con  dos

asociaciones, la Asociación de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro y la Asociación

Santiago  Watt,  considerando  que  son  las  más  grandes,  y  la  mayoría  de  los  ex

trabajadores del ferrocarril  se encuentran en ambas. Estamos hablando de 200 socios

aproximadamente en cada una, por lo que el universo es muy grande. Las entrevistas se

limitaron a once ferroviarios jubilados, la gran mayoría de la sección tracción, ya que

fueron ellos los que vivieron el trabajo dentro de los ferrocarriles. Los integrantes de la

asociación  se mostraron muy abiertos  a  ser  entrevistados,  pero a  medida  que se fue

dialogando con la  gente que se encontraba  en la  sede,  se fueron dando nombres de

personas que tenían mucho conocimiento de la historia ferroviaria, y que eran personajes

activos en decisiones grupales, por lo que las entrevistas se efectuaron a las personas

nombradas como “conocedoras y con mucha experiencia” por sus mismos compañeros.

El  rango de edad de los entrevistados fue de 65 a 85 años.  Todos los entrevistados

comenzaron y terminaron su carrera en Temuco.



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

Cautín.

Fuente: Krstulovic, 2016.



III. MARCO TEÓRICO

1. Identidad

La identidad es el sentido que tiene una persona de pertenecer a algo, donde ese algo

puede definirse a través de distintas características. Esta identidad existe gracias a las

diferencias con otras identidades en relación, es decir, necesita del contraste con otras

identidades para existir.  “La identidad es siempre múltiple. No se construye “frente al

otro”, sino frente a los múltiples “otros” que interactúan con “uno”, el cual es, en sí,

múltiple también” (O. Hoffman, 2007)

Debido  a  diversos  mecanismos  socioculturales  muchas  veces  se  nos  hace  necesario

sentirnos parte de algo -igual a- que nos haga percibirnos dentro de un mundo coherente

para nosotros mismos. 

Por estas razones comúnmente tendemos a adscribirnos a patrones culturales que nos

hacen sentido dentro de nuestra construcción histórica específica. A la suma de estos

factores que nos hacen sentirnos parte de un grupo distinto de otro se le conoce como

identidad.  Por  lo  mismo  una  persona  puede  tener  varias  identidades,  esto  estará

relacionado  con  las  vivencias  que  ha  tenido.  “…las  identidades  se  afirman  desde

emplazamientos particulares y se demarcan mediante el reconocimiento que hace una

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

2006)

Dentro de los estudios de identidad a lo largo de la antropología, se le ha relacionado

directamente  con  la  cultura,  soliéndose  usar  como  sinónimos.  En  este  caso  se

considerará  el  concepto  de  identidad  diferente  al  concepto  de  cultura,  tal  como  lo

menciona Dolors Comas (1998) donde la relación entre cultura e identidad no es unívoca

ni  exclusiva,  puesto  que  el  individuo  como  miembro  de  grupos  de  naturaleza  muy

diversa, puede participar en muchas y variadas <culturas> y sustentar distintas formas de

identidad. Así pues, cuando se utiliza el concepto de cultura como útil analítico hay que



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

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

El  sentido  de  identidad  no  está  siempre  ligado  a  algo  esencial  e  intrínseco  del  ser

humano, es más, muchas veces ciertas personas pueden no sentirse identificadas con

nada específico, hasta que el incorporarse y ocupar un lugar dentro de un grupo o en la

sociedad los hace posicionarse en una identidad ya sea personal o compartida con otros.

Por ello esta identidad vendría siendo dada por el contexto y por las vivencias en base a

las experiencias acontecidas por decisiones personales.

“Lo  que  las  personas  consideran  conceptos  “naturales”  hace  parte  de

fenómenos discursivos a través de los cuales se produce no solo la realidad, sino

también  los  sujetos.  La  identidad  de  éstos  es,  entonces,  entendida  como una

“posición de sujeto”, sobre cómo las personas se vuelven alguien en determinado

grupo social;  por  ejemplo,  en la  etnia,  en  el  género,  en  la  profesión o en  la

familia.  De este  modo,  el  concepto  de identidad deja  de ser  entendido como

esencia y pasa a ser comprendido como plural  e inestable;  las construcciones

históricas  y  culturales  se  tejen  permanentemente  en  redes  discursivas.  La

“posición de sujeto” es una condición en las redes discursivas culturales como

puntos  de  vista  en  una  estructura  social  que  siempre  está  por  hacerse”

(Guareschi, Medeiros & Bruschi, 2003)

Desde los orígenes del desarrollo del capitalismo en Chile, los trabajos asalariados son

una característica muy importante a la hora de definir a una persona en el rol que ocupa

en la  sociedad,  esto visto desde los otros,  y donde además dentro del  mismo grupo

social, se sienten parte de esta definición, creando de su actividad laboral una identidad

colectiva. Los trabajos asalariados son una de las maneras de identificación de un grupo

particular, donde el trabajo les da una serie de características en el vivir diario y que

todos los trabajadores comparten, pues hablamos de una identificación respecto de los

otros trabajadores. Surge una identidad tanto personal como colectiva. 

“En las sociedades desarrolladas el trabajo asalariado desempeña un papel

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



a menudo determinantes para su calidad de vida, y su implicación en el trabajo es

un  elemento  fundamental  para  la  construcción  de  su  identidad  personal”  (T.

Watson, 2002)

A esta  identidad,  como señala Anastasia  Tellez (2002),  se le puede reconocer  como

identidad socioprofesional, identidad que modela las conductas sociales de los sujetos,

caracterizándolos y dotándolos de un ser social diferenciado. 

Al  respecto,  ciertos  autores  (I.  Moreno  1991)  afirman  que  los  factores  que

determinan jerárquicamente la identidad social de los individuos son algunos de ellos

estructurantes y otros no; los principios estructurantes conforman la denominada "matriz

identitaria" y en ella diferencian la identidad étnica, la identidad de género y la identidad

socioprofesional. Entienden que en el marco de formaciones sociales y épocas históricas

concretas  las  relaciones  de  producción,  las  relaciones  de  sexo  y  las  relaciones

interétnicas,  generan  cada  una  de  ellas  un  sistema  de  identidades  colectivas:  las

identidades productivas (de clase y socioprofesionales), las identidades de sexo-género y

las identidades étnicas. Y poseen contenidos culturales, tanto materiales como ideáticos,

que están en continua modificación y que denominan "culturas de la producción" (que

en  sociedades  capitalistas  se  concretan  en  "culturas  empresariales"  y  "culturas  del

trabajo"), "culturas de género" (en nuestro ámbito civilizatorio básicamente masculina y

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

“Por  rasgos  culturales  de  la  identidad  socioprofesional  entendemos  un

conjunto  de  conocimientos  sobre  las  técnicas  de  trabajo  que  desarrollan  los

trabajadores y también un conjunto de ideas, valoraciones y percepciones, que

los sujetos comparten, adquieren y elaboran por su participación en un proceso

de trabajo,  y como destinatarios que son a su vez de la ideología dominante.

Todo  esto  orientará  su  forma  de  entender  el  mundo  modelando  su  identidad

social y determinando así sus prácticas sociales” (A. Tellez, 2002)

La identidad colectiva se manifiesta en el diario vivir de cada persona a través de los

rasgos culturales compartidos, como los saberes específicos, las destrezas, las relaciones

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



del tipo de trabajo per se, por las relaciones entre los mismos trabajadores y como ellos

mismos  van formando  un  grupo  con  prácticas  cotidianas  que  los  hacen  semejantes,

unificándolos  y  dotándolos  de  características  propias.  “La búsqueda  permanente  de

estos referentes que unifican es sin duda una constante dentro de las colectividades,

para  este  caso  obreras,  ya  sea  a  través  de  una  posición  política  o  ideológica,  o

simplemente  a  través  de  ciertos  rasgos  característicos  compartidos”  (A.  Rodríguez,

2008).  Estos  mismos  grupos  con  destrezas  y  saberes  en  común,  van  teniendo  una

trayectoria  compartida  o  bien  semejante,  conformando  así  una  identidad  grupal  que

puede ir de generación en generación.  “la identidad tiene que ver con las tradiciones

heredadas  y  con  los  nuevos  hábitos  generados…  con  las  particularidades  que  los

trabajadores asalariados aportan” (Archila, 2003)

Como se sabe, los trabajos asalariados luego de una cierta cantidad de años, tienen su

fin, pasando a formar parte de la jubilación. En este proceso, muchas personas pueden

comenzar a realizar otras actividades que poco tienen que ver con el trabajo que alguna

vez realizaron, o por el contrario, seguir realizando actividades en torno y relacionado a

su especificidad laboral. En el caso de este último, se puede vivir una identidad en base a

las vivencias del pasado, es decir a los años de actividad laboral que dieron vida a lo que

hoy caracteriza esa identidad colectiva. 

“El  pasado  siempre  se  practica  en  el  presente,  no  porque  aquel  se

imponga, sino porque en el presente los sujetos le dan forma en la práctica de su

identidad social. Así la organización de la situación actual en términos del pasado

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

Las identidades no son dadas por algo fijo y no son ahistóricas, pueden tener un carácter

provisional  a  lo  largo  del  tiempo  y  desaparecer,  especialmente  cuando  se  habla  de

aquellas  identidades  socioprofesionales,  que  se  caracterizan  por  iniciarse  al  sentirse

perteneciente a un trabajo, siguiendo incluso este sentimiento de pertenencia al retirarse.

Si  estas  identidades  fueron  formadas  bajo  significaciones  creadas  por  el  trabajo

asalariado realizado, todo el contexto económico político detrás tuvo repercusiones en lo

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



de algo colectivo, es fruto de una condensación simbólica formada por los procesos que

vivió  el  trabajo  en  el  tiempo  en  que  las  personas  estuvieron  activas,  procesos  que

construyeron una  cierta  identidad,  que  incluso,  pudo no haberse  formado bajo  otros

procesos en un contexto diferente. 

“Así  pues,  entendemos  la  identidad  como  la  acción  constructiva  que  el

individuo realiza interiorizando elementos simbólicos externos (dados por el mundo

social -estructuras sociales- y los “otros” individuos), incorporándolos a sus propias

subjetividades para después transmitirlas al mundo exterior dentro de un universo

simbólico y momento determinado (para que pueda ser visto, identificado por los

“otros”). En otras palabras, la construcción de la identidad se da cuando el individuo

interioriza las significaciones del mundo social (ingresar a un trabajo en un contexto

biográfico particular), las incorpora subjetivamente a su vida (mundo intersubjetivo)

para  después  externalizarlas  en  el  universo  simbólico  (ser  un  buen  trabajador,

amable,  etc.),  el  cual  también  tiene  una  representación  en  el  mundo  social  en

escenarios específicos (en la oficina, taller, fábrica, etc.)” (G. Garabito, 2005)

2. Trabajo asalariado

Para Marx (1867/1968), el trabajo consiste en transformaciones de la naturaleza con el

objetivo  de  atender  necesidades  humanas.  Se  trata  de  una  relación  dialéctica  entre

hombres y naturaleza, en la cual la transformación de uno redunda en la transformación

del  otro,  y viceversa.  El  trabajo  también  presupone la relación con otros hombres y

puede  ser  comprendido  como  un  esfuerzo  colectivo,  en  el  cual  todos  tendrían  que

participar.

En la actualidad el sentido del trabajo puede ser tomado de acuerdo a características de

diferente índole, más allá de la relación entre hombre y naturaleza. Si bien el trabajo es

atribuido  por  el  pensamiento  capitalista  naturalmente  como  trabajo  asalariado,

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



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

el trabajo doméstico no mercantil, etcétera. 

“Con el capitalismo, el trabajo se asoció al sustento material y, en relación con el

empleo, se caracterizó por relaciones contractuales asalariadas. Mientras el trabajo

remite  a  la  transformación de la  naturaleza,  el  empleo  está  asociado,  con mayor

frecuencia, a relaciones contractuales, al vínculo formal con la organización, a las

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

Muchos  autores  hacen  la  distinción  entre  trabajo  y  empleo.  Para  la  presente

investigación  al  referirme  al  término  trabajo,  se  considerará  como  equivalente  al

significado del término empleo, es decir trabajo asalariado: 

“El  trabajo  en  el  contexto  contemporáneo  asume  formas  plurales.  En  la

perspectiva  marxista,  que  predomina  en  la  literatura,  el  trabajo  puede  ser

comprendido  de  forma genérica,  como una transformación  de  la  naturaleza  para

atender las necesidades humanas. Por su lado, el empleo configura una forma de

trabajo  asalariado,  tradicionalmente  característica  del  capitalismo,  lo  que  ha

generado  una  equiparación  equivocada  de  los  significados  relativos  a  los  dos

conceptos.  Frente  la  variedad de formas de empleo vigentes  en la  actualidad,  se

suman la diversidad, la heterogeneidad y la complejidad de la clase trabajadora” (S.

Da Rosa, 2011)

Para poder subsistir en el ritmo de vida capitalista, es necesario un trabajo asalariado,

incluso  para la  gran mayoría  de  la  población  es  indispensable  para  poder  cubrir  las

necesidades básicas y las comodidades. Al formar parte de un trabajo asalariado se pasa

a ser un empleado de un sistema de relaciones de producción, donde también se pasa a

ser parte de una pirámide de jerarquización. 

En el trabajo, se pueden definir dos ámbitos que están en permanente relación, por un

lado la parte más objetiva, que son las tareas correspondientes y obligaciones, y por otro

aquel lado más subjetivo, donde se encuentran las relaciones personales que están en



constante juego con demás compañeros de trabajo, con los jefes, aquellas significaciones

atribuidas al quehacer diario. 

“Cabría mejor hablar de una comunidad simbólica del trabajo, que puede tener

lazos  materiales  más  o  menos  fuertes.  De  esta  forma  el  sentirse  parte  de  esta

comunidad del trabajo no depende ya del cara a cara, sino de la intensidad subjetiva

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

Muchas  veces  en  los  empleos,  los  individuos  pueden  llegar  a  identificarse  con  las

actividades  que realiza,  donde con los demás trabajadores  pueden llegar  a crear  una

identidad  colectiva  cargada  de  significados  y  sentidos  que  sólo  ellos  entienden  y

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

“Un concepto  ampliado  de  Trabajo,  que  considera  a  la  vez  sus  dimensiones

objetiva y subjetiva. Es decir, partir de que el trabajo es una forma de interacción

entre  hombres  y  con  objetos  materiales  y  simbólicos,  que  todo  Trabajo  implica

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

Al  hablar  de  trabajo  podemos  encontrar  distintas  dimensiones,  como  señala  Neffa

(2003), existen tres dimensiones: una objetiva, otra dimensión propia del sujeto y una

más que considera el trabajo como fin en sí mismo o como medio. Por lo tanto el trabajo

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

“El  trabajo  es  siempre  la  actividad  de  un  ser  humano,  siempre  va

acompañado de sufrimiento y/o placer a la vez que proyecta diversas emociones

del  individuo  (alegría,  fastidio,  entusiasmo,  etc.).  Se  establecen  relaciones

directas con la vida y la salud del trabajador. Contribuye (o no) a su realización

personal,  le otorga un sentido de pertenencia  e identidad,  se instaura y se da

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

El trabajo configura parte importante en la vida de las personas, pero es tan solo una

esfera que se relaciona constantemente con otros aspectos de la vida de los trabajadores,

estamos hablando de la  familia,  las amistades,  el  ocio,  etcétera.  Aspectos  que no se

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



“En un mismo trabajo,  un mismo sujeto puede tener  diversas –incluso

contradictorias-  percepciones  acerca  de  su  trabajo  pero  en  distintos  periodos

según las circunstancias que le rodean. Por ello el concepto ampliado de trabajo

tiene  que  considerarse  con otras  esferas  como la  familiar,  la  económica  y  la

educativa  por  señalar  algunas.  En  este  sentido,  podríamos  ver  el  concepto

ampliado del trabajo como una  configuración (De la Garza, 2005) que va más

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

Para unir los conceptos de identidad y trabajo, que son los tópicos principales de esta

investigación, diremos que el concepto de trabajo como señala Garabito (2005) entraña

múltiples  concepciones,  dimensiones  y  significaciones  que  son  asimiladas  por  los

sujetos en sus distintos ámbitos y momentos. Esta plasticidad puede verse plasmada en

el proceso de construcción identitario, puesto que en dicho proceso se interiorizan los

significados  externos  y  se  reconstruyen  desde  la  propia  experiencia  individual

intersubjetiva para después ser exteriorizados para una identificación en la interacción

con los otros sujetos. 

