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Resumen

Este articulo se propone examinar cdmo en la Argentina de las primeras décadas del siglo XX
los trabajadores de los ferrocarriles vivieron sus experiencias laborales y los peligros a los que
estaban expuestos. Presta especial atencién a las nociones sobre los riesgos, exigencias y
responsabilidades de la profesion que los trabajadores articularon en torno al problema de los
accidentes laborales, entendiendo que estas estuvieron fuertemente ligadas a ideas y
prescripciones de masculinidad y a ciertos sentidos otorgados al trabajo en los ferrocarriles. En
un mundo laboral compuesto casi exclusivamente por varones, esta pesquisa parte de la idea de
que el espacio de trabajo fue un lugar clave —aunque no exclusivo— en la construccion de la
masculinidad obrera, y que determinadas ideas y caracteristicas del trabajo ferroviario influyeron
en esta configuracion. A partir del andlisis propuesto se espera poder contribuir al conocimiento
de una tematica aun poco explorada por la historiografia del mundo del trabajo en Argentina,
como es la de las masculinidades obreras.
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Worker masculinities in railways: physical force, risks and professional
responsibility in Argentina in the beginning of the twentieth century

Abstract

This article intends to examine the ways in which railroad workers lived their work experiences
and the dangers to which they were exposed in the first decades of the twentieth century in
Argentina. It pays special attention to the notions of risks, requirements and responsibilities of the
profession that railwaymen articulated around the problem of work accidents, understanding that
they were strongly linked to ideas and prescriptions of masculinity and to certain senses granted
to railway labors. In a working world composed almost exclusively of men, this research is based
on the belief that workspace was a key place - although not exclusive - in the construction of
workers’ masculinity, and that certain ideas and characteristics of railway work influenced this
configuration. From the proposed analysis, it is hoped to contribute to a subject still little explored
by Argentinian labor history, such as that of worker masculinities.
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Introduccioén

Con motivo de la celebracion de su trigésimo aniversario, a mediados de junio
de 1917 el gremio de maquinistas y foguistas La Fraternidad publicé en la tapa
de su periédico quincenal cuatro poemas dedicados a los trabajadores de los
distintos oficios que formaban parte del personal de traccion. Los versos en
cuestion eran los siguientes:

r = |
- af ! foguista.
E ] maquinista. El fog :
En el horno voraz, pausado arroja
carbon o lena, que su ifurﬁo iguala. . .
;La puerta del hogar, hambrienla y roja
espera los saludos de su pala!. ..

Sobre el monstrao de acero que devora
la vasta inmensidad, sobre los rieles,
alento a cada luz que se colora

y a la burbuja fiel de los niveles,

" ~ » : . -
ha}’ un hombre que, esclavo del progreso, Su vista del manomelro en la. Cl/fa.

es amo de su docil mecanismo, el temblor del nivel siguen sus 0jos,

| p cruza en el reldmpago de un beso, r entre, dos cargas de car?on. dc.%.c:/ra
la cumbre, la lanura p el abismo. .. los discos verdes de los discos rojos.
j La diestra en la palanca! Son sus 0jos, La pala, el invector y el lubricante
almas que indagan en la dura brega requieren sus esfuerzos de gigante,
los discos verdes y los discos rojos; que ¢l fusgo aureola con rojizo loque;

" ' s .
psiel Destino yp el azar lo quiere ¥ es, con su +socio-. por sagrada norma,
es quien primero a plataforma licga quien, también el primero en plataforma |
y es cl primero que en el choque muese. .. le acompana a morir, legado el chogque!.

iz = | Sl

E/ pasalena. E/] limpia-mdquinas.
g LA

Esclavo del galpon; nino que llega ,
p entre las ruedas brulas del lrabajo
toda su infancia y libertad enlrega
iluso de un arriba, desde abajo.
L ~ VA ] s AR o
Esclavo del galpon: nito que el nombre
de la labor adora en su mulismo. . .
; Es un nito que anhela hacerse un hombre
p ser un hierro mas del mecanismo!
v N LITSNRY . RN LN,

Del ténder oscilante, marcha encima
Yy no doblegan a su enorme esfaerzo,

la lluvia pertinaz, ni el rudo clima

at el sol que quema, ni el helado cierzo.

Y lroncd a tronco, la repleta carga

de drboles muerlos al foguista arroja,

¥ es a cada impulsion de la descarga

la llama del hogar mds viva p roja. ..

- e e T

Y arriba, sin resguardo, marcha erguido, Al monstruo limpia, y bruf® y acicala;
erguido como un héroe del trabajo luego serd un esclavo de la pala,
y siempre triunfador, jamds vencido; luego el regulador lendrd su mano;

LN D BT N AT PR o LA -'D’. :
pu€s cada leno que su brazo empuja para que luego, si el Destino quiere
es fuerza por hacer, que él echa abajo sea olro esclavo del progreso humano i
para que el agua en la caldera ruja. .. ¥ olro <primeros que en el choque muere!. .

- e ,.'_, 3

i

Imagen 1, 2, 3y 4 LF “La Fraternidad. 30° Aniversario”, 15/06/1917, p. 1.

A partir de su lectura, es posible reflexionar sobre una serie de cuestiones que
hacian a la profesion ferroviaria y sobre los atributos que los trabajadores le
conferian a esta. Por un lado, cada poema se detiene en un momento de la
carrera laboral de un trabajador de traccién desde que, siendo muy joven, “nifio
que anhela hacerse un hombre”, se ingresaba a trabajar al galpén de
locomotoras como limpia maquinas, hasta que, luego de afios de preparacion y
experiencia, se llegaba al summum profesional y se obtenia el certificado de
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maquinista. Los versos describen algunas caracteristicas, condiciones
materiales, tareas y obligaciones de cada uno de los oficios, y al mismo tiempo
ponen de relieve los riesgos, calificacion, sacrificio y responsabilidad que
implicaba la realizacion de estos trabajos, buscando dotar de prestigio a la
profesion.? De forma bastante evidente, hacen resaltar la entrega total de los
trabajadores de traccién quienes, “esclavos del progreso”, y sometidos al
“‘monstruo de acero” que representaba la locomotora, llegaban a pagar con su
propia vida en caso de un choque o accidente, haciendo del trabajador un héroe
y de la muerte un peligro inminente que se enfrentaba cotidianamente en el
desempefio del trabajo. Pero la presencia de este peligro y la aceptacion, por
parte de los ferroviarios, de los riesgos mortales de la profesion no se tradujo de
ninguna manera en un sentimiento de resignacion frente a las condiciones
laborales imperantes en los ferrocarriles en la Argentina de principios del siglo
XX.3 Reclamos, quejas y denuncias sobre la falta de mantenimiento del material
rodante y las vias, las violaciones a los descansos, las recargas de trabajo en
gue incurrian las empresas, entre otras cuestiones, fueron una constante en los
periddicos gremiales de los trabajadores del riel.

Si bien en la Argentina de comienzos del siglo pasado los accidentes de trabajo
se multiplicaron al ritmo del crecimiento industrial, los ferrocarriles ofrecieron un
escenario particularmente lleno de peligros que podian acabar con la vida de sus
trabajadores, dejarles secuelas e incapacidades permanentes o, en el mejor de
los casos, heridas leves que se curaban al cabo de unos dias. Frente a esta
situacion, los trabajadores ferroviarios, sus familiares y sus organizaciones
gremiales expresaron sus demandas en distintos &mbitos. En las paginas de los
periédicos sindicales advirtieron sobre los riesgos de su profesién y denunciaron
la desidia y negligencia de las empresas que, segun afirmaban, en su afan por
tener mayores ganancias con el menor costo posible, cometian todo tipo de
irregularidades poniendo en peligro a sus trabajadores y pasajeros. También
reclamaron frente a jefes y superiores, exigiendo mejores condiciones de trabajo,
y ante los poderes publicos, solicitando su intervencion para regular lo que
consideraban arbitrariedades e injusticias de las empresas. Otro recurso posible,
aungue implicaba riesgos, tiempo y dinero, fue presentarse ante la Justicia y
exigir una indemnizacion que resarciera los dafios y perjuicios ocasionados.

2 Mediante una circular dirigida a las secciones, la CD informé que la pagina servia para realzar
la profesion, que ese “cuadro” no debia faltar en ningun hogar ferroviario, y que serviria como
ejemplo a las generaciones futuras “de lo que hacian y pensaban los ferroviarios de LF de 1917”.
Y agregaba: “En muchas casas sobran cuadros de guerreros o de santos ¢, Por qué también junto
al diploma social no ha de establecer un paralelo, y a pura ganancia, ese cuadrito modesto que
habla al alma de los ferroviarios que se sacrifican en la ruda labor de las locomotoras?”. Por este
motivo, invitaban a los socios a colaborar con 20 centavos para obtener un ejemplar y colocarlo
en “un cuadrito en su casa” e informaban que lo recolectado iria para engrandecer la casa propia
adquirida un afio atras (LF Circulares 1916-1917, “Circular n° 31”).

3 Algunos autores que analizaron la industria petrolifera y de la construccion en la Argentina
actual, han sefalado que los trabajadores suelen ocultar los accidentes y que ello se debe a
ciertos mandatos de virilidad que implican resistir el sufrimiento y descuidar el cuerpo propio (Del
Aguila Lacoste, 2015; Palermo, 2017). En esta misma linea, pero para el caso de los obreros de
la construccion en Australia, ver: lacuone (2005).
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La problematica historica de los accidentes de trabajo merecid la atencién de
diversos investigadores cuyos estudios se han centrado mayormente en la Ley
N° 9.688 de Accidentes del Trabajo y Enfermedades Profesionales sancionada
en 1915, principalmente en el papel que desempefiaron algunos funcionarios
estatales en su promocion, elaboracion y sucesivas modificaciones. Los
primeros trabajos, surgidos hacia mediados de la década de 1980, indagaron en
los antecedentes y debates previos a la aprobaciéon de la Ley, considerando
fundamentalmente las posturas y acciones de distintos sectores y partidos
politicos, funcionarios y representantes gubernamentales (Panettieri, 1984;
Isuani, 1985). Durante la ultima década, el tema comenz6 a suscitar una
creciente atencion que se tradujo en el surgimiento de variados estudios que con
renovadas preguntas e intereses volvieron a abordar la sancion de la Ley, los
debates previos, los desafios de su implementacion y los cambios introducidos
a lo largo del tiempo. En esta agenda se inscriben investigaciones que analizaron
el rol de los intelectuales y diversos agentes de la elite liberal en la elaboracién
de politicas tendientes a garantizar la salud y seguridad de los trabajadores entre
fines del siglo XIX y principios del siguiente, y otras que examinaron el accionar
de los magistrados en las demandas judiciales por accidentes de trabajo durante
los primeros afios del siglo XX (Haidar, 2008; Schjolden, 2009; Portelli, 2011,
Maddalena, 2015). Dentro de esta produccidbn mas reciente, otros trabajos
enfocaron su mirada en la perspectiva de médicos y juristas, analizaron la
circulacion de ideas internacionales sobre las nociones del riesgo profesional y
reparaciones de accidentes de trabajo que atravesaron la discusion de la Ley en
Argentina, estudiaron las modificaciones e implementacion de la Ley desde su
sancion hasta mediados del siglo XX y rastrearon las nociones y definiciones de
trabajo asociadas a la Ley (Pérez, 2015; Ramacciotti, 2011; 2014a; 2014b;
Stagnaro, 2016)

Este articulo aleja el foco de analisis de las acciones y debates que tuvieron lugar
entre funcionarios y agencias estatales, médicos, abogados, jueces,
intelectuales y dirigentes politicos, para situarlo en la perspectiva de los propios
trabajadores. Busca desentrafiar las formas en las que los ferroviarios de
comienzos del siglo XX vivieron sus experiencias laborales y los peligros a los
gue estaban expuestos y presta especial atencién a las nociones sobre los
riesgos, exigencias y responsabilidades de la profesion que los trabajadores
articularon en torno al problema de los accidentes, entendiendo que estas
estuvieron fuertemente ligadas a ideas y prescripciones de masculinidad y a
ciertos sentidos otorgados al trabajo en los ferrocarriles. Entiende que, en un
mundo laboral compuesto mayoritariamente por varones, el espacio de trabajo
fue un lugar clave, aunque no exclusivo, en la construccion de la masculinidad
obrera. Considera, asimismo, que los periédicos de las organizaciones gremiales
ferroviarias jugaron un rol central en esta configuracion, al crear una imagen de
un mundo del trabajo exclusivamente masculino, invisibilizando a las mujeres
gue -aungue minoritarias y ocupando ciertos puestos en particular- trabajaban
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en el sector,* y al difundir y otorgar valores, sentidos y atributos con signo
masculino a ciertas caracteristicas del trabajo ferroviario. Dentro de la
historiografia sobre los trabajadores ferroviarios, los estudios de Silvana Palermo
han puesto de relieve la importancia que tuvo el ideal del varon proveedor,
garante del bienestar de su familia, y el ejercicio de la paternidad responsable en
la configuracion de las protestas, demandas y masculinidad ferrocarrilera
(Palermo, 2009; 2013; 2016). Este trabajo, al poner el foco en las nociones sobre
los peligros, sacrificios y responsabilidades que los trabajadores ferroviarios
articularon alrededor de su profesion, busca indagar en otras dimensiones que
también contribuyeron a forjar una masculinidad particular.

Si bien durante los ultimos afios son cada vez mas las investigaciones que
incorporan la perspectiva de género al analisis del mundo del trabajo en
Argentina y Latinoamérica, mostrando cémo esta categoria resulta un
componente crucial para entender las experiencias e identidades obreras, en su
gran mayoria los estudios se han dedicado a visibilizar y problematizar las
experiencias de las mujeres trabajadoras y las desigualdades de género en el
ambito laboral.> Por su parte, los estudios de las masculinidades no han tenido
el mismo alcance y a pesar de que desde el campo de la Historia, la Sociologia
y la Antropologia, algunos trabajos han comenzado a incorporar este eje analitico
(Murillo Chaverri, 1997; Del Aguila Lacoste, 2015; French, 2000; Gutiérrez, 2013;
Palermo, 2015; Palermo, 2009; Simonetto, 2018; Stagno, 2019; Teixeira da
Silva, 2004), lo cierto es que esta linea de indagacion permanece rezagada
respecto a la gran cantidad de pesquisas que forman parte de la historia del
trabajo con perspectiva de género.® A partir del andlisis aqui propuesto, se
espera poder contribuir al conocimiento de una tematica aun poco explorada por
la historiografia laboral en Argentina, como es la de las masculinidades obreras.
Para lograr su objetivo, esta pesquisa se vale principalmente de los periédicos
de los gremios ferroviarios La Fraternidad (LF) y Federacion Obrera
Ferrocarrilera (FOF), particularmente de aquellas noticias que informaban sobre
peligros y accidentes, y denunciaban las malas condiciones de trabajo en que
incurrian las empresas. LF, fundada en 1887, agrupaba a los maquinistas y
foguistas y desde 1917 incorporaria también a los limpiadores. A partir de 1907

4 Dactilografas, telegrafistas, dependientes de estacion y guardabarreras eran algunos de los
pocos puestos de trabajo desempefiados por mujeres. En cuanto a su representacién numérica,
segun el censo de personal ferroviario realizado en 1916, de un total de 20.120 empleados
censados con sueldo mensual menor a $100, s6lo 361, un 1,79%, eran mujeres. La diferencia
aumentaba entre los empleados censados que percibian un salario de entre $101 a $300.
Mientras que éstos eran un total de 16.224, sélo 10 era mujeres, es decir el 0,06 % (Bunge, 1918:
323-325). Estos numeros, de todos modos, ocultan la realidad de las mujeres que, como parte
de un grupo familiar, desempefiaban trabajos o tareas implicadas en los puestos laborales de
sus padres, esposos o hijos, como sucedia con algunas mujeres que trabajaban en las barreras.
5 Entre otros trabajos, se encuentran: Gonzalez Sierra (1994); Farnsworth-Alvear (1996);
Hutchinson (2006); Lobato (2007); Queirolo (2018).