En Chile con la incorporación de la región de la Araucanía, se abrieron las posibilidades

de incorporarse al trabajo asalariado para los habitantes de la región. El poder pasar de

un  trabajo  como  agricultor,  o  vendedor  ambulante  a  ser  parte  de  la  empresa  de

ferrocarriles, ya sea como limpiador, guardacruces, maquinista o ingeniero, abrió nuevas

oportunidades de accesibilidad a la población regional, para poder soportar el ritmo que

estaba llevando el resto del territorio chileno. “El nuevo vínculo que se establecía con la

empresa significaba dejar de trabajar para un patrono local y vincularse a un espacio

industrial donde se trabajaba por un salario estrictamente calculado.”  (A. Rodríguez,

2008)

Los primeros trabajadores así como las generaciones posteriores, eligieron por su propia

voluntad trabajar en el ferrocarril, siendo esta elección el inicio de algo en común dentro

del conjunto de trabajadores, donde luego las experiencias, capacidades y conocimientos

los dotaron de características particulares que los diferenciaron de otros empleos y que

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



Algo  característico  del  trabajo  ferroviario,  es  que  posteriormente  las  siguientes

generaciones heredaron de sus padres el querer ser ferroviario. “El hecho de que muchos

de los familiares de los trabajadores entrevistados hubieran trabajado antes, e incluso

simultáneamente  con  ellos,  implicaba  que  la  empresa  se  viera  como  un  lugar

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

2008)

Además  de  tomar  el  trabajo  ferroviario  como  herencia,  dentro  del  trabajo  se  crean

relaciones personales, que muchas veces llegan a conformar la totalidad de las relaciones

sociales de un individuo donde a través del mismo empleo se conoce a las amistades,

que incluso una vez jubilados, siguen juntándose en asociaciones de ferroviarios, donde

se suelen recordar los años de trabajo. “Comunidades que constituyen y ratifican valores

colectivos,  conciencia de grupo, orgullo de su labor y marcas personales,  así  como

todas las formas de agrupamiento, de reclutamiento, diferentes formas de acción, de

reivindicación y de solidaridad” (Chevandier, 2002)

Puesto que la identidad ferroviaria se forma por y en torno al trabajo, nos adentraremos a

estudiar  cómo  funcionaba  el  trabajo  ferroviario,  cómo  se  organizaba  y  cómo  fue

variando con el paso de los años, hasta el término de lo que alguna vez fue el trabajo de

miles de empleados. 

3. Economía-política

La antropología al querer estudiar una identidad colectiva, no puede dejar de lado lo

económico-político que muchas veces es el pilar de ciertas identidades, es decir, que da

la  forma  de  estas.  “La  economía  se  considera  “incrustada”  en  la  sociedad,  lo

económico se halla presente e impregna muchas otras dimensiones de la vida social.”

(D.  Comas,  1998)  Este  es  el  caso  de  las  identidades  formadas  a  partir  del  trabajo

asalariado.  “No podemos  solo  considerar  lo  económico  pues  en  este  caso  tanto  lo

económico  como  lo  político  van  de  la  mano,  la  práctica  social  nos  muestra



constantemente  que  la  economía  y  la  política  no  son  dominios  separados,  sino

profundamente interpenetrados” (D. Comas, 1998)

Al  hablar  de  economía  política  se  debe  tomar  en  cuenta  el  esquema  económico

capitalista,  esquema ocupado y con mayor influencia en la mayoría de los países del

mundo, sobretodo en Occidente. 

“Se define al concepto de capitalismo como un sistema económico, donde

el capital prevalece sobre el trabajo y es la base de la riqueza. Dentro de este

régimen la propiedad privada y el libre comercio son dos bases elementales”.

(Concepto de Capitalismo, s.f.) Es un modo de organización social y económica

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

Las principales características del sistema capitalista es el individualismo, privatización,

cadenas  de producción,  clases sociales,  entre  otras.  Weber  (1978) señala  respecto al

capitalismo, que este existe dondequiera que se realiza la satisfacción de necesidades de

un grupo humano, con carácter lucrativo y por medio de empresas, cualquiera que sea la

necesidad de que se trate;  especialmente diremos que una explotación racionalmente

capitalista es una explotación con contabilidad de capital, es decir, una empresa lucrativa

que controla su rentabilidad en el  orden administrativo por medio de la contabilidad

moderna, estableciendo un balance (exigencia formulada primeramente en el año 1698

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

Al relacionar la identidad con el trabajo asalariado no podemos dejar de lado la variable

económica-política  en que se incrusta  el  trabajo,  donde si  se  analiza  la  “raíz”  de la

identidad  nos  lleva  a  entender  que  hay  identidades  que  se  construyen  a  través  del

escenario político y económico, siendo incluso estas identidades construidas a partir de

las transformaciones propiciadas por la globalización.  Bajo las nuevas tecnologías es

necesario recurrir a mano de obra para la realización de trabajos, estos trabajos son el

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

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

la relación entre sociedades existen la desigualdad económica y la dominación



política, que no pueden entenderse en términos sólo simbólicos y de identidad,

sino considerando el conjunto social en su globalidad y en su dinámica histórica”

(Comaroff & Comaroff, 1992)

Como señala Comas (1998), en este proceso tienen origen las desigualdades sociales y

políticas, y éstas influyen en las prácticas y cosmovisión de los actores sociales. Porque

del poder derivan las formas de desigualdad y de dominación, y el poder determina qué

signos  y  símbolos  son dominantes  y  cuáles  no,  por  qué  determinadas  prácticas  son

conservadas  y otras  consternadas.  De ahí  que  economía  y política  se  encuentran  en

estrecha relación y deban analizarse en forma conjunta.

Al relacionarse el trabajo con la economía política directamente, no podemos analizar el

trabajo en sí sin considerar el factor contextual en cómo se originó, modifico y se vive

hoy el trabajo asalariado.

“Partimos  de  la  inserción  de  los  procesos  de  trabajo  en  los  procesos

productivos,  es  decir,  subrayamos  la  necesidad  de  no pensar  los  procesos  de

trabajo en abstracto sino en su desarrollo concreto bajo relaciones sociales de

producción  específicas.  Y  planteamos  que  las  características,  en  todos  los

órdenes, de un proceso de trabajo vividos desde una posición determinada en las

relaciones  de  producción  se  hallan  en  la  base  no  sólo  de  las  condiciones

materiales  de  existencia  de los  trabajadores  sino que  condicionan,  influyen e

impregnan todos los ámbitos de la vida social y de las representaciones ideóticas

de estos” (Moreno. I, 1997)

Al estar el trabajo vinculado a los procesos de producción a nivel nacional, genera no

solo  cambios  a  nivel  estructural  del  trabajo  sino  que  también  en  los  trabajadores,

condicionando ese cambio a otros ámbitos de la vida como el ámbito familiar y la vida

social en sí.

“En  los  procesos  de  trabajo,  pues  desarrollados  en  el  marco  de  unas

relaciones  de producción determinadas  –para  el  mundo actual  capitalista-,  no

sólo se producen mercancías y se reproduce el  orden ideológico,  como se ha



señalado siempre desde la perspectiva marxista, sino que se genera también una

cultura desde el trabajo, integrada tanto por elementos materiales como ideáticos,

que afecta a las prácticas, concepciones y valoraciones en relación a este, sino

también  a  cuanto  refiere  a  los  demás  ámbitos  de  la  vida  social  y  de  las

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

Por lo anterior, las concepciones individuales formadas bajo la experiencia del trabajo

asalariado van a estar condicionadas no solo por el trabajo sino por el contexto en que el

país se desarrolló  a nivel económico,  no dejando de lado los cambios políticos.  Los

trabajos desarrollados bajo el carácter público del Estado y no privado, ante cualquier

cambio organizacional ocurrido en el Estado pueden sufrir las consecuencias de dichos

cambios.  Estas  identidades  del  trabajo  condicionadas  por  los  factores  económicos  y

políticos si bien pueden ser identificables en contextos específicos, no son reproducibles

ni se pueden encontrar bajo las mismas características en otra parte del mundo, pues

dependen de la historia de dichos factores en cada país.

 A lo largo de la historia ferroviaria  chilena,  el  ferrocarril  estuvo en todos sus años

ligado completamente a los factores económico-políticos del país, donde en sus primeros

años  de  construcción,  su  demora  se  produjo  por  falta  de  recursos,  y  donde  fue

construyéndose con el interés económico de llegar a zonas aisladas para poder explotar y

comercializar  otros  tipos  de  recursos.  “Los  procesos  económicos  ponen en relación

formas de organización del trabajo y formas de control sobre los modos de producción

y sobre la distribución de los bienes producidos” (D. Comas, 1998) El ferrocarril en

Chile vino de la mano con el capitalismo por lo que cada aspecto económico político

tiene relación con ello.

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

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

Finalizamos con esta  analogía de Comas, donde señala que la economía  es como la

urdimbre del tejido social porque discurre por todas sus fibras. Que el tejido pueda durar

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



renovando las partes desgastadas y que pueda cubrir a más o menos gente depende de

sus materiales, de las formas de utilización y del grado de deterioro que pueda alcanzar

según  la  presión  y  las  tensiones  entre  quienes  poseen  él  poder  y  los  medios  para

apropiarse de la máxima extensión.

8. Memoria Oral

La memoria oral hace una retrospección al pasado, donde se llaman a los recuerdos y a

las  anécdotas  respecto  a  vivencias  tanto  personales  como  grupales.  Estas  vivencias

repercuten en el diario vivir al ser recordadas y narradas por los actores que vivieron este

proceso. Se entenderá a la memoria oral como:

“La  verbalización  de  la  memoria  individual  o  colectiva  en  su  forma

primordial pero referida a una selección de recuerdos de experiencias pasadas,

para formular una narrativa histórica acerca de su trayectoria. Dicha narrativa es

construida y reconstruida según las perspectivas del presente y al mismo tiempo

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

Se propone no dejar de lado el significado de la historia oral, donde la “memoria sería la

raíz de ésta. La historia oral se refiere a la producción y uso de fuentes orales para la

reconstrucción histórica” (Ídem)

Al incorporar la memoria de las personas que estuvieron directamente involucradas con

los hechos estudiados se abre paso a un conocimiento del tema en todas sus aristas.

“Esta perspectiva integra otros sectores no incorporados a la historia tradicional, pues

se  trata  de  actores  que  no  son  tenidos  en  cuenta:  grupos  marginados,  opositores,

mujeres, gente común.”(Ídem)

Aquí se encuentra el núcleo principal de interés de esta investigación, donde se busca

escuchar las voces que tienen mucho que decir acerca de su propia historia en base a sus

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



que juega un papel importante en la recuperación de la identidad de este grupo social y

con ello no sólo consignará costumbres y vivencias sino que estimulará el proceso de

valoración  del  patrimonio  colectivo  por  parte  de  la  comunidad,  porque  se  dará

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

“Resulta incuestionable la necesidad de un abordaje que se posicione en la escucha de

las  voces  de  las  estructuras  ya  no  tan  “ciegas  y  mudas”,  representadas  por  las

perspectivas de los actores.” (A. Gravano, 2016) Estas perspectivas que al escribir la

historia son pocas veces tomadas en cuenta, son muy valiosas a la hora de investigar y

conocer los hechos del pasado, ya que a fin de cuentas son las voces que mejor pueden

describir la historia porque son ellos los que la vivieron en carne propia, y a través del

recuerdo  y  la  memoria  oral  pueden  describir  fehacientemente  los  hechos.  Una

investigación debe tomar en cuenta la memoria viva, y no solo la que se encuentra en la

literatura,  pues  sino  hay  muchos  vacíos  y  es  importante  conocer  otras  perspectivas

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

Preservar este patrimonio intangible es lo que se busca por medio de la memoria oral,

patrimonio  de  suma  importancia  para  los  mismos,  relatos  dados  desde  su  visión  y

versión propia de los acontecimientos. Gran parte de los relatos existentes que informan

acerca del pasado están completamente desligados de su entorno y de los sujetos sociales

que interactuaron directamente con la situación, la integración de éstos nuevos sujetos

sociales en la narración de la historia nos hará comprender fenómenos sociohistóricos

particulares que se fueron dejando de lado al no incorporar dicha visión. “El pasado y el

futuro son parte del presente del trabajo etnográfico porque son parte del presente de la

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



IV. PRESENTACIÓN DE DATOS

1. Antecedentes históricos del ferrocarril en Chile y su incorporación a la 

región de la Araucanía.

Para comprender el contexto del inicio del ferrocarril en Temuco, es necesario dar un

recorrido  por  la  historia  del  ferrocarril  en  Chile  y  su  incorporación  hacia  el  sur,

incluyendo una breve revisión sobre la historia  económica  y social  de lo que fue la

incorporación  de  la  región de  la  Araucanía  al  Estado chileno.  Esta  información  fue

recopilada de literatura acerca de la historia del ferrocarril en Chile, donde el libro del

ingeniero Gustave Verniory fue de gran aporte, ya que él se especializó en construir el

ferrocarril  en la región de la Araucanía y cuenta sus experiencias desde su llegada a

Chile hasta su último año en 1899. Además de este libro, la historiadora María Alliende

hace una recopilación histórica en su libro Historia del ferrocarril en Chile. Las obras de

Gabriel  Salazar  y  Jorge  Pinto  fueron  de  gran  aporte  para  la  realización  de  los

antecedentes históricos económicos y sociales de la región de la Araucanía. Con todo, a

continuación se describe bajo qué manera y contexto fue el ingreso del ferrocarril en la

región de la Araucanía, donde las entrevistas realizadas también ayudaron a comprender

mejor estos sucesos y a poder presentar estos antecedentes.

Implementación del ferrocarril en Chile

Los  inicios  del  ferrocarril  en  Chile  datan  del  año  1802,  periodo  en  que  el  país  se

encontraba en un contexto de desarticulación con España, 

“La legitimidad ciudadana, reventando por doquier nerviosamente, tejió

una  heterogénea  y  temblorosa  cartografía  de  independencia.  Y  libertad.  En

paralelo con la erosión de la monarquía en la propia España,  el  territorio del



Imperio,  desde 1808,  se cubrió  de escenarios  históricos  diversos

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

Chile  fue  uno  de  los  pioneros  en  Sudamérica  en  comenzar  a  utilizar  el  ferrocarril

tomando como ejemplo a los países europeos. Si bien en un principio su instauración fue

a través de empresas privadas donde su fin era meramente económico para el traslado de

mercancías - específicamente para la minería, con el pasar de los años esta tecnología

llamó la atención de las autoridades de gobierno, quienes se interesaron en instalar el

ferrocarril ya no solo para trasporte económico, sino como un medio de transporte para

la ciudadanía a lo largo de todo Chile. 