6 En otras latitudes, los estudios e investigaciones que desde la Historia han avanzado en la
indagacion de las masculinidades son mas variadas y llevan més de tres décadas de produccion.
Entre otros, ver: Aresti (2018); Baron, Ava. (2006); Kessler-Harris (1993); Maynard (1989); Meyer,
(1999); Strasser y Tinsman (2010); Taillon (2002).
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comenzé a publicar su érgano de propaganda, La Fraternidad’, con una
frecuencia mensual y desde 1912, quincenal. A comienzos de ese afio, tras
distintas experiencias de organizacion, se conformo la FOF con el fin de nuclear
a los trabajadores que se desempefiaban en los talleres, redes viales y obras, a
los sefialeros y al personal de trafico. A los pocos meses de su fundacién,
comenzd a publicar su periédico mensual El Obrero Ferroviario®. Los periédicos
sindicales funcionaban a la vez como vehiculos de propaganda, medios desde
donde defender las reivindicaciones y derechos de los trabajadores, ademas de
servir como lazo de union entre los dispersos compafieros de gremio y de labor,
distribuidos a lo largo y ancho de del pais (Lobato, 2009). Asimismo, constituian
plataformas de reclamos y denuncias que hacian llegar los asociados, a quienes
se incitaba a enviar informacion sobre los abusos e injusticias que tenian lugar
en las distintas secciones.® Por este motivo, resultan una fuente fundamental
para reconocer cdmo los trabajadores ferroviarios experimentaron y presentaron
sus condiciones de vida y trabajo.

Trabajar en los ferrocarriles: responsabilidades, riesgos y peligros

Junto con las denuncias y reclamos formulados desde las paginas de los
periédicos gremiales, los trabajadores ferroviarios articularon ideas y nociones
sobre las responsabilidades, riesgos y peligros de su profesion, las cuales
estuvieron fuertemente ligadas a ciertos roles de geénero que prescribian
particulares maneras de ser varén y trabajador. Por supuesto que estas podian
variar de acuerdo a diversos factores como el oficio, calificacién, edad y jerarquia
laboral, entre otros, y en este sentido no era lo mismo ser un joven limpia
maquinas que un maquinista con largos afos de experiencia, un peon de via y
obras que trabajaba de manera estacional en tareas que requerian fuerza y
destreza, o un guarda-barreras cuyo trabajo implicaba menores exigencias
fisicas que otros.

Uno de los topicos frecuentes ligado a las noticias sobre accidentes fue el de la
exposicion del cuerpo a los riesgos permanentes que implicaba el trabajo en los
ferrocarriles, cuestion que afectaba de forma diferencial a los obreros de distintos
oficios.1% En este sentido, una de las tareas que conllevaba un peligro mayor que

" Referenciado en adelante como LF

8 Referenciado en adelante como EOF

% Las denuncias eran una construccion colectiva que requeria de la colaboracién de todos los
socios. A los pocos meses de su aparicidn, en febrero de 1908, el periddico LF inauguro la
seccioén “Lo que dice el personal” en donde se publicaban las notas que desde las distintas
secciones se remitian a la redaccion. Este apartado, durante las primeras ediciones, iba
acompanado de la leyenda “La publicacion de las quejas es uno de los medios eficaces para su
desaparicion”. Por su parte, desde su aparicion en junio de 1912, EOF solicit6 a sus afiliados su
cooperacioén con la denuncia de las injusticias y atropellos cometidos contra los obreros y en el
transcurso de unos pocos meses comenzg a publicar la seccién “Las empresas y la organizacion”
que reunia la informacion que llegaba desde las secciones a través de sus delegados o
corresponsales (EOF “A los colaboradores”, Julio y Agosto de 1912, p. 2).

10 Sobre las implicancias e importancia de incorporar al cuerpo al analisis de la historia de la
clase obrera, ver: Baron y Boris (2007).
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otras era la de los cambistas. Ocupados en el movimiento de cambios y
seméaforos de las sefiales y del enganche y desenganche de vagones, se
encontraban expuestos a ser lastimados cuando no aplastados por los coches y
vagones. Tal fue el caso del cambista Eusebio Delgado quien el 5 de abril de
1913 termind con un dedo totalmente destrozado al realizar un enganche de
vagon en la estacion de General Lamadrid, en el centro de la provincia de
Buenos Aires, en la que trabajaba. Debido a la gravedad de la herida, al dia
siguiente fue trasladado al Hospital Britanico de la localidad en donde fallecio
unos dias después.!! Este caso no fue excepcional y por eso los trabajadores
llevaban varios afios protestando contra el sistema con el que se hacian los
enganches. De hecho, alrededor de 1909 el Congreso habia aprobado una ley
gue exigia a las compafias ferroviarias cambiar el sistema de enganches por
uno automatico, que evitara la entrada de los cambistas dentro de los vagones
para efectuar el acoplo. Si bien en algunas empresas se habia ensayado un
nuevo sistema, rapidamente la iniciativa habia quedado en el olvido.'? Unos
meses después de la muerte del cambista Eusebio, ante los continuos
accidentes que costaban la vida a obreros, o al menos su inutilizacion, LF
denuncié a las autoridades técnicas nacionales que no hacian nada para
implementar el nuevo sistema y de este modo seguian exponiendo la vida de
cientos de obreros.'®* Unos afios mas tarde, la ley de 1909 seguia sin cumplirse
y al llegar el radicalismo a la presidencia, Pablo Torello -nuevo Ministro de Obras
Publicas- afirm6é comprender la importancia de evitar los accidentes que
costaban tantas vidas obreras, por lo que a mediados de 1917 decidio destinar
una partida presupuestaria para que la ley pudiera cumplirse.4

Otros trabajadores que exponian sus cuerpos a los peligros que implicaba el uso
de herramientas y maquinarias eran aquellos empleados en los talleres y
depositos de locomotoras. A fines de septiembre de 1912 Antonio Pizzoni se
encontraba trabajando con una chapa en el galp6n de Maldonado, en Bahia
Blanca, cuando un pedazo de fierro se saltd y se le clavo en el 0jo. A los pocos
dias, otro obrero de dicho galpén, al estar trabajando en una caldera, se descuidé
un instante y se dio un golpe de maza en una mano que le ocasioné una gran
herida. En ambos casos, tanto el capataz como el encargado del galpdn
desestimaron lo sucedido y postergaron la atencién médica de los heridos.'® En
los periddicos gremiales, los trabajadores llamaron la atencién sobre esos
peligros cotidianos que podian resultar mortales, como fue el caso de Bernardo
Fenaglio, trabajador de los talleres que el Ferrocarril Oeste tenia en la localidad
de Mechita, provincia de Buenos Aires. El 25 de agosto de 1913, Bernardo pulia
una planchuela con una maquina que no contaba con el seguro correspondiente,

11 EOF “General La Madrid”, Mayo de 1913, p. 2.

12 EOF “Burzaco. A los cambistas”, Mayo de 1913, p. 2.

13 LF “El enganche automatico”, 15/08/1913, p. 6.

14 La Epoca “El enganche automatico. Su implantacion en los ferrocarriles de la Republica”,
28/04/1917, p. 3; La Epoca “El uso obligatorio del enganche automatico en los ferrocarriles”,
19/06/1917, p. 2.

15 EOF “Bahia Blanca. Federacion Obrera Ferrocarrilera”, Noviembre de 1912, p. 3.
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cuando la piedra se quebro y varios trozos impactaron en su pecho con tanta
violencia que el trabajador murié en el acto. Quien escribié la crénica del
incidente remarcé que la responsabilidad de lo sucedido era enteramente de la
empresa que, dias después de lo sucedido “como reconociendo su crimen”,
habia mandado a colocar un seguro.® Asimismo, segun un corresponsal de los
talleres de Liniers que envi6 una nota al periddico sindicalista revolucionario La
Accion Obreral’, mientras que en el caso del jefe Nicoletti -asesinado por un
obrero unos dias antes de que ocurriera el accidente que le cost6 la vida a
Fenaglio-, los talleres habian parado el trabajo por un dia y se habia organizado
una suscripcion en favor de sus deudos, para el obrero muerto “no hubo dia de
suspension, ni suscripcion, ni honores”. Agregaba que mientras que la familia de
Nicoletti iba a ser pensionada por la compaiiia, para la del “pobre obrero humilde”
no habria pensidon ni honores “y como vivio olvidado, sin aparato ni pompo, asi
murio y asi se recordd de él el capitalismo que le asesin¢”.18

Ademas de denunciar accidentes o situaciones de peligro concretas, los
periddicos gremiales también publicaron reflexiones sobre las caracteristicas de
algun oficio o puesto en particular en las que se destacaban las
responsabilidades y peligros que el trabajo conllevaba. Este fue el caso del
articulo publicado en EIl Obrero Ferroviario a comienzos de 1917 vy titulado “Los
guardas”. Escrito por “un guarda del Pacifico”, comenzaba afirmando que muy
pocos se acordaban de ellos, creyendo tal vez que pasaban una vida cdmoda,
bien remunerada y tranquila, pero que su realidad era muy distinta.'® Sefalaba
que no solo prestaban un servicio peligroso y “lleno de dificultades”, sino que
estaban sometidos a la vigilancia de los inspectores quienes, con tal de hacer
meérito en la empresa, reportaban cualquier insignificancia. Advertia, asimismo,
gue el contexto de guerra brindaba la oportunidad a la compafia de excusarse
en la “economia” para reducir la cantidad de guardas en los trenes, lo que
recargaba considerablemente el trabajo de quienes quedaban, los cuales debian
soportar un mayor esfuerzo fisico y hacer frente a mas responsabilidades. De
este modo, no era raro que los trenes corrieran con un solo guarda, denunciaba,
a pesar de que por la Ley General de Ferrocarriles ello estaba prohibido.?® En
efecto, a mediados de 1914, al morir un guarda del Ferrocarril Oeste, “destrozado
por las ruedas del convoy que iba a su cargo”, la nota necrolégica publicada en
el periddico de la FOF afirmdé que lo ocurrido era “terrible”, “angustioso” y
“desolador”, pero lejos de quedarse en el lamento, aprovechd para poner de
relieve el peligro de la labor que de forma diaria los exponia a la muerte,
apuntando asimismo contra las empresas ferroviarias capitalistas que los
“vejaban” y “oprimian”.?!

18 EOF “Necroldgica”, Septiembre de 1913, p. 3.

17 En adelante referenciado LAO

18 LAO “Liniers. En los talleres del F.C.0.”, 06/09/1913, p. 4.
19 EOF “Los guardas”, Enero de 1917, p. 2.

20 [dem.

21 EOF “Nota necrologica”, Agosto de 1914, p. 3.
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En otra nota publicada en mayo de 1920, titulada “El cambista”, “uno del oficio”
describia las duras condiciones en que se desarrollaba la tarea de estos
trabajadores quienes debian soportar las inclemencias del clima, desafiando a la
muerte que “acecha entre las ruedas de los vagones” y expuestos a sufrir un
accidente que los dejara imposibilitados para continuar trabajando.??> Un afio y
unos meses mas tarde, se publicé una nota del cambista J. Gémez, dirigida a
sus colegas, en la que se los llamaba a tomar consciencia del peligro que
implicaba su tarea y no apresurarse, no exponerse de mas. Debido a la falta de
personal, explicaba, muchas veces un solo cambista debia efectuar el trabajo de
dos o tres hombres, incurriendo de este modo en apuros que solo perjudicaban
al trabajador, exponiéndolo a sufrir un accidente, y beneficiando a las
empresas.?® No era la primera vez que se publicaba un llamado de atencién a
los cambistas. A mediados de 1920, un maquinista de Ingeniero White, Bahia
Blanca, habia expresado su preocupacion por la forma en que estos realizaban
el trabajo en la playa de maniobras, subiéndose en los techos de los vagones
para realizar las sefias y asi poder ser vistos por los maquinistas. De este modo,
afirmaba, los cambistas sumaban un nuevo peligro al trabajo ordinario de
enganchar y desenganchar vagones, con el agravante de que, si llegaba a
producirse un accidente en esas circunstancias, la ley no los amparaba por haber
infringido los reglamentos de trabajo.?* A partir de estas noticias, es factible
pensar que, en el cotidiano laboral, muchos trabajadores no eran del todo
conscientes de los peligros que enfrentaban o que, aun conociendo los riesgos,
decidian desafiarlos, acostumbrados a realizar tareas en la que exponian sus
vidas y desplegar una actitud valiente y orgullosa en la que no cabian
comportamientos temerosos.?®

Entre los trabajadores ferroviarios que sin dudas se encontraban expuestos a
sufrir las consecuencias de un accidente estaban los maquinistas y foguistas. En
muchas oportunidades, desde LF se resaltaron las responsabilidades y la ardua
tarea de estos trabajadores, sefialando que su compromiso y conocimientos en
general no eran reconocidos por las empresas ni el publico en general. Respecto
al trabajo del maquinista, por ejemplo, una nota publicada en el periédico gremial
a principios de 1908 afirmaba que a pesar de ser un trabajo “rudo” y de
“responsabilidad agobiadora”, pocos eran quienes al viajar en tren pensaban en
el conductor y su puesto de peligro.?® Un afio mas tarde se reprodujo una nota
escrita por el poeta y narrador espafol Joaquin Dicenta y titulada “El maquinista”
en la que se relataba el accionar de un conductor frente a la inminencia de un
choque de trenes. Se narraba como, aun pudiendo salvarse, pues s6lo bastaba

22 EOF “El cambista”, 01/05/1920, p. 4.

2 EOF “Como debe trabajarse. A los compafieros cambistas”, 01/09/1921, p. 3.

24 EOF “Ingeniero White. Como trabajan los cambistas”, 01/06/1920, p. 4.

25 Baron (2006) reflexiona sobre cémo, en Estados Unidos, desde finales del siglo XIX, exponer
el cuerpo a ciertos riesgos fue la manera en que los trabajadores enfrentaron los desafios a su
masculinidad, reforzando aspectos ligados a la fuerza muscular y los trabajos rudos para
validarse frente a otros varones.