“Es por ello que la introducción del ferrocarril se pensó que iba a crear

una  "revolución",  "un nuevo Chile".  Su construcción a  lo  largo  del  país,  sin

embargo,  tuvo  diferentes  momentos  y  propósitos.  Los  ferrocarriles  de  las

regiones  mineras  del  norte,  siendo sólo una extensión  de la  industria  minera,

fueron construidos con un fin económico estrecho: el transporte de mineral. Estas

compañías no recibieron aporte directo del Estado, y como otras corporaciones

chilenas, permanecieron como empresas privadas. En tanto, las construcciones de

las  líneas  del  Valle  Central  y  sur  de  Chile  tuvieron  propósitos  políticos  y

nacionales,  así  como  económicos,  y  su  finalización  fue  una  cosa  de  orgullo

nacional” (M. Alliende, 2001)

Al  dar  cuenta  de  que  el  ferrocarril  podía  ser  un  gran  proyecto  para  mejorar

económicamente  al  país,  fueron  muchos  los  que  tuvieron  una  mirada  a  futuro  y

propulsaron su desarrollo.

“Los  ferrocarriles  son  la  viva  encarnación  de  un  mundo moderno,  un

medio de transporte que comunica la vida económica del país y lo lleva a un

crecimiento  y  mejoramiento,  social  económico  y  cultural.  Proporcionando  la

realización de todas las clases sociales que ven en los ferrocarriles la señal hacia

métodos de explotación y vida cada vez más modernos” (Muñoz, 1966) 



En  1855  el  ministro  del  Interior  Antonio  Varas  recomendó  construir  una  línea  de

ferrocarriles desde Santiago al sur. Esta primera etapa de construcción llegó hasta Talca.

La  construcción  del  ferrocarril  fue  un  proceso  bastante  lento,  al  igual  que  los

conocimientos que se requerían para utilizarlo correctamente.  Es por esto que en los

primeros 60 años de su desarrollo, los maquinistas y las personas que estaban a cargo

eran  extranjeros,  pues  tenían  los  conocimientos,  y  fueron  ellos  mismos  quienes  se

encargaron  de  traspasarlos.  Fue  así  como recién  en  1864  Manuel  Jesús  Escobar  es

nombrado primer maquinista chileno. 

El gobierno no se quedó atrás en esta innovación tecnológica y quiso invertir y ser parte

de esto. En agosto de 1873, cuando la empresa sólo tenía 64 accionistas particulares, el

gobierno decidió comprar sus acciones, convirtiéndose en el único dueño, no sólo de

éste ferrocarril, sino también de la línea que corría entre Valparaíso y Santiago, la cual

había  adquirido en 1858. Estos  dos  ferrocarriles  serían los móviles  para impulsar  la

formación de la Empresa de Ferrocarriles del Estado en 1884 y las bases del proyecto

gubernamental de consolidación del territorio nacional a través de la línea ferroviaria

longitudinal que conectaría en 1913 a todo Chile por tierra, desde Iquique por el norte

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

Incorporación del ferrocarril hacía el sur

Una vez  que  el  Estado  tomó el  control  del  ferrocarril  comenzaron  rápidamente  las

construcciones hacia el sur. En 1870 ya llegaba a Angol. Es ahí donde se estancó el

proceso de construcción. “La crisis económica de la década de 1870, los temporales de

1877 y la Guerra del Pacífico paralizarían por alrededor de diez años el avance de la

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

La incorporación de La Araucanía al territorio nacional se habría iniciado en 1862, la

cual no se hizo efectiva hasta 1883 con la ocupación y reconstrucción de Villarrica. “En

1884, febril y ansiosamente, los vencedores bailaron su victoria: pregonaron a viva voz,

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



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

Estado chileno de incorporar a la Araucanía bajo su soberanía.

“Los mapuches debieron soportar el ataque de un ejército moderno y el apetito voraz

de  un proyecto  capitalista  financiado por  los  bancos.  Fue una invasión  sangrienta,

hundida con ferrocarriles,  intercalada con breves períodos de negociación entre los

contendientes.” (G. Salazar, 2012)

En el caso del ferrocarril, desde 1868 se tenía la intención de comenzar a penetrar la

Araucanía, por lo que la introducción del ferrocarril en la Región y la incorporación de

ésta, fueron procesos contemporáneos e integrados en una misma lógica expansiva del

Estado,  que marcaron profundos cambios  que vinieron todos juntos  y de golpe  a  la

región. 

“Los  mapuches  respondieron  con  insurrección  continua  y  ataques

sorpresivos. El ejército chileno continuo implacable su avance, seguido por los

atropellos del ferrocarril. Diversas delegaciones de caciques viajaron a Santiago

para impetrar  la  paz.  Fue inútil:  la  Araucanía fue ocupada sin contemplación

alguna,  y  decenas  de  miles  de  mapuches,  lo  mismo que  miles  de  ocupantes

mestizos,  fueron  expulsados  de  sus  tierras,  debiendo  instalarse  en  los  valles

cordilleranos” (G. Salazar, 2012)

La  construcción  del  ferrocarril  fue  elemental  para  facilitar  la  incorporación  de  La

Araucanía a la República, sin este, su incorporación al territorio se habría desfasado en

varios años. 

La editorial del periódico El Ferrocarril (1874) señalaba lo siguiente: Es honroso que

para nuestro progreso que las grandes atenciones de la guerra no sean obstáculo para

continuar  con  perseverancia  la  tarea  del  engrandecimiento  nacional  por  las  labores

infatigables del trabajo y de la paz. Al día siguiente de las sangrientas luchas de la guerra

vamos  a  cruzar  de  ferrocarriles  nuevos  y  extensos  territorios,  llevando  la  vida  a

comarcas que en el largo transcurso de cuatro siglos no habían podido ser conquistados

para la civilización.



Desde  los  primeros  conquistadores  se  tuvo  el  objetivo  de  expandirse  y  explorar  el

territorio lo máximo posible, tarea que bien se siguió profundizando con los años, en el

caso de la región de la Araucanía, fue una tarea difícil para el Estado, lo que hizo que

fuera un ambicioso objetivo.

“El territorio fue una de las primeras cuestiones que interesó a los grupos

que  asumieron  el  poder  después  de  la  Independencia.  O´Higgins  soñaba  con

lograr la unidad e incorporación de todos los territorios que formarían más tarde

la República de Chile, sin excluir la Araucanía y las tierras australes” (J. Pinto,

2000)

Para el  Estado chileno y la población chilena el  poder avanzar hacia la Araucanía e

incluirla al resto del país mediante el ferrocarril significó, por un lado, poder comenzar a

explotar  los  recursos  de  la  zona  y,  por  otro,  poder  haber  “vencido”  por  fin  a  los

mapuches, en el sentido de que finalmente pudieron entrar en sus tierras e instaurarse

ahí. Esto fue considerado un gran avance de progreso para el país en el marco de la

lógica evolucionista  clásica,  donde avasallar  a toda la  gente que se encontrará en la

delimitación chilena era el objetivo principal desde la conquista española.

“Entre  nosotros,  la  degenerada  raza  indígena  es  un  elemento

entorpecedor,  que opone una gran dificultad  a  la  colonización del  sur.  Si  las

medidas  que se dicten para asimilarla  a  la  cultura  patria  alcanzasen éxito,  se

podría formar con ella un elemento útil a nuestra población i al progreso del sur i

sería  fácil  llevar  a  esas  rejiones  una  colonización  beneficiosa  i  mas

productiva.”(Ley del 4 de Agosto de 1874. Pp. 340-341. El exordio citado en R.

Briones, op. cit. p.310)

Como menciona  el  historiador  Jorge Pinto (2000),  más importante  que los  intereses

territoriales del Estado en la Araucanía fue la población. La única manera de ejercer

control  sobre  ella  era  acelerando  el  proceso  de  construcción  de  la  nación.  Sólo

transformando  a  los  pobladores  en  “chilenos  incorporados”  al  proyecto  de  país

propuesto por los grupos dirigentes,  se podría extender hacia  ellos la norma jurídica

establecida en las constituciones y las leyes de la República. 



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

nacional:

“Entre 1810 y 1850 es posible distinguir en la historia regional dos fases

de más corta duración. La primera (1819 y 1830), corresponde al período de la

lucha  por  la  Independencia,  los  intentos  por  incluir  al  mapuche  al  proyecto

nacional y la resistencia de la sociedad regional al movimiento emancipador; la

segunda (1830-1850),  al  retorno  de  los  mecanismos  de  relaciones  fronterizas

existentes en la Colonia (principalmente parlamentos y misiones). Acabada esta

etapa  se  precipitará  la  ocupación  de  la  Araucanía  por  parte  del  gobierno

republicano mediante un proceso que desata de nuevo la violencia y desintegra el

viejo espacio fronterizo” (J. Pinto, 2000)

Recién en 1913 con el gobierno de Aníbal Pinto Garmendia, el ferrocarril conectaría la

región de La Araucanía con Puerto Montt, por lo que a principios del siglo XX Temuco

ya formaba parte del ferrocarril. Esto permitiría a La Araucanía conectarse con el resto

de Chile fomentando y aumentando de esta manera el desarrollo económico de la región,

cumpliendo los intereses capitalistas del gobierno e intereses privados de fomentar la

explotación de los recursos disponibles en la región de La Araucanía. 

“Se apropiaron de esas tierras a sangre y fuego, para darlas en propiedad a

una  nueva  clase  latifundista  (chilena  y  extranjera),  dotada  esta  vez  de  líneas

férreas,  apoyo  militar,  crédito  bancario  y  tecnología  importada  por  las  casas

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

Entre esos profundos cambios se marcó aún más la distancia entre mapuches y chilenos,

pues ya no solo habían “conquistado” el territorio, sino también habían invadido la tierra

con algo completamente desconocido para ellos. La incorporación del ferrocarril en la

región de la Araucanía fue parte de un proceso mayor, cuyo eje estuvo en la radicación

de los indígenas en reducciones y en la fundación de ciudades. “La política estatal de

“chilenizar a todos los indígenas, iniciada en 1819, pareció tener, a lo largo del siglo

XX,  pleno  éxito.  Las  reducciones  indígenas  tendieron  a  consolidarse.  El

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



objetivo del Estado contra el pueblo mapuche, ocupación económica y desplazamiento

de sus tierras.

“El día de Año Nuevo (1893) -cuenta Verniory- a las once de la mañana

las autoridades civiles y militares reunidas en el andén de la estación de Temuco,

esperaban la  llegada del  primer tren.  Una compañía  del  tercero  de línea,  con

música  y  bandera,  hacía  los  honores.  Una  enorme  multitud,  incluyendo

numerosos grupos de indios, se aglomeraba en la estación. A lo lejos sonó el pito

del  tren  que  traía  a  los  invitados  de  Victoria  y  Lautaro.  El  intendente,  don

Valentín del Campo, con un martillo de plata, de un golpe clava el timo clavo en

un  hoyo  hecho  de  antemano  en  el  durmiente.  La  Canción  Nacional  estalla,

retumba el cañón y el tren hace su entrada solemne en medio de un entusiasmo

desbordante,  por  lo  menos,  de parte  del  público  chileno,  pues  los  indios  que

veían  por  primera  vez  el  monstruo  de  acero,  conservaban  una  impasibilidad

absoluta” (G. Verniory, 1976)

Cuando el intercambio social fue diario entre mapuches y chilenos, la exclusión hacía la

gente mapuche fue muy notoria. Muchos mapuches se vieron obligados a insertarse en el

sistema chileno, a chilenizar sus apellidos y comenzar a trabajar asalariadamente en la

ciudad. Los comienzos del ferrocarril en La Araucanía se diferencian de lo ocurrido en

otras regiones, pues acá su incorporación no fue fácil. 

En Colombia, el ferrocarril tuvo un papel similar, en el sentido de que su construcción

hizo posible una interacción continua con los pueblos autóctonos, como describe Aida

Rodríguez (2008), los ferrocarriles, en su afán por hacer efectivo el propósito de integrar

la economía nacional sirvieron como un mecanismo de integración cultural y social, un

espacio  que aglutinó  disímiles  formas de vida,  costumbres  y culturas  provinciales  y

urbanas, a través de un inmenso camino de hierro. Es interesante ver, por ejemplo, la

incidencia que tuvo la  construcción de las líneas férreas en el  cambio de rol de los

pobladores provinciales o de los trabajadores rurales. En cierta proporción, los oficios

locales pasaron del trabajo agrícola al trabajo asalariado, lo que implicaba el surgimiento

de nuevos parámetros de vida y de comportamiento, así como una profunda ruptura con



las  formas  de  producción  precedentes.  La  gran  diferencia  es  que  en  Chile  esta

interacción continua fue todo menos integrativa, ya que se excluía y se menospreciaba a

los mapuche.

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

marcar tres períodos importantes: 

1° su incorporación a comienzos del siglo XX. Esta incorporación surge después

de varios años de construcción del ferrocarril, donde una vez terminado marca un hito

importante al conectarse la región de la Araucanía –recientemente integrada al Estado

chileno-  con Chile  Central.  Esta  integración  y conexión dará paso a  un intercambio

económico y comercial que hasta el momento no se había dado continuamente, podemos

hablar también de mayores oportunidades de trabajo a los habitantes de Temuco y sus

alrededores,  donde gracias  a  los  ramales  la  venta  de  pequeñas  mercancías  fue  muy

efectiva. 

2°  los  años  de  auge  del  ferrocarril  1940-1970,  treinta  años  de  su  máximo

esplendor, pues gran cantidad de personas laboraron y pasaron la mayor parte de su vida

trabajando para ferrocarriles del Estado; y 

3° el decaimiento que comenzó en la década del 70, dado principalmente por

razones políticas tras el golpe militar y el cambio en el modelo económico, donde el

Estado dejó de dar los recursos para el ferrocarril y el mantenimiento de las máquinas, lo

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

 En la actualidad el personal es muy reducido y los viajes son generalmente para carga.

Aquello de lo que alguna vez fue un transporte para mucha gente, un trabajo para miles

de  personas  tanto  en  Temuco  como  en  el  resto  del  país,  dista  de  lo  que  es  hoy

ferrocarriles.

9. Aspectos del trabajo ferroviario en Temuco



A continuación se muestra la categorización del trabajo ferroviario con sus respectivas

subcategorizaciones obtenidas del análisis de contenido de las entrevistas realizadas, con

el fin de identificar y describir un conjunto de aspectos de la sección tracción en sus

años de actividad en Temuco. Conocer las visiones y sentimientos de los ferroviarios

jubilados  respecto  a  los  distintos  ámbitos  de  su  trabajo,  ayudará  a  comprender  y

dimensionar  más adelante como fueron afectando en su manera de vida los cambios

realizados en el trabajo. 

Trabajar en el ferrocarril 

Se describirá en esta categoría a la sección de tracción, donde encontramos desde los

limpiadores de las máquinas hasta los maquinistas e instructores. Esto debido a que son

ellos quienes viajaron constantemente e hicieron uso de la locomotora a vapor, dejando

fuera  a  otras  secciones  que  se  preocupaban  de  trabajos  administrativos,  compra  de

materiales y de reparación en la maestranza.