26 |_F “El trabajo del maquinista”, 01/02/1908, p. 6.
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con saltar del tren, el maquinista luchaba “hasta el ultimo trance” sin dudar ni
vacilar. A pesar de todos los esfuerzos, el choque se producia y el maquinista
fallecia “esclavo de su deber” y como un “héroe anénimo” desconocido y olvidado
por todos.?” El relato de Dicenta guarda algunas similitudes con el poema
dedicado al maquinista con el que se inicio este trabajo: ambos remarcaban el
riesgo mortal de la profesion y las duras responsabilidades que asumian quienes
a ella se dedicaban. En el siguiente niumero del periddico, un trabajador contaba
que después de leer el articulo de Dicenta habia reflexionado sobre la
responsabilidad de la dura labor ferroviaria y afiadia que las empresas tenian la
idea de que los maquinistas y foguistas estaban obligados a evitar las
catastrofes, so pena de ser castigados, sin considerar los descuidos, falta de
reparaciones y economias en que ellas incurrian. De este modo, afirmaba, los
trabajadores se encontraban doblemente acechados: la muerte, por un lado, y
las multas, suspensiones y despidos, por el otro.?® La reflexion del trabajador
resulta interesante ya que permite apreciar como quienes leian el periédico
gremial podian acoger, apropiarse y resignificar ciertas ideas y nociones sobre
las caracteristicas de su oficio.

Los héroes del trabajo

El 2 de abril de 1914, a las cuatro de la mafiana, habia salido desde la estacion
Retiro con direccion a Tigre un tren de pasajeros compuesto de tres coches y
arrastrado por la locomotora numero 1016 del Central Argentino, manejada por
el maquinista Carlos Camp y el foguista Carlos Colombo. A la altura del Golf, la
estacion anterior a Belgrano, el tren comenzo6 a dar pequefos saltos sobre los
rieles, lo que llamo la atencion del conductor que decidié disminuir la velocidad.
Camp llevaba mas de una década de servicio como maquinista y seguramente
la experiencia le habia ensefiado qué hacer frente a distintos imprevistos.?® Pero
de pronto, hubo un golpe mas violento y la locomotora salté de la via. Dandose
cuenta de lo sucedido, y para detener la marcha del tren, Camp abrid las valvulas
de escape “con todas sus fuerzas”. Después de correr varios metros fuera de los
rieles, la maquina volcé arrastrando en su caida al primer coche y haciendo
chocar a los demas entre si de manera violenta. Mientras el panico se apoderaba
de muchos pasajeros que corrian ante el temor de que explotara la caldera, otros
se encontraban heridos en los vagones y apenas podian lanzar algun quejido. El
maquinista Camp logro, a duras penas, salir de la locomotora. Tenia las manos
y la cara quemadas por el vapor, al haberle dado salida para detener el tren. Su

27 LF “El maquinista”, 01/05/1909, p. 4. Este no fue la unica nota de Joaquin Dicenta relativa al
trabajo ferroviario reproducida en el periédico gremial. Mas de diez afios después de que se
publicara este escrito, y a mas de dos afios de la muerte del poeta, El Obrero Ferroviario publicd
otra nota muy similar del autor, relativa a los deberes y responsabilidades que requeria el oficio
del maquinista, y unos meses mas tarde la misma nota también fue publicada en el periédico de
LF (EOF “El maquinista”, Mayo de 1919, p. 3y LF 15/11 y 01/12/1919, p. 6).

28 _F “A proposito del articulo de Dicenta”, 01/06/1909, p. 4.

29 Cédulas de ingreso a La Fraternidad, Cédula de ingreso nim. 2318, Tomo 2129-2500.
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comparfero, el foguista Colombo, no tuvo la misma suerte. Mutilado, yacia
aplastado por la locomotora que en su caida lo habia arrastrado.®° La tragica
muerte de Colombo conmocioné a sus compafieros de trabajo y de LF. En una
extensa cronica, el peridédico gremial dio cuenta de lo ocurrido y realizé algunas
reflexiones acerca de los riesgos de la profesion:

En su puesto de trabajo, de responsabilidad y de peligro, jamas el personal se ve
considerado de acuerdo con su delicada tarea; el publico no se preocupa nunca
de aquellos que llevan en las manos, sus vidas e intereses; las empresas, apenas
si se acuerdan de su personal, mas que para presionarlo y deprimirlo.

Es necesario que una catastrofe se produzca, para que recién entonces, obligada
la curiosidad publica, se magnifiqgue la profesion, reconociéndose su peligro y
responsabilidad.

Recién entonces, puede apreciarse hasta qué punto es de delicado y expuesto el
trabajo de esos dos hombres, que en la plataforma de la locomotora, accionan sin
descanso para manejar a su antojo el monstruo de hierro, que arrastra a través de
los campos, de las montafias y de los rios, miles de vidas y cuantiosos intereses

(.)

Aunque luego, agrego la cronica, la atencion general y el recuerdo de la
catastrofe iban desapareciendo y todo volvia a la normalidad, hasta que ocurriera
un nuevo siniestro.

La idea del trabajador entregado a su profesién, cuya responsabilidad y
conocimientos el publico ignoraba, fue recurrente cada vez que se narré un
accidente, sobre todo en los casos en que se produjeron grandes choques o
descarrilamientos que involucraron trenes de pasajeros y conductores fallecidos
o heridos. Al producirse el descarrilamiento que acab6 con la vida del foguista
Carlos Colombo, el periédico de LF present6 la crénica de lo sucedido junto con
ciertas reflexiones sobre “lo expuesto de la profesiéon”. Al informar sobre el velorio
y posterior sepelio del foguista, el periddico gremial dejo entrever la conmocion
e impacto que causaban los accidentes y las proporciones que podian adquirir
estos rituales funebres.3? Cont6 que, tras la partida de Retiro del coche flinebre
preparado por la empresa, al llegar los restos de Colombo a la localidad de
Victoria, un numeroso publico -formado por los comparieros del extinto y vecinos
de la localidad- esperaba en la estacion la llegada del convoy. A continuacion, el
cajon fue llevado a pulso hasta el domicilio del difunto, en donde se desarrollé el
velorio por el que desfilaron un sinniimero de compafieros de distintas secciones,
asi como amigos y vecinos. Segun informé la crénica, el sepelio adquirié las
proporciones de “una verdadera y sentida manifestacion de duelo” que reuni6 a
dirigentes de LF, representantes de la empresa, compafieros de la seccion
Victoria y otras secciones cercanas, y vecinos de la localidad.33 Al llegar el cortejo
funebre al cementerio, antes de colocarse el cajon en la boveda, se pronunciaron

30 LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", 15/04/1914, p. 1.

31 LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", 15/04/1914, p. 1.

32 Sobre las manifestaciones publicas de duelo y la importancia de los rituales flinebres entre los
anarquistas y otros grupos de trabajadores, ver: Lobato y Palermo (2001); Suriano (2001).

33 LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", 15/04/1914, p. 2.
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algunos discursos. A partir de su lectura, es posible hacerse una idea del clima
de pesar y congoja que reinaba y que seguramente hacia recordar a los
trabajadores que ese también podia ser su destino. Los distintos oradores -
dirigentes gremiales, amigos y compafieros de seccion del difunto- resaltaron
ciertos atributos de los oficios de maquinista y foguista y hablaron de la tragedia,
a la que todos estaban expuestos de manera constante, que los hacia subir a las
maquinas sin saber si iban a regresar a sus hogares. Insistieron sobre cémo el
deber y responsabilidad de su trabajo los hacian olvidar afectos y sentimientos,
sobre la vigilancia y atencion que exigia la profesién y sobre cémo, llegado el
caso, si el azar lo disponia, los “fieles esclavos” del trabajo que debian afrontar
los peligros pasaban a engrosar la lista de victimas del trabajo y cumplimiento
del deber. Asimismo, varios de los que hablaron hicieron alguna referencia a la
familia, compuesta por una esposa y tres hijos pequefios, a quienes Colombo
dejaba “desconsolados”.®* Lo que se desprende, entonces, de estos discursos,
es la idea del sacrificio que hacian los maquinistas y foguistas, su celo por
cumplir el deber, las cualidades que hacian a la profesion y la entrega absoluta
gue hacia que los trabajadores, literalmente, dejaran la vida por el trabajo.

Los velorios y entierros de los trabajadores fallecidos en accidentes solian tener
algunos denominadores comunes y elementos de ritual. Era frecuente que se
organizara un cortejo funebre, del que participaban compafieros de trabajo,
amigos, vecinos y familiares de las victimas, y que podia aglutinar a una gran
concurrencia y convertirse en un verdadero desfile masivo. A mediados de 1916,
el maquinista Juan Tuni, empleado del Ferrocarril Pacifico, fallecio en un
accidente mientras se encontraba encendiendo un farol de la locomotora que le
quitod la vida. Segun la cronica publicada en el periédico de LF, su muerte
ocasion0 una ‘“intensa amargura” por tratarse de un compafero conocido y
querido por todos. A tal punto tal llegaba el carifio que le guardaban sus
camaradas, que ochocientos obreros, personal de traccién, pero también de
talleres, acompanaron sus restos al cementerio.®® En el cortejo del foguista
Carlos Colombo, el cajén fue llevado a pulso por sus comparfieros de LF y al
encontrarse con los trenes, estos disminuian su marcha para saludar el
acomparfiamiento.®® En el de Santiago Gutiérrez, un maquinista espariol de la
Compafiia General fallecido en Tapiales a mediados de 1919, el ataud fue
llevado a pulso hasta la estacion local, donde fue colocado en la carroza funebre
gue lo llevé hasta el cementerio de San Justo. Al pasar el cortejo funebre por
delante de la escuela del pueblo de Tapiales “los alumnos de ambos sexos, con
sus maestras, formaron ante el paso del mismo”.3” Estas muertes conmovian a
los compafieros gremiales, pero también a elementos ajenos al gremio, quienes
de diversas maneras expresaban su respeto, acompafiamiento y dolor.

34 LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", 15/04/1914, p. 2.
35 LF “Juan Tuni”, 15/08/1916, p. 8.

36 LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)", 15/04/1914, p. 3.
37 LF “Santiago Gutiérrez”, 15/07/1919, p. 5.
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Otro elemento infaltable en estos rituales eran los discursos. Generalmente a
cargo de dirigentes, solian condensar ideas, nociones y significados sobre el
trabajo, la identidad y la muerte obrera que en muchos casos contribuian a
construir la idea del trabajador fallecido como un “martir” con cualidades
heroicas. En el sepelio de Juan Tuni, Manuel Sumay, redactor del periddico de
LF y ex secretario gerente del gremio, pronuncié un discurso en el que se refirio
al deceso del maquinista trazando un paralelismo con una muerte bélica: “ha
caido como esos luchadores que no abandonan el campo de batalla”,
sentencié.®® En el de Carlos Colombo, uno de los oradores hablé del foguista
como una “victima del trabajo” y una “victima del cumplimiento del deber” y otros
hicieron referencia a la locomotora como un “monstruo desbocado” al que el
maquinista debia dominar.®® Los discursos destacaban las responsabilidades,
sacrificios y riesgos de la profesion y, al igual que los periédicos gremiales,
contribuian a instalar y difundir ciertas ideas y nociones sobre el trabajo y otorgar
sentido a esas muertes obreras en las que todos los trabajadores podian
reconocerse.

Un suceso que condensa varios de los elementos analizados hasta aqui fue el
accidente ocurrido el 1 de marzo de 1921 al descatrrilar el tren rapido a Rosario
del Ferrocarril Central Argentino. Por varios motivos, este acontecimiento reunio
varias cuestiones que coadyuvaron a constituir uno de los relatos mas heroicos
sobre la muerte de un trabajador ferroviario. Como todos los martes, el tren con
destino a Rosario habia salido desde Retiro a las seis de la tarde de aquel
primero de mes, conducido por el maquinista Carlos Gallini y el foguista Victor
Moles y transportando alrededor de doscientos cincuenta pasajeros, entre los
gue se contaban varios miembros de la compafiia teatral Lola Membrives. El tren
llevaba un furgdn de encomiendas y equipajes que, si bien hacia sido reparado
poco tiempo antes, tenia una falla en la instalacion de gas que lo hizo incendiarse
dos veces y retrasar de forma considerable al rapido. Gallini intentaba recuperar
el tiempo perdido cuando, a tan solo doce kilémetros del destino, a la altura de
la estacién Coronel Aguirre, la maquina saltd fuera de los rieles y corri6 fuera de
ellos unos trescientos metros haciendo que también los coches se salieran de
las vias.*® El maquinista murié en el acto, quedando su cuerpo apretado entre
los hierros de la locomotora. Fue la Unica victima fatal: el foguista salio ileso y
solo un guarda y un estafetero sufrieron algunas heridas de consideracion.
Segun informé luego el foguista Moles, al notar el descarrilamiento, su
compafiero le dijo que se agarrara y no dejé de maniobrar, “con una celeridad y

38LF “Juan Tuni”, 15/08/1916, p. 8.

LF “El grave accidente del Golf (F.C.C.A.)’, 15/04/1914, pp. 3-4. Fue frecuente, entre los
maquinistas, el uso de la metafora de la locomotora como un “monstruo” o “bestia” a la que el
conductor debia domar/dominar.

40 Sj bien hubo distintas versiones sobre las causas del descarrilamiento -una version sostenia
que un caballo en las vias que fue atropellado e hizo saltar la maquina y otra que las vias
seguramente estaban flojas- lo cierto es que no se pudo encontrar ninguna explicacion
demostrable, aunque con el tiempo se instalo la versién del caballo.
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certeza admirables”, a fin de detener el tren.*' Segun explicd, de haber
abandonado el tren a su suerte, Gallini tal vez se hubiera salvado, pero, en
cambio, la catastrofe hubiera adquirido mayores proporciones y quiza no hubiese
guedado ningun sobreviviente. De acuerdo con la crénica del periédico gremial:

Se salvaron debido a la sangre fria, la pericia y el sacrificio de Gallini; un instante
de vacilacion, un movimiento torpe cualquiera, habria aumentado infinitamente las
proporciones del accidente. Pero Gallini supo honrar la profesion muriendo por
ella. No pens6 en salvarse; toda su voluntad, toda su energia, la puso en maniobra
para detener la marcha del tren o aminorar las consecuencias del
descarrilamiento.*?

Gracias a la sangre fria y el conocimiento profundo de la profesién, se afirmo,
Gallini habia hecho todo lo que estaba a su alcance. De hecho, quienes revisaron
la locomotora después del accidente declararon sentirse sorprendidos de hallar
gue el maquinista habia hecho, en segundos apenas, todo lo que
profesionalmente se podia, y se debia, hacer: los grifos y la llave del petréleo
habian quedado cerrados, el freno totalmente aplicado, el regulador cerrado por
completo y la palanca colocada hasta el Gltimo diente de la contramarcha.*?