Aquellos  interesados  en  ingresar  en la  sección de tracción  debían  tener  completa  la

enseñanza  media  industrial  y  someterse  a  un  examen.  Si  este  era  aprobado  debían

comenzar trabajando como limpiadores, y según su motivación y desempeño accedían a

un examen para ascender, donde debían estudiar ya que requería de otros conocimientos

y la posibilidad de un mejor sueldo.

a) Grado de oficio

o Limpiadores:  limpiaban las piezas externas e internas de la máquina a

vapor

o Caldeadores: tenían el deber de limpiar la locomotora y hacer fuego para

que  se  calentara  la  máquina  y  así  ejercer  presión.  Cuando  esto  se

realizaba  ya  podía  salir  el  tren,  entonces  ahí  subía  el  fogonero  y  el

maquinista.



o Fogoneros: 

“Trabajar en fuego es un arte, trabajar el fuego de una locomotora no

es llegar y tirar, hay que distribuir el carbón por eso se hace con una pala

angosta y larga, se llena y se distribuye,  porque el tiraje enorme de la

máquina  cuando  hace  las  explosiones  del  escape  tira  el  carbón  hacia

adelante si uno no le vuelve la espalda al tiraje el carbón salta todo para el

medio  y  la  locomotora  no  hace  vapor,  se  acumula”  (J.  Carrillo,

comunicación personal, 13 de Junio del 2016)

 De tercera categoría:  trabajaban en el  patio armando los trenes,

para dejarlos listos cuando se haga presente el  maquinista  y se

acople con la locomotora al tren de carga.

 De segunda categoría: eran fogoneros de trenes de carga.

 De primera categoría: eran fogoneros de trenes de pasajeros.

o Ayudante de maquinista: tal como su nombre lo indica, ayudaban en las

labores del maquinista. Con las nuevas tecnologías, y al dejar de utilizar

la locomotora a vapor, todos aquellos trabajadores que eran limpiadores,

caldeadores,  limpiafuegos  y  fogoneros  pasaron  a  ser  ayudantes  de

maquinista en las diésel eléctricas.

o Maquinistas:  Todos  los  maquinistas  iban  rotando  mensualmente  los

recorridos.

 De tercera categoría: encargados de sacar las máquinas y tenerlas

operativas. Realizaban maniobras chicas. Se les llamaba patios y

recibidores.

 De segunda categoría: eran maquinistas de carga.

 De primera categoría: eran maquinistas de pasajeros



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

Fuente: Krstulovic (2016)



o Instructores: Los instructores pasaron por todos los oficios mencionados

anteriormente, este era el último grado al que se podía ascender. Aquí

ellos optaban si seguían trabajando con el personal o si se especializaban

en enseñar.

“Gente que salía de aquí mismo, gente que era un poquitito

de  años  antes  que  nosotros,  ellos  tenían  la  experiencia  bien

trabajado  en  la  locomotora  y  más  encima  tenían  facilidad  de

aprendizaje, entonces nos preparaban un poco más en altas esferas

con otros profesores más antiguos y después ellos se quedaban con

la  pega”  (J.  Quijada,  comunicación  personal,  24  de  mayo  del

2016)

Derechos

La mayoría de los derechos adquiridos en la trayectoria del trabajo ferroviario fueron

obtenidos por las organizaciones sindicales de los trabajadores.  Poco a poco se fueron

dando mejores condiciones de trabajo gracias a asociaciones a nivel nacional como la de

Santiago Watt que hacía labores sindicales. “hay mucha injerencia en eso que tuvo la

organización  madre  de  los  maquinistas,  la  federación  Santiago  Watts”  (J.  Quijada,

comunicación personal, 24 de mayo del 2016)

o Descanso entre 8 a 12 horas al llegar a la ciudad luego de los recorridos

largos. “eso es una cosa muy importante que se hacía en ferrocarriles, el

personal tenía tiempo de reposo, antes del reposo nosotros decíamos no

y no nomás.”(J. Quijada, comunicación personal, 24 de mayo del 2016)

o Ley 19.170 (1992): permitía a los trabajadores del ferrocarril retirarse y

seguir  manteniendo el  sueldo hasta  que completaran  el  requisito  para

jubilar  o la  muerte,  el  requisito  para acceder  a esta ley eran 25 años

computables. 



o Viviendas  ferroviarias:  se  formaban  grupos  de  trabajadores  que

formaban  sus  cooperativas  de  vivienda  donde  luego  postulaban  al

financiamiento  a  través  de  los  bancos  o  del  Serviu  directamente,

obtenían algunas poblaciones de viviendas ferroviarias. En Temuco se

encuentra la población Manuel Rodriguez, en Pérez Rosales, y la más

antigua  la  Villa  Santiago  Watts,  algunas  más  recientes  como  Villa

Quinta la Frontera y la Villa Las Raíces.

Máquinas

No se puede dejar de lado la descripción de las máquinas, pues estas dieron vida a esta

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

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

eso que es importante conocer los cambios tecnológicos de la empresa.

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

para pasajeros y además para mover carga de un lugar a otro. Las máquinas

se especializaban ya sea para el traslado solo de pasajeros, solo de carga o

bien mixtos donde las máquinas llevaban tanto pasajeros como cargas en sus

vagones, estas máquinas eran la mayoría y las más usadas. 

Aquellas que se dedicaban solo a llevar carga, por lo general eran contratadas

por grandes empresas por lo que hacían el recorrido solo para transportar su

carga. Además para la empresa del ferrocarril esto era más rentable.

Muchos de los pasajeros realizaron su vida comerciante gracias al ferrocarril,

vendiendo sus productos. “Hay mucha gente que hizo su vida comerciante

viajando  en  los  trenes  transportando  su  mercadería”  (J.  Quijada.

Comunicación personal, 24 de mayo 2016)

“Generalmente la gente que se subía traía su negocito de los ramales, leche,

animalitos,  huevo,  queso,  de  todo  traían  en  los  trenes.”  (J.  Carrillo,

comunicación personal, 13 de Junio 2016)



b) Tipo de máquina: Se llegaron a utilizar desde la locomotora a vapor hasta los

trenes  más  modernos,  los  eléctricos.  En  un  principio  solo  existían  las

locomotoras a vapor, ingresando luego las diésel eléctrica, e incorporándose

en su último periodo de actividad las eléctricas.

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

“El pitazo, yo tenía un pito que todo el mundo lo conocía, yo lo hacía

hablar, y los que no tenían pito propio, ocupaban el pito estándar

que trae la locomotora.” (J. Quijada. Comunicación personal, 24 de

Mayo 2016)

 “…el vapor penetra en el alma, yo cuando me sueño trabajando yo

nunca  me  he  soñado  manejando  una  diésel  o  una  eléctrica,  no,

vapor, porque es un máquina que se requiere mucho esfuerzo y andar

preocupada  de  ella”.  (J.  Carrillo.  Comunicación  personal,  13  de

Junio 2016)



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

de una locomotora a vapor

Fuente: Krstulovic (2016)

o Diésel  eléctrica:  llegaron  a  ser  las  más  usadas,  sobre  todo  en  los

ramales  y  eran  las  máquinas  que  más  habían,  en  los  años  1970

comenzaron a llegar y a ser utilizadas para pasajeros.

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

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



habían repuestos, no ve que todas las diésel son norte americanas y

las eléctricas eran italianas, entonces la empresa después no compró

repuesto  para  las  eléctricas  y  empezaron  a  morir,  entonces  les

empezaban a sacar los repuestos a una y quedaban botadas. Eran

maravillosas esas máquinas, suavecitas como un coche” (J. Carrillo.

Comunicación personal, 13 de Junio 2016)

Recorridos

Los recorridos e itinerarios designados a cada maquinista se daban mediante un gráfico

el cual se cambiaba cada mes. En la ciudad salía el ferrocarril desde la estación central

(entre las calles Miraflores y Lautaro) para comenzar los recorridos, y además dentro de

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

o Ciudades: el recorrido más largo realizado por el personal era desde

Temuco a Chillán para el norte y de Temuco a Puerto Montt hacía el

sur.

o Ramales:  Los ramales de Temuco eran Cherquenco hacia el norte,

Freire hacia el sur, Toltén hacia la costa, y el ramal de Cunco hacia la

cordillera. Entre los años 1980 a 1985 se dejaron de correr todos los

ramales, primero se cerraron para pasajeros, el primero que cerraron

fue Cherquenco,  luego se cerraron para carga siendo el  último en

utilizarse el de Vilcún.

 El papel de Temuco como paradero: Muy importante para la ciudad, como para

los  pueblos  cercanos,  por  tener  muchos  ramales.  Utilizaban  las  locomotoras

diariamente una gran cantidad de pasajeros.

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

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



primero hicieron la línea y después hicieron los pueblos. De Lanco a Panguipulli

pasa  lo  mismo,  ahora  las  carreteras  ellas  se  han  acercado  a  los  pueblos”.  (G.

Arevalo. Comunicación personal, 6 de Junio 2016)

Accidentes

Los accidentes lamentablemente eran muy usuales en los viajes, donde se accidentaban

los  mismos  trabajadores  como también  fallecía  gente  que  se  cruzaba  en  el  camino.

Todos los entrevistados cuentan que de tanto accidente se van acostumbrando, algunos

han  perdido  la  cuenta  de  cuanta  gente  se  ha  cruzado,  ya  sea  por  accidente  o  con

intenciones  de  suicidarse.  Mucho  personal,  por  falla  del  camino  o  errores  de

comunicación en el caso de una sola vía han salido perjudicados, quedando muy heridos

o perdiendo sus vidas en la labor. En el Museo Ferroviario se puede ver una piedra con

una placa con todos los trabajadores fallecidos en accidentes. 



Imagen N°4: Piedra conmemorativa de ferroviarios fallecidos en servicio del Museo.

Fuente: Krstulovic (2016)

“…se descarriló en una cruzada que hay para el norte y porque con el camión

quedó incrustado no le apuntó a la vía, y quedo ahí y el camión quedó por la



montaña, era una tremenda máquina la más grande que existe y murieron los dos

quemados” (J. Carrillo. Comunicación personal, 13 de Junio 2016)

“….accidentes pero gracias a dios no graves porque esto da mucha seguridad, las

tremendas moles, a menos que sea mole con mole, fallecieron colegas en eso.

Otros  que  iban  de  lo  mejor  cuando  de  repente  fallaba  una  alcantarilla,  un

terraplén, muchos perdieron la vida así. Hubo otros que fallecieron también de

rielo, pero era por diferentes situaciones, por fallas” (J. Quijada. Comunicación

personal, 24 de Mayo 2016)

“Inclusive debajo del mando del maquinista había un martillo, que nos daban a

nosotros para la caja de herramientas nuestra, ese martillo lo recogí yo y lo tengo

como trofeo, y el maquinista era amigo mío yo conocí a sus hijos y les mostré el

martillo pero le dije que no se los iba a dar, que lo quería tener como recuerdo”

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

Actividades propias 

Además del trabajo ferroviario, los trabajadores compartían en otros espacios donde se

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

trabajo, los funcionarios seguían desempeñando relaciones entre sus compañeros, donde

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

trabajo  sobre  las  configuraciones  y  representaciones  identitarias  ferroviarias  en

Colombia, menciona acerca de las actividades lúdicas  “Así todas estas construcciones

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

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

“nosotros” más incluyente y horizontal” (A. Rodríguez, 2007)

a) Deportes: Tenían equipos de fútbol donde asistían a distintos campeonatos en

Osorno, Valdivia o en el mismo Temuco. Otros se dedicaban al basketball o

al ciclismo.



Imagen N°5: Fotografía antigua de Juan Carrillo en su bicicleta (1972)

Fuente: Krstulovic (2016)

b) Comidas:  Muchos  aprendieron  técnicas  en  la  locomotora  a  vapor  para

cocinar su comida.

“Para hacer un churrasco hay una pieza que se coloca en el fogón, para

que achique un poquito el fogón, se llama teja, se saca la teja, la locomotora

ha trabajado así que está calentito, se saca la teja, se le tira un poquito de

agua, salta toda y se deja caer el churrasco, ¡rico!” (J. Carrillo. Comunicación

personal. 13 de Junio 2016)



“La comida… cuando hay una detención hay que comer rápido, se

acostumbra uno a comer rápido porque las detenciones en las estaciones

son muy poquita, los pasajeros son 1 o 2 minutos máximos y cuando hay

una estación en donde echar agua ahí hay tiempo, como no se enferman,

yo tengo un estómago de mentira,  comiendo en esas condiciones,  uno

come apurado, rápido y caliente, andar en una máquina a vapor es una

hazaña” (J. Carrillo. Comunicación personal. 13 de Junio 2016)

“Cacharrito, o sea cacharro nosotros le llamábamos a que hervíamos

agua, comprábamos pan, cecina que se yo, mientras estudiábamos ahí en

la escuela. Le decían la choca y nos olvidamos de la edad volvíamos a ser

cabros chicos, la revolvíamos” (J. Hidalgo. Comunicación personal. 6 de

Junio 2016)

“Nosotros usábamos una olla  a  presión para comer… oye pero las

comidas exquisitas. Oye pero era bonito el sistema porque uno echaba el

vapor por un lado y salía por el otro, también nosotros poníamos cecina o

un pedazo de carne envuelto en diario o longaniza y la poníamos arriba y

con el puro calor del caldero se cocían y quedaban ricas” (G. Arévalo.

Comunicación personal. 6 de Junio 2016)

   “Nosotros teníamos otro sistema también llegábamos y mojábamos

un papel de diario colocábamos una longaniza adentro y la envolvíamos y

la dejábamos en la entrada de la puerta cerrábamos cuando se le mete el

carbón pa adentro y cerrábamos, puta al rato el papel estaba quemadito, lo

sacábamos  con cuidadito,  y  el  juguito  estaba  todo adentro.  Si  no  hay

como la locomotora a vapor” (G. Arévalo. Comunicación personal. 6 de

Junio 2016)



Imagen N° 5: Olla y termo que se utilizaba en la locomotora a vapor.

Fuente: Krstulovic (2016)

c) Circo:  Mario  Fuentes,  un  instructor,  motivó  a  sus  compañeros  para  la

realización de un circo, así se reunieron unos cuantos que hacían malabares,

algunos de payasos, e iban a hacer su show a distintos lugares como Valdivia

y San Rosendo.



Imagen N°6: Fotografía antigua de Guido Arévalo haciendo su actuación en el circo

(1974)

Fuente: Krstulovic (2016)

d) Fiestas  patrias:  En  las  fiestas  patrias  organizaban  campeonatos  de  baby

futbol, de atletismo y de rayuela. Además hacían un concurso de la máquina

más linda, donde se formaban en grupos y ganaba quien decoraba mejor la

máquina. Donde las autoridades votaban y elegían cuál era la ganadora. 

“Se ganaban premios, el premio no era tan importante, lo importante era

hacer eso.”  (J. Hidalgo. Comunicación personal. 6 de Junio 2016)

“Era el entusiasmo de quién arreglaba mejor la locomotora” (G. Arévalo.

Comunicación personal. 6 de Junio 2016)



“Sí, eso lo traían nuestros ancestros, yo entré el 65 aquí, pero eso estaba

iniciado  del  año 30 por  ahí  cuando se  inició  ferrocarriles.”  (J.  Hidalgo.