Tras retirar el cuerpo de Gallini, tarea que duré6 mas de tres horas, y trasladarlo
a Rosario, el cadaver fue colocado en un ataud y llevado a pulso por varios
compafieros hasta el local social de LF que habia sido acondicionado para el
velorio.** Si bien una delegacion del gremio fue la encargada de organizar el
sepelio, el administrador del Central Argentino informd que la empresa correria
con todos los gastos.*> Segun dio cuenta el periédico fraternal, asi como distintos
diarios y organismos de prensa de la Capital Federal, Rosario y otras ciudades,
una enorme concurrencia se hizo presente para despedir a Gallini. Ante el pedido
de la viuda, que se encontraba en cama pues tan solo seis dias antes habia dado

41 LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 4.

42 LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 4, las itdlicas son propias.

43 LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 4

4 LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 5.

4 LF agradecio el homenaje rendido por la empresa gue no solo se hizo cargo de los gastos del
sepelio, sino que facilité la concurrencia de los compafieros al velorio y al entierro. Cuando las
empresas se mostraban colaborativas con los gastos y organizacién de los sepelios, los
trabajadores daban cuenta de ello en el periddico gremial. En el sepelio de Colombo, por ejemplo,
la superioridad del Central Argentino se habia conducido “en la mejor forma”, segun afirmo LF,
disponiendo un furgdn especial para trasladar los restos de Retiro a Victoria, haciéndose
presente en el entierro algunos superiores, y arreglando los servicios para que los trabajadores
tuvieran oportunidad de concurrir o al velorio o al sepelio (LF “El grave accidente del Golf
(F.C.C.A))", 15/04/1914, p. 3). Al fallecer el maquinista Juan Tuni, cuyo sepelio congregd
alrededor de ochocientas personas, LF denuncié que los jefes y encargados del taller de Santos
Lugares habian tenido una “actitud odiosa, inhumana e incomprensible” y, a diferencia de los
jefes de Traccion, se negaron a dar franco al personal e intentaron ejercer presién para minimizar
tan importante acto (LF “Juan Tuni”, 15/08/1916, p. 8). En el caso de José Paredes, maquinista
del Ferrocarril Sud fallecido en un accidente ocurrido en Mar del Plata en enero de 1918, sus
companeros de LF dejaron constancia de la “actitud caballeresca” del encargado de depdsito,
quien arreglo los servicios para que la mayor cantidad de personal pudiera asistir al sepelio, y en
cambio condend la “conducta indigna” del jefe de estacion, quien se negod a facilitar una sabana
para cubrir los restos del obrero (LF “José Paredes”, 1 al 15/03/1918, p. 16).
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a luz tras una intervencién quirurgica, el cadaver fue trasladado a su domicilio en
donde continué el desfile ininterrumpido de personas -mas de diez mil calculd
LF- que esperaban para ver al “héroe caido”.4¢ De hecho, en la tarde del sepelio,
el movimiento ferroviario de Rosario quedo interrumpido casi totalmente vy,
gracias a ello, numerosos trabajadores pudieron acompafiar los restos del
magquinista. En el cortejo, el ataud fue llevado a pulso durante once cuadras y
rodeado de una enorme concurrencia hasta llegar al coche fanebre.

Imagen 2 Vista de la concurrencia en la manifestacion de duelo (LF 20/03/1921, p. 9)

En la fotografia se puede ver la magnitud del evento, una calle ancha de la ciudad
de Rosario ocupada por cientos de personas que parecen haberse puesto sus
mejores ropas para estar a la altura de la ocasion. Varones, algunos nifios, unas
cintas y coronas ocupando la calle en una manifestacion que, a juzgar por las
expresiones de los rostros de los concurrentes, estuvo marcada por la
solemnidad y la conmocién. En el cementerio esperaba un numeroso publico
entre el que se encontraba la alta superioridad de la empresa. Una vez colocado
el atadd en el nicho, comenzaron los discursos, que superaron la veintena. El
secretario gerente de LF, Américo Balifio, fue el encargado de cerrar el acto y
expresar unas palabras que sintetizaban la manera en la que LF entendia el
accionar y muerte de Gallini:

Gallini se nos presenta como un héroe auténtico; héroe del trabajo y de la vida
misma; un héroe civil que no tiene nada que ver con esos otros que crea el
militarismo; un héroe que, por diferenciarse de los otros que conocemos, muere
sin matar a nadie y salvando en cambio la vida de todos los que a él iban confiados

(...)

46 LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 6.
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Asi se honra la profesién, muriendo en esa forma, después de haber agotado
hasta el fin de los recursos para evitar el desastre. Y los que saben morir en esa
forma; los que en cumplimiento de su deber y de su responsabilidad, esperan
firmes la muerte propia para tratar de salvar la ajena, merecen el respeto de todos
y la consagracion como auténticos héroes del trabajo y del progreso que, en su
marcha incesante, exige el sacrificio de esas vidas en aras de la humanidad.*’

Ahora bien, Carlos Gallini no era cualquier maquinista ni cualquier socio de LF y
la conmocion que causd su muerte estaba estrechamente relacionada con su
trayectoria laboral y gremial. Nacido en Salto, Uruguay, en 1902, con 19 afios de
edad habia ingresado al Central Argentino como limpiador con un jornal diario
de $2 y diez afios mas tarde habia logrado consagrarse como maquinista de 1°
clase. Junto con los maquinistas José Chia y Francisco Savio, componia el
“triunvirato de expertos conductores” que de forma exclusiva conducian el rapido
a Rosario y cuya pericia y habilidad era valorada por la superioridad de la
empresa.*® Desde su ingreso a las filas de LF, en 1903, Gallini se destacé como
un activo propagandista y militante gremial. Fue miembro de varias comisiones
de huelga y de la primera comision de reclamos, en 1913 fundo la escuela
técnica de la seccion Rosario del Central Argentino de la cual era director y entre
1917 y 1918 fue presidente de esta seccion gremial.*® Ademas, fue un estudioso
de la profesion y autor de dos libros destinados especialmente a preparar el
examen de idoneidad para obtener el certificado de maquinista.>® De este modo,
Gallini encarnaba a la perfeccion el ideal del trabajador consciente que LF tanto
difundia: comprometido con la causa gremial y a la vez con la profesion, su
conocimiento y ensefianza. Su muerte conmovié al mundo ferroviario, pero
también a la prensa y el publico en general. Distintos diarios y periodicos
celebraron su “actitud valiente y abnegada” y su “heroico comportamiento” y
difundieron la idea de que Gallini se habia sacrificado para evitar una tragedia
mayor®! y se organizaron suscripciones y donaciones en beneficio de la viuda y
sus cuatro hijos.5? Con el tiempo, el accidente se convirti6 en una suerte de

4T LF “Las tragedias de la profesion”, 20/03/1921, p. 8.

48 Revista Mensual del F.C.C.A “Recorridos notables”, Abril de 1915, p. 298;. “La muerte de
Carlos Gallini”, Abril de 1921, p. 40.

49 Revista Mensual del F.C.C.A. “Recorridos notables”, Abril de 1915, p. 298; “La muerte de
Carlos Gallini”, Abril de 1921, p. 40.; Larroca y Vidal (1987: 80)

50 LF “Un nuevo libro profesional”, 15/04 al 31/05/1918, p. 16; LF “La locomotora en movimiento”,
15/07/1919, p. 3; LF “El nuevo libro de Gallini. Su prélogo”, 01 y 15/08/1919, p. 3. Su afan por
estudiar y mantenerse constantemente informado se evidencia en el hecho de que, aun habiendo
escrito dos libros y siendo el director permanente de la escuela técnica de Rosario, poco antes
de su muerte envié una pregunta muy especifica a la “Seccion Técnica” del periédico gremial
relativa al vapor y su fuerza expansiva (“Preguntas que solicitan respuesta”, LF 20/02/1921, p.
27).

51 La Nacién “El maquinista Gallini evité una catastrofe”, 03/03/1921, p. 5; La Epoca * “Ecos del
accidente ferroviario en Rosario”, 03/03/1921, p. 4; Caras y Caretas “El descarrilamiento del
rapido a Rosario”, 12/03/1921.

52 Tanto la Bolsa de Comercio de Buenos Aires como la Camara de Cereales de la ciudad de
Rosario iniciaron suscripciones y en la Camara de Diputados varios legisladores presentaron un
proyecto de ley para acordar la suma de $10.000 a la viuda e hijos de Gallini (La Epoca “Ecos
del accidente ferroviario en Rosario”, 03/03/1921, p. 4; La Nacioén “Iniciativas en favor de la viuda
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leyenda dentro del gremio, Carlos Gallini en un mito, y se instal6 la version de
gue le habia ordenado al foguista saltar de la locomotora para salvar su vida.>3

A modo de cierre

Arriesgar la vida, exponer el cuerpo y morir en el trabajo, “en el cumplimiento del
deber”, convertia a los trabajadores en héroes y martires que encarnaban la
valentia, coraje y responsabilidad que todo buen ferroviario debia tener y que,
en general, los gremios consideraban atributos fundamentales para la
organizacion. A partir de ello, se fue delineando un lenguaje sobre la
masculinidad que, al igual que sucedid en otros sindicatos (Scheinkman, 2015;
Palermo, 2017), los ferroviarios usaron para constituirse como organizacion,
disciplinar a sus miembros y expresar sus reclamos, intereses y demandas. Los
actos de sepelio y los discursos que alli se pronunciaban no solo servian a nivel
interno, para articular sentidos en torno al trabajo y la muerte obrera y reforzar
ciertos valores gremiales de compafierismo y camaraderia, sino que al mismo
tiempo apuntan a las empresas y al publico en general, poniendo de relieve los
peligros y responsabilidades de la profesion, cuestion que, como se solia decir,
era olvidada cuando no directamente ignorada. Los ferroviarios supieron explotar
la situacién que ocupaban -al controlar una actividad fundamental para la
economia- y exaltar la importancia de su trabajo con el cual contribuian al
“‘engrandecimiento”, “modernizacion” y “progreso” del pais. En una nota escrita
a fines de 1913 por el maquinista Atilio Fernandez, de la secciéon Mendoza del
Ferrocarril Pacifico, se afirmaba que eran muy pocas las personas que, al hacer
un viaje, prestaban atencién a los conductores que los trasladaban al destino.
Segun Fernandez, eran los maquinistas y foguistas, “obscuros soldados del
trabajo”, quienes le daban vida al “monstruo”, el cual sin ellos era solo una masa
inerte, y por eso eran ellos los verdaderos merecedores de la admiracion de la
gente.

iEs el personal de la locomotora, la figura sublime que deberia glorificarse
siempre! Si, deberia levantarse como un altar en el pensamiento de todos los
hombres, un nuevo culto de amor hacia estos obscuros y abnegados labradores
del progreso, y que hoy, para vergienza de los que los explotan, sufren victimas
de jornales miserables, de jornadas abrumadoras y de tratos inhumanos.>

e hijos del maquinista Carlos Gallini”, 04/03/1921, p. 6). A su vez, la compafiia Lola Membrives -
cuyos miebros viajaban en el rapido cuando sucedio el accidente- dio una funcion en el teatro
Colén de Rosario a beneficio de la viuda e hijos del difunto maquinista (Caras y Caretas “De
Rosario”, 02/04/1921).

5% Larroca y Vidal (1987:80). La figura de Gallini como héroe no solo fue levantada por los
dirigentes de LF sino también por los socios “de base”, como fue el caso de Delio Destéfani,
perteneciente a la seccion Junin, quien, a los pocos meses de sucedido el accidente, escribié un
poema dedicado al difunto maquinista y en el que se reproducia la idea del “héroe que
sucumbiendo al deber” sacrificé su vida para salvar otras (LF “A Carlos Gallini”, 05/05/1921, p.
29).

54 LF “El personal de la locomotora”, 01/12/1913, p. 6.
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Ademas, apelar a los sacrificios que realizaban y a la importancia de su labor,
podia ser una manera de atribuirse un status y honor particular y legitimar las
demandas en pos de mejores condiciones de vida y trabajo.>®

Asimismo, los trabajadores ferroviarios, sobre todo aquellos que debian reunir
determinados saberes y/o rendir un examen para ejercer su oficio, buscaron
destacar los conocimientos, calificacion y preparacion necesarias para ocupar su
puesto. Muchas tareas demandaban un largo periodo de practica hasta llegar a
ser ejecutadas con la precision requerida. En una nota publicada en mayo de
1908 sobre las victimas en los accidentes ferroviarios, LF advertia que para
disminuir la cantidad de muertos y heridos en estos incidentes no bastaba con
exigir a las empresas las medidas de seguridad necesarias para efectuar el
servicio. También era necesario que el personal, “de cuya competencia y
actividad depende la regularidad del servicio en casos ordinarios”, supiera como
actuar en situaciones imprevistas para evitar una catastrofe. Para ello era
fundamental, afirmaba, la educacion. Nuevamente comparando la profesion
ferroviaria con la militar se explicaba que

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

Por este motivo, LF llamaba a sus socios a leer las noticias sobre accidentes
ferroviarios como una ensefianza util para saber como actuar a fin de evitar un
siniestro. A partir de ello es posible pensar que las noticias sobre accidentes
publicadas en las paginas del periddico gremial no eran tan solo denuncias, sino
gue también perseguian fines pedagodgicos. De hecho, LF otorgaba una
importancia primordial a la educacién y la formacién profesional que se expreso
en iniciativas variadas. Entre ellas se encuentran la fundacion de escuelas
técnicas desde 1908’ y la difusion de conocimientos y material de ensefianza y

5 LF “Las jubilaciones”, 01/01/1913, p. 4; LF “Las habitaciones obreras. Lo que ocurre en el
F.C.C.C.", 15/05/1913, p. 2; LF “Aumento de salarios”, 15/06/1913, p. 2; LF “Las jubilaciones”,
01/08/1913, p. 4; LF “La vida del maquinista ferroviario”, 01/05/1914, p. 3; LF “Nuestra accion
defensiva”, 15/04/1915, p. 5; LF “La preparacion técnica en el gremio de traccion”, 05/05/1921,
p. 14; LF “De Cruz del Eje”, 15/03/1916, p. 5.

5 LF “Util ensefianza del estudio de los accidentes ferroviarios y de las causas que los han
producido”, 01/05/1908, p. 5.

57 La primera escuela técnica gremial fue resultado de la iniciativa de un grupo de socios de la
seccion bonaerense de Las Flores, Ferrocarril Sud. Alli, los propios trabajadores capacitados
impartirian lecciones a los foguistas que estuvieran listos para rendir examen de maquinista (LF
“Un buen ejemplo”, 01/09/1908, p. 7). Muy pronto la iniciativa fue replicada por distintas secciones
fraternales y hacia 1920 existian treinta y dos escuelas técnicas de LF (Ayuso, 2016: 333). Para
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capacitacion a través de la Seccidén Técnica, publicada desde el primer nimero
del periédico gremial, y de la publicacién de libros y manuales que en muchos
casos fueron escritos por militantes gremiales, como fue el caso de Carlos
Gallini.%® La FOF, por su parte, puso en marcha diversas experiencias educativas
como la de los cursos y clases sobre distintos temas considerados de utilidad
para los asociados.

A partir de resaltar los peligros, responsabilidad y conocimientos necesarios para
desempeniarse en los ferrocarriles, se atribuyeron ciertos valores a los saberes
y calificaciones de los trabajadores y se busc6 dotar de cierta respetabilidad a
guienes ocuparan determinado trabajo o realizaran determinada labor a la par
gue podian legitimarse ciertas demandas por mejores condiciones laborales.
Frente al desconocimiento generalizado, las denuncias y crénicas obreras que
informaron sobre riesgos y accidentes, buscaron destacar al personal cuya
responsabilidad y labor no eran, segun se afirmaba, debidamente reconocidas
por las superioridades de las empresas, los hombres del Estado, ni la opinién
publica en general. A la vez, al destacar ciertas caracteristicas de los trabajos
ferroviarios, se exaltaron atributos como la valentia, el coraje y la entrega, que
contribuyeron a delinear los contornos de una masculinidad heroica y honorable
gue buscé dotar de valor y prestigio a la labor ferrocarrilera y a quienes la
llevaban adelante.
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