Comunicación personal. 6 de Junio 2016)

Imagen  N°7:  Locomotora  a  vapor  ganadora  del  concurso  del  18  de

Septiembre (1978)

Fuente: Krstulovic (2016)



Aspectos sociales y afectivos

Según contaban los entrevistados, el sentimiento de ser ferroviario no era algo que solo

llevaban consigo ellos, sino que era algo que se traspasaba a la familia. En el caso de

algunos,  antes de entrar  a trabajar  ya tenían conocimiento del  ferrocarril,  y en otros

casos,  fueron  ellos  mismos  los  que  “contagiaron  a  la  familia”  con  esta  identidad

ferroviaria.

o Familiares y ferrocarril: la mayoría de los ferroviarios ingresó a trabajar

por conocimiento de sus padres o abuelos, quienes también trabajaron en

diferentes oficios. Fue un oficio dado por la descendencia para muchos.

“…incluso  yo  soy tercera  generación  porque  mi  abuelo  paterno  y  mi

abuela,  ellos  fueron  funcionarios  del  ferrocarril  porque  al  fallecer  mi

abuelo allá por Tomé, y a mi abuela le ofrecieron porque tenían poco

tiempo  en  la  empresa  seguramente,  eran  relativamente  jóvenes,  a  mi

abuela le ofrecieron que se viniera al sur y ella siguiera trabajando” (J.

Quijada. Comunicación personal. 24 de Mayo 2016).

“Como era un buen trabajo era más menos hereditario,  en el  barrio

donde vivíamos casi todos éramos ferroviarios, todos por honor, y era

bonito  bueno  para  el  que  le  gustaba”  (G.  Arévalo.  Comunicación

personal. 6 de Junio 2016).

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

Es necesario hacer  hincapié en el  Golpe de Estado, donde las políticas  y decisiones

dadas  en  los  años  de  Augusto  Pinochet  trajeron  consecuencias  decisivas  para

Ferrocarriles. Los efectos de este periodo provocaron la decadencia de ferrocarriles. Para

describir este proceso primero tenemos que considerar la parte histórica y lo que sucedió



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

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

Efectos en la empresa ferrocarriles del Estado

Ferrocarriles al ser una empresa financiada en gran parte por el Estado, sufrió serias

consecuencias. En 1979 se implementó la política en que el Estado deja de subsidiar a

ferrocarriles,  dejando de proveerle  insumos. Ante esto,  ferrocarriles  no pudo hacerse

cargo del cien por ciento de los gastos que requerían los viajes y los repuestos de las

máquinas. Los ingresos por pasajes y transporte de cargas no lograban subsidiar todos

los gastos que se realizaban. Esto marcó un duro golpe para ferrocarriles, donde incluso

a veces los mismos trabajadores debían comprar nuevas herramientas como ampolletas,

repuestos, etcétera. “Faltaba carbón, faltaban repuestos para la casa de máquinas, las

empaquetaduras, teníamos que comprar de todo.” (J. Carrillo. Comunicación personal,

13 de Junio 2016).

Este  nuevo  panorama  para  la  empresa  ferrocarriles  no  fue  fácil  y  trajo  muchas

complicaciones  para  la  autoridad,  pues  ferrocarriles  era  una  empresa  con  una

organización ya bien consolidada. Aun así, entre los ex trabajadores quedó la impresión

de que en parte las autoridades de ferrocarriles  tuvieron una mala organización para

administrar los financiamientos “para no cargarle cien por ciento al gobierno militar,

los mismos dirigentes, empresarios, o sea dirigentes de ferrocarriles, el gerente general

de ferrocarriles no hizo muy bien las cosas, y había mal versación de capitales, a donde

reventó la cosa fue en el gobierno militar”. (J. Reyes. Comunicación personal, 21 de

Septiembre 2016)

 Este proceso no fue algo gradual sino que marcó un punto de quiebre importante. Para

poder seguir funcionando se tuvo que tomar la decisión de cerrar la gran parte de los

pequeños recorridos de pueblo a ciudad o de pueblo en pueblo, es decir los ramales. Los

ramales menos rentables fueron cerrados y varios quedaron en el olvido hasta el día de

hoy, donde solo queda la huella de la línea del tren o algunas partes de la línea.  Mucha

gente comenzó a utilizar otros medios de transporte, y el viaje en ferrocarril pasó a ser



viajes  de  largos  recorridos  o  su  utilización  sólo  para  carga.  Cabe  destacar  que  hay

ramales que están siendo recuperados hoy en el marco de proceso de patrimonialización

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

Carahue.

Efectos en los trabajadores ferroviarios

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

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

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

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

volvieron a aparecer.

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

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

tres grupos:

 Primero,  hay  quienes  asocian  la  desaparición  de  ferrocarriles  a  razones

meramente  políticas,  pues  para  el  gobierno  militar  todo  el  personal  de

ferrocarriles  era  de  la  oposición,  “para  el  gobierno  todos  eran  un  saco  de

comunistas,  entonces  el  tío  pinocho  dijo  son  todos  comunistas  y  mato  a

ferrocarril  el  viejo.” (G, Arévalo.  Comunicación personal,  6 de Junio 2016).

Esto explicaría por qué se dejó de subsidiar a ferrocarriles para poder acabar con

esta empresa izquierdista. 

“porque  también  había  una  acción  política  que  se  decía  que  aquí  nosotros

éramos un nido de comunistas. Y resulta que no era nada cierto porque había de

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

“porque según ellos esto era un antro de comunistas, entonces había que de

alguna manera atacarnos”. (J. Reyes. Comunicación personal, 21 de Septiembre

2016)



Al conversar con los ferroviarios jubilados, la gran mayoría dejó en claro que

para el gobierno militar  ferrocarriles como empresa, considerando a todos sus

trabajadores, se les veía como comunistas.

 Por  otro  lado  encontramos  las  razones  económicas,  donde  los  intereses  del

gobierno  residían  en  ambiciones  en  otra  esfera  de  transporte,  la  de  los

camioneros, propiciando así las inversiones a las carreteras y dejando de invertir

en  ferrocarriles  “…el  gobierno  porque  querían  terminar  el  ferrocarril,  lo

querían  terminar  para  el  poder  de  los  grandes  empresarios  de  buses.”  (J.

Carrillo. Comunicación personal, 13 de Junio 2016). 

“Ferrocarriles toda su vida fue subsidiada por el estado, nosotros

éramos en esa época como 27.000 no me acuerdo bien la cifra, entonces

ferrocarriles  con los  ingresos  que  tenía  financiaba  un  50 %,  y lo  que

faltaba lo ponía el Estado, entonces el gobierno militar vio esa cuestión y

además que a nosotros nos tenían considerados a todos como comunistas,

entonces  dijo  ferrocarriles.  Y por el  otro lado paralelo  a eso estaba la

pelea de los camioneros que habían ganado el tema entonces ahí dijeron

ahora nos toca a nosotros. Y el gobierno en esa época se preocupó de los

camioneros y las carreteras” (J. Pichunman. Comunicación personal, 22

de Septiembre 2016)

 Otra razón económica es que esta decisión de poner fin a los ingresos del Estado

a  ferrocarriles  fue  por  temas  de  querer  privatizar  ciertas  empresas,  donde

ferrocarriles fue una de ellas.

Como  respuesta  a  las  decisiones  políticas  y  la  falta  de  recursos,  hubo  una  gran

movilización nacional, donde Temuco no fue la excepción, “más o menos para que veas

tú, nosotros en el tiempo de pinocho fuimos los únicos que le hicimos huelga a Pinochet

los  ferroviarios,  mayormente  nosotros  la  locomotora...”  (G.  Arévalo.  Comunicación

personal. 6 de Junio 2016)



La futura privatización que se venía planeando desde las autoridades, provocó en los

trabajadores una fuerte oposición, estando en huelga por más de dos semanas. “la huelga

fue  para  evitar  que  se  privatice  ferrocarriles,  la  idea  del  gobierno  era  esa,  pero

tampoco había interés de parte de los inversionistas de comprar ferrocarriles porque no

se financiaba. Era muy caro el tema de la operación”.  (J. Pichunman. Comunicación

personal, 22 de Septiembre 2016)

Esta privatización que posteriormente se hizo, ante el panorama en que ferrocarriles no

era  financiado  por  el  gobierno,  fue  lo  que  necesariamente  tuvo que  pasar  para  que

ferrocarriles no quedará en el olvido y pudiera seguir funcionando. Es en ese momento,

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

“No hay ferrocarril en el mundo que se subvencione, menos el de pasajeros,

el de pasajeros tiene que ser subvencionado porque es muy caro, si usted el pasaje de

Santiago a Temuco usted no cubre ni la mitad del costo. Lo que le da plata a la

empresa es la carga, por eso que la carga en este momento aquí en Chile está en

manos de los privados, Fepasa, ferrocarriles de la pacífica sociedad anónima. Claro

que  tienen  51  %  de  acciones  y  el  otro  49  lo  tiene  la  empresa”  (N.  Garrido.

Comunicación personal. 31 de Agosto 2016)

11. Indemnización y jubilación

Los problemas que tuvo la empresa ferrocarriles, y el cambio brusco que afectó a la

administración  debido a  los  asuntos  económicos,  provocó la  eliminación de muchos

ramales y la desocupación de muchas máquinas. Al mismo tiempo, la empresa fue dando

de baja a funcionarios. “Cada cierto tiempo llegaba una lista de cortados le llamábamos

nosotros,  de  exonerados,  pero  nos  salvamos,  yo  me  salve.”  (J.  Pichunman.

Comunicación personal. 22 de Septiembre 2016). Así empezó la reducción de personal

en  ferrocarriles  hasta  que  en  1990  bajo  el  gobierno  del  presidente  Patricio  Aylwin

ocurrió un cambio decisivo para el futuro de los trabajadores ferroviarios, se decretó la

ley 19.170. Esta ley indemnizaba a todos los trabajadores que llevasen más de 25 años



trabajando  en  la  empresa.  Los  trabajadores  tenían  la  posibilidad  de  retirarse

voluntariamente y seguir ganando su sueldo hasta que cumplieran la edad para jubilar,

60 en el caso de las mujeres, 65 en el caso de los hombres. La gran mayoría se acogió a

esta ley, recibiendo su sueldo por 15-20 años en el caso de los entrevistados. “Aquí

nosotros  peleamos para salir  indemnizados porque nosotros  en septiembre de 1973

éramos 27.000 ferroviarios aquí en el país y de los 27.000 habíamos 2.400 que éramos

de tracción a nivel nacional. (N. Garrido. Comunicación personal. 31 de Agosto 2016).

Como señala don Nibaldo, esta ley fue producto de variadas movilizaciones y diálogos

constantes con las autoridades durante unos cuatro años. 

“Si nosotros para poder sacar la ley 19.170 tuvimos que hablar con todos

y  cada  uno  de  los  diputados  y  senadores,  con  todos  y  cada  uno  de  los

gobernadores e intendentes, de los obispos y los partidos políticos, con todos y

cada uno, y con la CUT para poder salir a delante” (N. Garrido. Comunicación

personal. 31 de Agosto 2016). 

Dado que muchos aún tenían la capacidad física y mental para seguir trabajando, no

querían dejar su empleo y quedar en la deriva. Por lo tanto era grave el panorama en que

se  encontraban  los  trabajadores  pudiendo  en  cualquier  momento  ser  despedidos.  Al

mismo tiempo la empresa tenía la urgente necesidad de reducir personal, ya que no daba

abasto para pagar a todos los trabajadores. “A esa ley se acogió los sindicatos de ese

momento  de la  empresa y  la  misma empresa  porque ella  necesitaba deshacerse  de

funcionarios,  había demasiados funcionarios y muy poca carga, muy poca pega, no

tenían prácticamente, ya estaba en decadencia ferrocarriles.” (J. Reyes, Comunicación

personal. 21 de Septiembre 2016)

La indemnización de los trabajadores bajo este marco,  luego de la dictadura militar,

provocó que muchos ferroviarios jubilados le tengan un cierto respeto y agradecimiento

al fallecido ex presidente de la republica Patricio Aylwin. “Yo siento un agradecimiento

a Aylwin  por  lo  que hizo,  los  ferroviarios  en general  al  menos sobre todo los  que

salimos en aquella época porque los que quedaron adentro eran los más jóvenes y gente

que venía entrando.” (J. Pichunman, Comunicación personal. 22 de Septiembre 2016)



“Yo  no  fui  nunca  demócrata  cristiano,  yo  nací  comunista,  no  estaba

equivocado Pinochet  de que habían unos cuantos  aquí,  un mínimo porcentaje

comparado con la cantidad de funcionarios que éramos, pero el pato lo hizo bien,

yo vote en ese momento por el mal menor y ese indudablemente era alguien que

nos llevara a la democracia,  porque había que tener dos dedos de frente para

saber que no nos convenía más este viejo que en paz descanse si es que tiene paz.

Fue un buen presidente muy prudente, yo diría que demasiado prudente y nos

dejó algo, por lo menos la ley. Yo me fui el año 94, estuve 14 años recibiendo el

sueldo  de  funcionario  activo,  sin  trabajarle  un  día  a  nadie  más”  (J.  Reyes.

Comunicación personal, 21 de Septiembre 2016)

Al mismo tiempo que se promulgó esta ley, se realizó una ley donde se autorizaba la

venta de ferrocarriles del sector carga a privados, es ahí cuando se inicia Fepasa. Se

soluciona así, por lo tanto, el problema de la cantidad de trabajadores y el problema de

quien iba a seguir financiando a ferrocarriles.

Aquellos que nos pueden hablar de los años de auge, son los ferroviarios jubilados, que

ya  con  65  a  90  años,  recuerdan  los  años  de  trabajo,  dando  vida  a  esta  identidad

ferroviaria que se enmarca en los distintos sucesos que finalmente la formaron como tal

a  lo  que  es  hoy,  una  identidad  que  vive  del  pasado  y  los  años  de  trabajo  y  las

confrontaciones políticas vividas, y que se configura en el presente ante las juntas entre

asociaciones de ferroviarios jubilados, realizando distintas actividades en conjunto. Es

aquí  donde hay que  destacar,  que no fue un trabajo  que  siguió el  curso natural  del

sistema capitalista, en donde al envejecer o cumplir ciertos años de servicio, se deja de

trabajar para pasar a “descansar” y tener un porcentaje de retribuciones de los años de

servicio trabajados. 

Los trabajadores del ferroviario tuvieron que pasar a ser parte del grupo de trabajadores

jubilados.  Esta  adscripción  a  la  jubilación  estuvo  fundamentada  con  la  llamada

“jubilación anticipada”, jubilación que se les da de manera adelantada a los trabajadores,

es decir se les da a trabajadores con un rango de edad inferior al requerido para jubilar.

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



las  AFP,  de  la  casa  de  ferrocarriles  a  la  AFP,  bajo  amenaza  porque  el  que  no  se

cambiaba iba a ser exonerado de la empresa” (J. Reyes, Comunicación personal. 21 de

Septiembre 2016)

Los colectivos adscritos a un régimen especial de jubilación anticipada son: personal de

vuelo, mineros, trabajadores del mar, ferroviarios, artistas, toreros, bomberos, miembros

de las fuerzas armadas y de seguridad. Dentro de los requisitos para ser parte de la

jubilación anticipada están: puesto que sea calificado por CEN como trabajo pesado,

sobrecotizar 2% o 4% y cumplir la edad mínima para acceder a jubilación anticipada.

Como trabajo pesado será considerado según la dirección del trabajo del Gobierno de

Chile:  Trabajos  cuya realización  acelera  el  desgaste  físico,  intelectual  o  psíquico  de

trabajadores, provocando envejecimiento precoz aun cuando no generen una enfermedad

laboral. Por lo anterior, se ocupó el trabajo pesado para validar la jubilación anticipada

de los trabajadores ferroviarios, dentro de todo este trámite no se les podía obligar a

jubilar, pero había una gran presión de por medio, donde prácticamente si no se tomaba

la opción dada por las autoridades, no obtenían ninguna retribución . Al preguntarle a

uno  de  los  entrevistados  (Juan  Reyes)  si  es  que  esta  adscripción  a  la  jubilación

anticipada  era  obligatoria  contestó “No,  pero  nos  nombraban,  usted  y  usted  tienen

derecho a acogerse,  y  el  que no quería,  se  quedaba sin  pan ni  pedazo”  (J.  Reyes,

Comunicación personal. 21 de Septiembre 2016)

Todos al tener conocimiento de lo que les esperaba si seguían trabajando, no les quedaba

otra  opción razonable  que aceptar  la  oferta  de jubilación,  donde claramente  muchos

estuvieron  felices  de  poder  seguir  recibiendo  su  sueldo y  pasar  a  “descansar”,  pero

donde  otros  no  tenían  intención  de  dejar  el  trabajo,  viéndose  más  adelante  en  una

encrucijada.

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

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

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



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

Comunicación personal. 21 de Septiembre 2016)

Muchos aún tenían la vitalidad para poder seguir ejerciendo un empleo, retirándose con

la indemnización con apenas 45-50 años, por lo que la gran mayoría se dedicó a trabajar

en alguna otra cosa, ya sea en ventas de diversos productos, talleres mecánicos, negocios

de abarrotes, etcétera.  A pesar de seguir  recibiendo su sueldo, todos los trabajadores

entrevistados decidieron seguir realizando algo, ya sea para mantenerse ocupados, o para

cubrir gastos. “Tuve que financiar las universidades. Así que hubo un tiempo que estuve

trabajando afuera si en una bodega distribuidora de vinos estuve trabajando un año

estuve  ahí,  algo  me  ayudó  también”  (J.  Pichunman.  Comunicación  personal.  22  de

Septiembre  2016)  Esto  implica  que  los  ferroviarios  no  han  vivido  la  condición  de

jubilados  del  modo en  que  social  y  teóricamente  se  establece,  pues  se  trató  de  una

jubilación forzada, que llegó antes de tiempo, cuando aún requerían trabajo para cuidar a

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

El dejar de trabajar a una temprana edad, donde aún se considera al sujeto un trabajador

capacitado para laborar. Quedando en un vacío, y no en el típico estándar de vida de la

cadena del sistema capitalista. 

12. Ferrocarril y ferroviarios jubilados en la actualidad.

Es importante de conocer cómo se configura ahora la vida de los ferroviarios jubilados,

ya que es en la actualidad donde podemos comprender su identidad ferroviaria y como

se enmarca ésta en sus relaciones personales día a día. Por su lado el ferrocarril sigue

funcionando y tener un conocimiento de lo que es hoy la empresa como tal es importante

al  tener  en  cuenta  lo  que  fue  en  su  pasado.  El  cómo  se  recuerda  hoy  en  día  las

locomotoras a vapor, y las distintas máquinas eléctricas a través del Museo Ferroviario

Pablo Neruda de Temuco, el cómo se relaciona el museo y los principales actores de las

máquinas son aspectos que considero relevante describir para entender las dinámicas



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

materiales que hoy se encuentran en exhibición.

Ferroviarios jubilados en la actualidad

Hoy los ferroviarios jubilados se reúnen en sus asociaciones donde planifican distintas

actividades,  y  cada  una  lleva  un  financiamiento  para  la  realización  de  estas.  Las

asociaciones son:

Agrupación Santiago Watt: En Temuco son 180 integrantes. Se reúnen una o dos veces

al mes, es la agrupación que tiene más integrantes.

Asociación de Funcionarios de Ferrocarriles en Retiro. Dentro de esta asociación hay

integrantes de todas las secciones, se reúnen lunes y viernes de cada semana, y realizan

variadas actividades en conjunto.

Agrupación de Ferroviarios Jubilados y Montepiadas Cautín. Esta es la asociación más

pequeña, tienen una o dos reuniones semestrales, donde se acepta también a las viudas

de funcionarios fallecidos.

Fuera de las asociaciones sus relaciones personales y las amistades siguen girando en

torno a “lo ferroviario”, realizan convivencias los fines de semana donde se turnan en

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

“Nos juntamos un grupo de colegas, nueve maquinistas y otras personas

que son ferroviarias pero de otra repartición, y diez personas de San Bernardo.

Muchos años nos juntamos ya, 1 año aquí en Temuco los recibíamos nosotros,

siempre nos juntamos, yo que me retiré de la empresa que estoy participando en

el grupo. Se conversan de los inicios pues mijita, de todo, como llevábamos las

maquinas, que es lo que hacíamos” (N. Garrido. Comunicación personal. 31 de

Agosto 2016)

Ferrocarril en la actualidad



Actualmente el personal de ferrocarriles es mínimo en comparación a lo que alguna vez

fue,  cuenta  con  aproximadamente  500  trabajadores.  La  red  ferroviaria  chilena  está

compuesta de líneas de propiedad pública Empresa de los Ferrocarriles del Estado (EFE)

y privada, como es el caso de Fepasa. 

En el caso particular de la región de la Araucanía, como cuenta don Sergio Sepúlveda

(Comunicación personal, 27 de mayo 2016), en ferrocarriles solamente corre hoy en día

un automotor que está funcionando entre Victoria y Temuco que hace dos viajes diarios.

Para  los  viajes  de  personas  a  trayectos  más  largos  se  utiliza  el  llamado  Tren de la

Araucanía.

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

con capacidad para 250 personas habilitado para realizar viajes turísticos. 

Relación entre el Museo y los ferroviarios jubilados

Hoy en día los ferroviarios jubilados tienen una tarjeta de acceso liberado a las distintas

instalaciones del museo, la tarjeta da pase gratis al trabajador y a dos personas más. Al

menos todos los entrevistados conocían en persona a la dirección del museo, es decir a la

señora Scarlet Carter. Se referían a ella constantemente y tenían la confianza para ir a

solicitar y dialogar asuntos. En cuanto a las decisiones de implementación en el museo,

eso recae completamente en la  administración,  pero hasta  el  momento  no ha habido

conflicto de intereses y es un lugar el cual frecuentan para ir con amigos, familiares y

enseñarles el museo a conocidos. De acuerdo a sus impresiones, el dialogo es constante

y su opinión es escuchada.

13. La nostalgia y la locomotora a vapor

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

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



hablar de la locomotora a vapor, locomotora que en los años 80 dejó de utilizarse, ya que

desde el 50 comenzó la llegada de las máquinas diésel y eléctricas. 

“Esto es lo más bonito que hay (mostrando la locomotora a vapor), esto es

lo que uno al mirar esta cosa y estarle explicando aquí usted, a groso modo, es lo

que uno siente aquí de a dentro, porque uno se involucró con esto de tal manera

que fue nuestra segunda casa, a esta la queríamos más que a la mujer nosotros,

porque había que cuidarla todos los días” (N. Garrido. Comunicación personal.

31 de Agosto 2016)

El hecho de que la locomotora a vapor haya sido la primera tecnología en la vía férrea,

implicaba que el funcionamiento de esta requería muchos conocimientos técnicos y tener

estudios de cada detalle y pieza de la máquina no como las tecnologías actuales que se

manipulan con mayor facilidad ya que realizan su trabajo casi de manera automática. El

uso  de  estas  locomotoras  conllevaba  mucho  cuidado,  y  requería  un  conocimiento

detallado de la máquina, pues cada pieza era importante para que esta funcionará bien.

Es por eso que todos los trabajadores partían como limpiadores  y al ir estudiando y

dando exámenes podían ascender, hasta llegar a maquinistas e instructores, es decir, a

llegar a tener un conocimiento pleno del funcionamiento de la locomotora a vapor. Esto

mismo hizo que se involucraran de tal manera que era necesario esforzarse para poder ir

formando carrera, al ser una máquina compleja requería de una atención personalizada,

lo  cual se fue transformando en un cariño material,  más aun considerando que cada

maquinista tenía su propia máquina asignada por mucho tiempo. 

“Había que cuidarla  diaria y periódicamente.  Uno se encariñaba,  había

que limpiarla.  Aquí lo primero que nos pasaron cuando llegamos aquí fue un

tarro de petróleo, con implementos para limpiar las ruedas, y las máquinas salían

impecables  para  los  trenes,  y  después  cuando  usted  es  antiguo,  le  dan  una

máquina  a  cargo,  y  ahí  estaba  siempre  con  esa  máquina,  uno  tenía  que

mantenerla con sus chiches y sus cosas de trabajo” (N. Garrido. Comunicación

personal. 31 de Agosto 2016)



Los recuerdos, y el haber sido parte de la labor ferroviaria en el corto trayecto que tuvo

el ferrocarril en Chile, genera un orgullo profesional, y donde a pesar del sacrificio y los

años duros de trabajo es algo que van a recordar de manera grata por siempre. “Yo creo

que somos felices. El otro día en un reportaje le preguntaban a un viejito si volvería a

ser ferroviario, él respondía claro que sí. Y yo creo que todos diríamos lo mismo” (J.

Carrillo. Comunicación personal. 13 de Junio 2016)

El hecho del desuso de la locomotora a vapor generó una nostalgia del pasado y los años

en que se dedicaban al cuidado de ésta son un recuerdo que hoy en día extrañan, al igual

que el fin que tuvo ferrocarriles en Chile generó un sentimiento colectivo acerca de la

labor de una profesión que quedará en la historia y que no se seguirá reproduciendo de la

misma  forma.  “lógico,  yo  tengo  un  quincho  allá  en  Lican  Ray,  lo  tengo  lleno  de

fotografías y cuestiones, de recuerdos, parece museo, mis hijos me dicen que parece

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

“Claro, por lo menos para nosotros, usted se va a mi casa y va a encontrar

que  tengo  mi  casa  empapelada  tengo  un  museo  de  locomotora,  de  cuadros,

revistas. Uno involucró a su gente, mi mujer sabe tanta cuestión mía y de mis

compañeros,  mis hijos también,  mi hijo es maquinista en Talca,  entonces uno

involucró a su gente. Si yo me casé joven, yo me casé a los 22 años, tenemos más

o menos la misma edad con mi mujer, entonces tenemos tres cabros y a ella le

tocó criarlos, educarlos, llevar la casa, pagar las cuentas, todo. ¿Hasta cuándo?,

hasta cuando yo salí de la empresa, ahí me hice cargo de mi casa, ahí le di un

poco de lo que me quedaba a mí a mi mujer, a mis cabros, que se yo, y en eso

estoy en este momento, recuperando los años en que estaba con la línea” (Ídem)

La nostalgia de la locomotora a vapor, y de la labor ferroviaria es un sentir colectivo,

que se demuestra al conversar con cada trabajador jubilado, su familia e incluso con

cada persona que fue usuaria frecuente de ferrocarriles. Es fácil conversar con alguien y

dar cuenta que conoce a algún ferroviario o que tiene algún pariente que trabajó en el

ferrocarril, algo no extraño considerando que fue una empresa muy grande que abarcó a

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



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

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

“Nosotros tenemos en la mente ese tema de la familia ferroviaria, al mismo tiempo

quienes tuvieron la posibilidad de conocer ferrocarriles, hoy día se sube a un tren de

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

Comunicación personal, 22 de Septiembre 2016)

Imagen N°8: Juan Reyes siendo entrevistado en la locomotora a vapor

Fuente: Krstulovic (2016)

Resulta coherente que el Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco se mantenga en

buen estado y que sea centro principal de atracción turística en la ciudad de Temuco

junto  al  cerro Ñielol.  Es  aquí  donde se encuentran  las  máquinas  a  vapor,  las  diésel

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



entrevistas  fueron  realizadas  en  el  museo,  donde  se  hizo  un  recorrido  con  cada

entrevistado por la casa de máquinas y se efectuaron las conversaciones dentro de alguna

de  las  locomotora  a  vapor,  espacio  que  como  tal  generaba  ya  un  sentimiento  de

nostalgia, siendo estos mismos espacios donde trabajaron la mayor parte de su vida, los

recuerdos de sus vivencias en el lugar eran constantes. El museo en sí genera, al menos

para los ferroviarios  jubilados,  un conjunto de emociones  que van desde la  pena,  la

rabia, hasta las alegrías y anécdotas graciosas de sus años laborales.

El Museo logra de cierta manera reivindicar el valor del trabajo ferroviario anulado y

hecho  desaparecer,  al  menos  para  los  ferroviarios  jubilados.  Es  decir,  en  ningún

momento cubre y reemplaza lo que tuvieron, y que fue desplazado por distintas razones.

Pero es un espacio que genera la nostalgia  del recuerdo y del orgullo de haber sido

ferroviario. Sirve en este caso la patrimonialización del trabajo ferroviario, considerando

que para los mismos actores es algo que se valora y se muestra con orgullo, y a mi

parecer son ellos quienes deben ser los principales constructores de la puesta en escena

del museo.



Imagen N°9: Casa de Máquinas del Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco

Fuente: Krstulovic (2016)

14. Identidad y significaciones del ser ferroviario

Es importante conocer cómo se dimensiona la identidad ferroviaria desde la voz de los

propios trabajadores jubilados, conocer lo que para ellos es el “ser ferroviario” y cómo

se proyecta esta identidad desde sus propias perspectivas.

Los inicios de una identidad

La  formación  de  la  identidad  ferroviaria  conllevó  años  de  trabajo  para  que  los

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



del trabajo y las agotadoras tareas que tuvieron que realizar en los primeros puestos para

luego ir ascendiendo tras mucho estudio de por medio. El esfuerzo de cuidar la máquina

a vapor, echarle fuego, cuidar el fuego, tener conocimiento de cada pieza y su función,

fueron  los  primeros  lazos  identitarios  que  establecieron  con  el  trabajo,  donde  la

comunicación  con  sus  compañeros  de  trabajo  era  clave,  ya  que  a  fin  de  cuentas  el

funcionamiento  de  la  máquina  a  vapor  requería  de  un  trabajo  en  equipo.  “La

consolidación de estas identidades, ligadas a los diferentes oficios, supone la existencia

de  una  comunidad  en  la  cual,  además  de  la  cohesión  alrededor  de  los  oficios  o

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

El ya tener a su cargo una máquina de vapor específica,  viajar constantemente en la

misma máquina,  pasar  la  mayor parte  del  día  en el  trabajo con sus  pares,  inició  un

sentimiento colectivo. Más tarde, a pesar de ser desplazada la máquina a vapor por otras

eléctricas  de  mayor  tecnología,  este  sentimiento  identitario  ya  estaba  profundamente

establecido en cada uno de los trabajadores. 

La pasión del viajar de un lugar a otro, de conocer las rutas y los peligros, de la juerga

propia,  del  cuidado  de  la  máquina,  son  algunas  de  las  características  propias  de  la

identidad ferroviaria.  “Lo que más me gustaba era el  sistema de vida que teníamos

nosotros, vida gitana por decirlo así, yo vivía en Temuco, después andaba por allá en

Osorno,  de  esas  cosas  que  uno  hecha  de  menos  ir  cambiando  de  paisaje”  (J.

Pichunman. Comunicación personal, 22 de Septiembre 2016)

“La  responsabilidad  que  teníamos  nosotros  de  ser  dos  personas  que

llevaban  trece  carros  llenos  de  gente,  no  es  menor,  echarse  toda  esa

responsabilidad  a  la  espalda  no  es  menor,  tenía  que  tener  mucho  cuidado

trabajando de noche durmiendo mal de día, los calores insoportables en Chillán

durmiendo a ratos, después volver de noche acá cuando uno empieza a cabezaso

limpio,  ahí  me  fume  todos  los  cigarros  para  una  vida  entera,  claro  para  no

quedarse dormido el cigarro le quemaba a uno los dedos, y no se podía pasar de

una estación a la otra porque era un accidente seguro. Entonces añoro eso. Yo



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

Comunicación personal, 21 de Septiembre 2016)

Proyección de la identidad y de ferrocarriles

Puesto que el futuro de la identidad ferroviaria es incierto, considerando que no se sabe

si ferrocarriles seguirá tal cual está hoy en día, o volverá a ser un medio de transporte

masivo como alguna vez lo fue, las opiniones al respecto son heterogéneas. Al consultar

a los entrevistados si creían que esta identidad ferroviaria se iba a perder con el paso de

los años, hubo quienes fueron optimistas:

“Esta  identidad  ferroviaria  no  se  va  a  terminar  mientras  exista

ferrocarriles.  Siempre va a ver alguien que cuando vea pasar un tren se va a

identificar  con  ferrocarriles.  Es  difícil  que  se  muera  esta  identidad  porque

ferrocarriles pienso que alguna vez va a volver a ser” (J. Reyes. Comunicación

personal, 21 de Septiembre 2016)

 Y quienes prefirieron, como ellos mismos mencionan, ser realistas: “Con el tiempo se

va a perder esta identidad, si esta cosa no lo reviven, las nuevas generaciones no tienen

idea de lo que es un tren.” (J. Pichunman. Comunicación personal, 22 de Septiembre

2016)

Es ahí donde surge la pregunta, ¿ferrocarriles volverá a resurgir? ¿Volverá a ser lo que

fue en algún momento? La gran parte de los entrevistados afirma que sí, que tarde o

temprano, ferrocarriles va a resurgir y será eficaz como en otros países donde el sistema

ferroviario es de gran utilidad. 

“Yo creo que algún día va a tener que resurgir, porque esto es la columna

vertebral  del  país  mijita,  imagínese  un conflicto  cuando nos  interrumpan una

carretera, bueno tiene que ser un poquito más amplio para pensar a futuro, como

se trasladaba la gente cuando no había camino, en algún día las carreteras, bueno



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

Comunicación personal, 21 de Septiembre 2016).

“Yo pienso que con el tiempo ferrocarriles va a renacer porque quien uno

añora los ferrocarriles, todos, los niños están locos hasta a uno el corazón se le

llena de alegría cuando pitea una locomotora a vapor porque la eléctrica tiene el

pitazo  con  aire,  es  un  pitazo  así  nada  más  no  varía  de  tono”  (J.  Carrillo.

Comunicación personal. 13 de Junio 2016)

V. ANÁLISIS DE DATOS

1. Ferrocarril, capitalismo y globalización

Causas del inicio del ferrocarril en Chile

A  continuación  se  explicará  con  mayor  detalle  las  causas  del  inicio  del  ferrocarril

aludiendo principalmente a que éstas fueron resultados de procesos globales.

En primer lugar, el comienzo del ferrocarril en Chile estuvo dado principalmente por

razones de índole económico donde se buscaba dar facilidad al transporte de mercancías

de un lugar a otro.  Se puede decir  que de alguna manera el  ferrocarril  estaba en un

proceso de ser globalizado, donde al tener éxito su implementación en distintos países

comenzó a efectuarse en otros.  Distintos ingenieros  de países europeos vinieron con

propuestas  a  Chile,  y  el  gobierno  de  Manuel  Bulnes,  ante  las  tantas  propuestas,  se

mantuvo muy interesado en la construcción de líneas férreas. Así con el paso del tiempo

y al observar lo bien que se estaba llevando el corto recorrido que se había construido de

Caldera a Copiapó, tanto empresas privadas como el Estado chileno se interesaron en

incorporarlo al resto del país, dando paso a la integración de regiones y a una mayor

accesibilidad a estas. 



Como sucedió en el resto del mundo, en Chile el ferrocarril  vino de la mano con la

modernización a lugares donde no se habían explotado a mayor nivel los recursos y

donde aún se tenían bastantes ambiciones para poblar, y explotar económicamente. 

“La  noción de estrechamiento  remite  a  la  disminución  de  la  distancia

entre  las  partes,  a  la  implosión,  a  fenómenos  del  tipo  de  los  detallados  por

quienes  proponen  la  <aldea  global>.  Esos  mecanismos  se  vinculan  a  la

aceleración tecnológica y a lo que Harvey, con una expresión más precisa, ha

llamado <comprensión espaciotemporal>, aludiendo a la velocidad del transporte

de personas, sonidos, imágenes y cualquier otro modo de información, incluido,

desde luego, el dinero. De acuerdo con su análisis, esos mecanismos no surgen

sólo a causa del desarrollo científico o de una evolución tecnológica neutral. Son

motorizados por el  proceso de acumulación de capital,  o sea,  la forma social

específica de las estrategias que organizan la economía mundial” (J. Friedman,

1994)

 Ante el panorama en que se encontraba Chile con el  boom del mineral de plata,  el

ferrocarril llega con el afán de crear un sustento económico a nivel nacional de mayor

envergadura,  tanto  chilenos  como  extranjeros  se  interesaron  en  explotar

económicamente a esta zona de América que aún se desconocían sus potenciales. 

En  los  comienzos  del  ferrocarril,  los  primeros  trabajadores,  como  comenté  en  los

antecedentes, fueron extranjeros europeos, esto fue así por varios años, pero como el

ferrocarril se tardó en llegar al sur de Chile, cuando llegó a la ciudad de Temuco, sus

primeros trabajadores fue gente de la zona, es decir, que vivía en la región. Por lo que

desde sus inicios en la Araucanía la red de trabajadores del ferroviario fue formando su

identidad.

Configuración del trabajo ferroviario en Temuco

Como mencioné anteriormente la globalización es factor principal de la incorporación

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

ferrocarril, si hablamos de nivel macro a micro, la incorporación del ferrocarril, formó



en Chile relaciones  de trabajo donde el  conjunto de trabajadores  compartía  rasgos y

destrezas similares creando en los individuos una identidad colectiva. Esto daría para

pensar  que  esta  identidad  es  similar  en  todas  las  partes  del  mundo  en  que  existan

ferrocarriles.  Si  estuviera  sólo  definida  por  el  trabajo  en  sí,  probablemente  podría

definirse la identidad como igual en todas partes, pero en cada país se puede dar cuenta

de que cada contexto se aleja mucho a otros. Por lo que la principal postulación, es que

el contexto económico-político en que se encuentra  involucrado el  ferroviario y, por

tanto, los trabajadores, dará la definición para la creación de estas identidades que se

forman. Teniendo esto en consideración se habla de una identidad ferroviaria en Chile, y

para poder entrar aún más en especificidad, en Temuco. 

“Yo  diría,  en  ese  sentido,  que  la  práctica  de  la  identificación  es,

propiamente, una cuestión de sistemas globales y no de globalización. Esta es

producto de aquellos. La práctica identitaria constituye y transforma los actores

del sistema y es la dinámica que subyace a la creación de configuraciones de

significados específicos.

Los  sistemas  globales  incluyen  procesos  de  globalización.  Comprenden  el

establecimiento  de  formas  institucionales  globales  y  procesos  globales  de

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

Dentro  del  trabajo  era  constante  el  intercambio  comunicacional  y  la  formación  de

relaciones amistosas, donde el factor común más que el trabajo de por sí, era la pasión

que ejercía la labor diaria, sumándole a que cada una de las personas que se encontraban

ahí habían pasado por los mismos trabajos,  es decir,  desde limpiadores y tras varios

ascensos, llegaban a ser maquinistas o instructores. Por lo que a pesar de muchas veces

algunos tener un ascenso mayor, no se podían mirar en menos ni denostar entre ellos,

esta  forma  sale  de  la  lógica  común  de  los  trabajos,  pues  es  difícil  que  todos  los

trabajadores tengan las mismas posibilidades, entrando en juego otras diferencias que

muchas  veces  hacen  una  gran  distancia  tanto  jerárquicas  como  amistosas  entre  las

relaciones sociales de los trabajadores. 



Esta modalidad de configuración del trabajo fue habitual por muchos años en Chile. Al

salir  de  la  enseñanza  media  todos  tenían  la  posibilidad  de  entrar,  en  este  caso,  a

ferrocarriles  e  iniciar  su  carrera.  Esto  es  un  factor  importante  a  considerar  como

característica  del  trabajo  ferroviario,  siendo  clave  en  cómo  se  relacionaron  los

trabajadores  a lo largo de su trayectoria  laboral,  dotándolos de una identidad común

diferente a otras identidades socioprofesionales. El llevar tantos años logrando ascensos

y llegar a sentir la importancia de estar a cargo vagones ya sea con muchos pasajeros o

grandes  cantidades  de  carga,  el  recorrer  los  maravillosos  paisajes,  hizo  que  sea  un

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

Últimos años de la empresa ferroviaria

Continuando  con  el  tema  de  la  globalización,  es  ésta  también  factor  principal  que

explica el fin de los ferrocarriles como medio de transporte masivo en Chile, donde las

nuevas tecnologías y el uso de otros medios de transporte fueron un factor predominante

para el decaimiento de ferrocarriles, dándole el gobierno más importancia a los buses y

camiones, es decir, invirtiendo más en la carretera, y que sumándole luego lo ocurrido en

el  Golpe  de  Estado  al  dejar  de  darle  insumos,  provocó  el  quiebre  definitivo  de  la

empresa.



“El  tráfico  sobre  los  ramales  se  desmayó  con  el  surgimiento  de  la

competencia camionera, especialmente en casos en que esa pudiera aprovechar

una ruta pavimentada. Véase el cuadro 1, que presenta las cifras correspondientes

a  un  caso  típico.  El  camino  que  corría  paralelo  al  ferrocarril  a  Coltauco,  se

pavimentó a fines del decenio de 1950, dejando huella en los volúmenes llevados

por el ferrocarril” (I. Thompson, 2010)

Fuente: I. Thomson, La competencia entre la carretera y el ferrocarril en

Chile:  una  perspectiva  histórica.  http://www.amigosdeltren.cl/ramales-

ferroviarios-auge-y-agonia

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

tecnologías, a los problemas propios del capitalismo, y a la globalización.

Junto a la globalización y el capitalismo naciente en Chile, las decisiones tomadas bajo

el gobierno de Augusto Pinochet culminaron lo que sería la empresa de ferrocarriles

llevándola a su decaimiento financiero y por lo tanto su rentabilidad. El escenario en que

se encontró ferrocarriles imposibilitó que se siguiera con la cantidad de personas que

trabajaban en ese entonces. Esto provocó que cada uno de los trabajadores viviera in situ

el decaimiento de ferrocarriles, siendo ellos parte activa en este proceso. El ver el auge y

el  decaimiento  de  manera  tan  brusca,  provocó  un  sentimiento  colectivo  de  enojo  e

impotencia que se ve reflejada en el discurso de cada uno hoy en día. Aquello de lo que

alguna vez fue ferrocarriles se recuerda con pasión y esperanza, este cambio tan brusco

parece  haber  profundizado  los  valores  que  les  otorgan  la  identidad  colectiva  tan

arraigada. 



15. La identidad ferroviaria bajo el escenario económico político

En  este  apartado  quiero  describir  la  síntesis  final  de  lo  que  fue  el  análisis  de  esta

investigación,  que  gracias  a  las  entrevistas  se  pudo  visualizar  que  para  los  ex

trabajadores del ferrocarril en Temuco, la identidad no es algo del pasado que se haya

perdido, sino que se mantiene día a día en relación con ese pasado y se reproduce de

manera cotidiana. Este cotidiano se construye a su vez a través de las propias juntas de

sus asociaciones, en el mismo hogar de cada uno, donde cada integrante de la familia

tiene un conocimiento detallado de lo que fue el trabajo de sus padres y donde en cada

casa se dedica un espacio para sus “mini museos” de objetos, fotografías y documentos

que guardan como recuerdo de  sus  años de  trabajo.  Hoy la  identidad  ferroviaria  se

configura bajo la visión de algo inconcluso que puede seguir con el tiempo, pero si los

gobiernos  y  las  empresas  no  realizan  políticas  que  cuiden  y  mantengan  en

funcionamiento  ferrocarriles,  puede  que  como  mencionan  los  mismos  ferroviarios

jubilados, esta identidad se irá con ellos, manifestando que son la última generación de

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

Los ferroviarios jubilados no son indiferentes a los acontecimientos ocurridos bajo el

gobierno militar, los cambios dados bajo los años de dictadura calaron hondo en sus

perspectivas actuales. La suma de la falta de recursos para insumos, el mal estado de las

líneas  férreas  y  de  las  máquinas  eléctricas,  trajo  como  consecuencia  el  trabajar  en

pésimas condiciones laborales, viviendo durante esos años un cambio brusco, pasando

de un funcionamiento “exitoso” a uno nefasto, donde finalmente ferrocarriles llegó a su

“fin” por las políticas implementadas en esos años. Esto se manifiesta en el presente con

profundos sentimientos que van desde la pena hasta el enojo e impotencia de cómo se

desperdició lo que podría haber seguido siendo un gran medio de transporte para Chile.

Bajo esta óptica es que se configura la identidad actual de los ferroviarios jubilados,

donde los años de trabajo previo a la dictadura son los que hoy se vivifican en cada

recuerdo. Dada las condiciones que dieron fin de su trabajo como tal, es que se arraiga

con más apasionamiento lo que alguna vez fue ferrocarriles, dejando de lado muchas

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



de cada entrevistado se puede visualizar la pasión por la locomotora a vapor al enardecer

el dialogo con esmero y entusiasmo por sus recuerdos, muchas veces fantaseando con

volver a conducir una. 

Las nuevas tecnologías generaron una gran contradicción de sentimientos, por un lado el

trabajo  se vio  alivianado en  gran medida  ya que  la  locomotora  a  vapor  requería  de

mucho cuidado y dedicación, y el pasar a las máquinas diésel y eléctricas equivalía a una

tecnología más autónoma. Y por otro lado trajo consigo la despedida a las locomotoras

que fueron parte importante en la vida de cada trabajador,  siendo que pasaron desde

limpiar  las  máquinas,  hacerles  el  fuego,  ver  que  todo  funcionara  correctamente,

maniobrar las locomotoras, etcétera. Años de dedicación y estudio para ir ascendiendo

hasta llegar a ser maquinista donde se les designaba una locomotora por mucho tiempo,

pasando a ser su segunda casa, o como otros mencionan su segunda mujer.  Algo se

perdió al dejar las locomotoras a vapor, parte de la identidad como mencionan algunos,

pero bien son cambios propios de las tecnologías y la nostalgia es el único factor que

acompaña  al  recordar  esos  tiempos  del  vapor.  Este  sentimiento  gira  al  recordar  sus

últimos años de trabajo, ahí la rabia y la impotencia de no poder haber hecho nada al

respecto  aparece,  a  pesar  de haberse movilizado en sindicatos  y autónomamente,  no

lograron sacar adelante ferrocarriles, aun así dentro de las pésimas condiciones laborales

de los últimos años, las medidas cautelares del gobierno de Patricio Aylwin otorgaron

razón a ciertas demandas de los trabajadores, y con esto la ley 18.170 de indemnización

subsanó en cierta medida el haber quedado en la deriva. Respecto a este acontecimiento

los  ferroviarios  jubilados  están  agradecidos  de  haber  podido  optar  a  su  jubilación

anticipada y a no seguir trabajando en esas condiciones laborales, pasando a recibir su

mismo sueldo hasta cumplir la edad de jubilación. Esto que acabo de mencionar ocurrió

desde 1991 a 1994 en el caso de los entrevistados, por lo que estamos hablando de 25

años  aproximadamente  desde  que  dejaron  de  trabajar.  Muchos  se  dedicaron  a  otros

trabajos en sus tiempos libres, pero a pesar de la gran cantidad de años que pasaron aún

se  sienten  parte  del  conglomerado  ferroviario  y  lo  que  implicó  ser  trabajador  del

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



asalariado realizado, se vive día a día incluso a 25 años después, y es aquello que los

describe como persona, como ferroviarios.

El  dejar  de  trabajar  tan  jóvenes  produjo  un  dejo,  un  cierto  vacío,  que  se  fue

compensando en las juntas con los demás ex trabajadores donde el tema de interés y

conversación siguió siendo hasta la actualidad el ferrocarril. Se consideran beneficiados

en cierta medida por haber podido dedicarse a su familia al dejar de trabajar en una

temprana  adultez,  pese  a  esas  grandes  oportunidades,  no  se  olvidan  ciertos

acontecimientos que los marcaron para siempre, momentos duros que tuvieron que pasar

en los años del golpe, compañeros desaparecidos, injurias y calumnias en contra de cada

uno. Varios momentos de susto tuvieron que pasar al estar en el “ojo del huracán”, ya

que como ellos cuentan, ferrocarriles fue una de las empresas consideradas comunista, y

muchos de sus compañeros fueron perseguidos y encarcelados, donde aún no hay rastro

de  más  de  algún amigo  o  conocido.  Por  todo lo  anterior,  al  hablar  de  la  identidad

ferroviaria  no  se puede separar  del  contexto  político  y económico  ocurrido  en  cada

momento  del  ferrocarril  en  Chile,  pues  marcaron fuertemente  a  cada  trabajador,  los

entrevistados vivieron los años más duros, y hoy cuentan con respeto sus anécdotas. Los

cambios políticos económicos en la historia del ferrocarril en Chile referidos a lo largo

de este trabajo, son de gran significancia en el discurso de los ferroviarios jubilados,

aquellos acontecimientos gatillaron cambios a partir  de los cuales se formaron como

personas, y no se puede obviar ni separar de su discurso al hablar de su trayectoria en la

labor ferroviaria.



CONCLUSIONES

Significancia del ferrocarril en Temuco: del inicio a la actualidad

Los inicios del ferrocarril en Temuco estuvieron marcados por factores colonizadores y

de  intereses  económicos  y  políticos.  Económicos,  porque  se  buscaba  explotar  el

territorio que no había podido ser explotado por cientos de años, y políticos porque el

integrar a los mapuche a la chilenidad era parte del proyecto nacional. Bajo este marco

fue que se instauró el ferrocarril en Temuco, siendo sus primeros trabajadores gente de

la zona, y que años después serían sus hijos quienes seguirían el rubro. Tal como la

gente  expresa,  fue  ferrocarriles  quien  abrió  camino  a  los  demás  sectores  y  pueblos

cercanos a Temuco, dándole accesibilidad a todo aquel que quería ir de un lado a otro.

Para poder sobrevivir en este proyecto nacional, fueron los habitantes de los pueblos

quienes  tuvieron  que  pasar  a  ser  pequeños  comerciantes,  convirtiéndose  en  los

principales usuarios de los viajes en tren para vender sus productos en la gran ciudad de

Temuco. Fue así como se formó una gran red de comerciantes y se fue formando la

historia del ferrocarril y sus distintos ramales, donde varias familias fueron creciendo

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

Dentro del oficio y la profesión ferroviaria, fueron miles de personas quienes vieron la

oportunidad  de  trabajo,  ya  sea  teniendo  educación  escolar  o  no,  pues  las  distintas

secciones daban la posibilidad de entrar a cualquiera que estuviera interesado. En estas

secciones se encontraba la de tracción, sección en la cual se centró esta investigación.

Los viajes en tren, las historias de ruta, y los cambios tecnológicos marcaron a todos

aquellos que pasaron desde limpiadores hasta maquinistas y/o instructores. Dentro de los

años  de  trabajo  de  los  entrevistados  se  pudo  ver  que  no  solo  se  trataba  de  un

cumplimiento  de  horarios  para  obtener  un  sueldo,  sino  que  se  pudo  visualizar  un

conjunto de aspectos propios del trabajo ferroviario, donde organizaban campeonatos de

distintos deportes, hacían actividades para las festividades, realizaban eventos como el

circo  para generar  ingresos,  distintas  ocasiones  donde se incluía  a  toda la  familia  y

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



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

una identidad marcada dentro del núcleo familiar del trabajador. 

Se puede visualizar, a raíz de las entrevistas, un sentimiento colectivo por lo que fue su

trabajo en las máquinas a vapor y por el trabajo esforzado, a lo largo de su trayectoria

laboral. El viajar de ciudad a ciudad, de pueblo en pueblo, las rutas y los paisajes son los

recuerdos  más  gratificantes  para  los  entrevistados.  Toda  su  juventud  y  adultez

trabajando para la  empresa  ferrocarriles,  significó  no solo un gran conocimiento  del

tema, sino que también una valoración y nostalgia del pasado. Todo esto emerge y se

explica  desde ellos  mismos a  partir  sus  vivencias  del  contexto  político  y social  que

determinó el fin de su carrera. 

Hoy se reúnen en sus asociaciones o en sus casas con sus ex compañeros, los intereses y

toda una vida en común abren interesantes temas de conversación, donde abundan los

recuerdos de los años de trabajo. A pesar de haberse indemnizado hace muchos años, se

puede ver que la conexión con ferrocarriles nunca se perdió, siguió vigente a pesar de

haberse dedicado a distintas cosas. La añoranza de que ferrocarriles resurja a ser una

empresa de mayor importancia, y un medio de transporte como lo fue en sus años de

auge, no se pierde. A muchos les gustaría poder presenciarlo, pero creen no poder estar

vivos cuando ocurra, más que esperanza, es serenidad, porque tarde o temprano, dicen

que el país necesitará nuevamente de la línea férrea.  

Identidad ferroviaria en Temuco

Los  trabajadores  del  ferroviario,  lograron  formar  y  consolidar  una  identidad  laboral

particular,  marcada  por  profundos  cambios  que  quedaron  en  la  memoria  colectiva,

aquellos  cambios  que  vivió  la  empresa  y  sus  trabajadores  fueron  los  procesos  que

fundamentan y marcan permanentemente esta identidad hasta el día de hoy. La memoria

oral y las perspectivas de cómo ven ellos la historia de la trayectoria del ferrocarril en

Chile y en Temuco dieron paso a la comprensión de cómo se vive y se visualiza en el

futuro  esta  identidad,  la  que  está  aún  en  permanente  recreación  con  actividades  y



espacios compartidos en las distintas asociaciones de trabajadores ferroviarios jubilados

de Temuco. No es de extrañar que todos los cambios ocurridos a nivel empresarial y en

los trabajadores - a pesar de haber sido indemnizados- provocaran en ellos un fuerte

rechazo al fin que tuvo ferrocarriles con el Golpe Militar y una profunda nostalgia al

extrañar luego lo que fue su trabajo, considerando que fueron hombres que crecieron y

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

La dinámica identitaria estuvo vinculada con los cambios económico-políticos vividos

por la empresa, el ir haciendo carrera ascendiendo de un puesto a otro, el esfuerzo que

requería  el  cuidado  de  la  locomotora  a  vapor  y  los  cambios  tecnológicos  de  las

máquinas.

El escenario económico político como motor de cambios en la identidad ferroviaria

Las  nuevas  tecnologías,  es  decir,  los  nuevos  tipos  de  transportes  hicieron  que

ferrocarriles pasará a ser una opción más lenta, poco a poco se fueron reduciendo los

usuarios, sumándole a esto los cambios políticos y las decisiones que tomaría el Golpe

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

El querer conocer cómo se constituía esta identidad ferroviaria, reveló por medio de las

entrevistas que esta investigación no se podía tratar de solo una reconstrucción histórica

que describiera la identidad, sino que era necesario tener en cuenta la interrelación de

estrategias de análisis, complementando lo histórico y lo estructural con lo económico y

político, donde se interponía lo económico político con lo simbólico y las significaciones

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

Esta investigación tuvo por enfoque y se intentó demostrar en el desarrollo de ésta, que

lo económico y lo político son los mecanismos de producción ideológica que construyen

la identidad ferroviaria. Los procesos político-económicos ocurridos durante el gobierno

militar, fueron el origen de la ruptura de ferrocarriles del Estado y además son el centro

de comprensión de la identidad ferroviaria en Temuco. La historia que tuvo el trabajo

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



plenamente por lo que fue el trabajo como tal, andar en locomotora de vapor, trabajar

desde limpiador hasta maquinista o instructor, experiencias que se recuerdan con gran

pasión y deseos de ver resurgir lo que alguna vez fue ferrocarril. 

Patrimonialización del ferrocarril en Temuco

Este documento será entregado al Museo Ferroviario Pablo Neruda de Temuco, para su

posible  uso a  futuro  en  exhibición,  o  bien  como aporte  a  la  biblioteca  que  planean

proponer  por  parte  de  algunos  ex  trabajadores.  Los  testimonios  dados  por  los

entrevistados reflejan experiencias que son una rica fuente de conocimientos del pasado,

que formaría  parte  del patrimonio  intangible,  además del  patrimonio tangible  que se

puede presenciar en el museo (máquinas, locomotoras, espacios físicos). El recordar el

pasado da un mejor entendimiento de la identidad que se vive en el presente y como se

proyecta ésta en el  futuro. El patrimonio cultural  intangible  que fue lo que se buscó

sistematizar  en  esta  investigación,  no  es  algo  que  se  pueda  mantener  y  cuidar  con

reparaciones y buenas condiciones como lo material. Solo enfatizar que este patrimonio

se puede perder si no es recuperado a tiempo y es importante resguardarlo,  pues las

máquinas  con  las  mantenciones  seguirán  dentro  del  museo,  pero  las  voces  solo  se

mantendrán en la memoria a través de este tipo de rescates. Se corroboró que el espacio

del  Museo  Ferroviario  es  un  espacio  que  trae  muchos  recuerdos  y  nostalgia  a  los

ferroviarios  jubilados,  un lugar al  cual les gusta  ir y enseñárselos a sus familiares  y

conocidos, pues fue el mismo espacio donde pasaron la mayor parte de su juventud y

adultez trabajando día a día.

A lo largo del año 2016, con las entrevistas y visitas constantes a las asociaciones de

ferroviarios  jubilados  y  al  Museo  Pablo  Neruda  de  Temuco,  se  pudo  llegar  a  la

comprensión  de  la  identidad  ferroviaria  en  Temuco,  identidad  construida  desde  el

discurso y las vivencias de los mismos trabajadores. La comprensión antropológica dio

las  herramientas  para  poder  visualizar  las  perspectivas  de  los  entrevistados  y  poder

relacionar  la  literatura  con  la  historia  oral  contada.  Este  tipo  de  investigaciones

corroboran la importancia de conocer y comprender la historia vista desde los mismos

actores, permitiendo a la antropología sociocultural contribuir a comprender identidades



en  el  marco  de  procesos  socio  históricos,  en  este  caso  en  el  marco  del  proceso

económico  político  vivido  en  Chile,  donde  específicamente  el  Golpe  Militar  fue  el

detonante de cómo se visualiza hoy la identidad ferroviaria.

Pienso que hoy en día es fundamental que la presentación, recuperación y las prácticas

del patrimonio cultural, sean abordadas desde y con los mismos actores de los sucesos –

es decir aquellos que tienen relación con lo que se está presentando- pues a lo largo de

muchos años y sobretodo en el trabajo de la puesta en escena de los museos, no se toma

en consideración a las generaciones posteriores de lo que se está exhibiendo en el caso

de lo material, o dando a conocer a través de documentos y literatura en el caso de lo

inmaterial. Cada vez más se está dando vuelta esta visión y dando más importancia a los

actores, respetándolos como personas y haciendo que sean parte directa de las decisiones

acerca de sus propias tradiciones e identidades. Esto es lo que se buscó realizar en esta

investigación, dado que el museo ferroviario no tenía un documento donde se conocieran

las opiniones y la historia desde los mismos trabajadores. Espero que la recuperación de

la identidad ferroviaria a través de la memoria oral de los ferroviarios jubilados sea una

de las tantas maneras en que se realice la búsqueda de nuevos relatos y prácticas del

patrimonio, sobre todo en los museos donde se busca exhibir y dar a conocer realidades

del pasado a la gente que los recorre,  es fundamental  que lo que se presente en los

espacios del museo sea fidedigno y respetuoso con los mismos protagonistas y que éstos

formen parte directa de las decisiones, cada puesta en escena es de suma importancia, y

requiere de mucha conciencia. Es fundamental legitimar todo lo exhibido por quienes

vivieron este proceso, ya que es un tema sensible, y quienes debiesen estar totalmente

identificados  con  lo  que  se  propone  en  el  Museo  son  los  protagonistas.  En  esta

investigación se pudo ver  que los  ferroviarios  jubilados  están conformes con lo  que

presenta  el  Museo  tanto  por  las  herramientas  de  difusión  que  tiene  éste  y  por  los

beneficios que entregan para ellos. 

Podemos dar  cuenta que los museos son aquel  espacio  que abre el  capitalismo y la

globalización  contemporánea  para  las  relaciones  de  los  actores  con  el  pasado,  las

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



este caso y que se expresan en estos nuevos relatos. Desde la antropología al conocer los

efectos producto de los cambios económico políticos en los trabajos asalariados y en las

identidades  formadas bajo éstos,  se puede visualizar  el  sentido y la importancia  que

adquiere lo económico y el  cómo se incrusta en otras esferas de la vida social,  esto

debido a que el trabajo se pone a disposición de los distintos procesos de producción.

Hago un llamado a seguir trabajando y a seguir desarrollando conocimientos acerca de

las comprensiones identitarias que se enmarcan hoy en día bajo los trabajos asalariados,

pues  hoy en la  actualidad  el  trabajo  asalariado pasa a  ser  un factor  primordial  para

sobrevivir al ritmo de vida del consumismo y el capitalismo actual. La gente se define

por su profesión, y es ahí donde hay que ver si esa definición adquiere también una

identificación ya sea personal o colectiva que se incumbe en todos los aspectos y esferas

de la vida. Y también a seguir conociendo las diferentes perspectivas y opiniones de las

personas directamente relacionadas con aquello que se muestra en los museos, ya sean

familiares, generaciones posteriores, parte de la misma cultura y/o identidad. Considero

que la antropología es la disciplina más pertinente para la realización de este tipo de

investigaciones,  y  hay mucho que  aportar  al  respecto,  sobre  todo si  se  habla  de  un

pasado que para muchas personas tiene una gran significancia.
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