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RESUMEN

Este escrito plantea
la relación entre el seruicio ferrouial
y la constitución de espacios públicos,
señalando el simbolismo m,asculino
asociado aI tren. Ademas reccinstruye el
mundo
del trabajo fenouial, destacando
el papel de la cultura del trabajo
y l"as dLsputas por el poder,
como reforamíento
de la condición de masculinidad
entre los trabajadores fenouiarios.

PRESENTACIÓN

El objetivo central de este escrito consis-
te en señalar la relación existente entre la
constitución de ámbitos laborales en la acüvi-
dad ferroviaia y la consolidación de la identi-
dad de género masculina en este colectivo de
trabajadoresl. Asimismo, interesa plantear la
incidencia del ferrocarril y sus hombres, en la
conformación de espacios públicos, como
campo dónde se fortalece socialmente la cons-
trucción de la masculinidad.

El escenario de nuestra indagación se
ubica a lo largo de la via férrea del Ferrocarril
al Atlántico, aunque concentra su atención en

1 Reconocemos al género, como aquel "sistema de
símbolos que hacen viable las relaciones de indivi-
duos de igual y distinto sexo, entr€ éstos y la socie-
dad, y entre éstos y el poder', en P. Alberti "La
idenüdad de gÉnero y etni:a desde una perspectiva
antropológica' Antrcpológtcrc, Mé¡<ico UNAM n'10,
abril 1994, p.39.
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ABSTRACT

Tbe autbor pses tbe railrcad sentice
and tbe establisbment of public spaces
relationsb ip focussing on tbe masculine
symbolism associated to tbe train.

The autborfurtber rebuilds the unrld
of tbe railrcad work outlining the role of cul-
ture and the disputesforpouer, as a reinforce-
ment
to tbe condition of masculinity arnong
railroad workerc.

los "nudos ferroviales" donde se ubican las es-
taciones y agencias del ferrocarril, así como
los talleres, oficinas administraüvas y las resi-
dencias de algunos empleados. Allí situamos
los principales ámbitos del trabajo ferrovial y
ubicamos en ellos a los ttabajadores, en su de-
sempeño cotidiano como actores sociales y
culturales.

Por su parte, la ubicación cronológica
de este estudio se extiende durante las dos
primeras décadas de funcionamiento del fe-
rrocarril, más específicamente, de 7872 a
1890. Durante esta etapa, el servicio de tre-
nes coincidió con la construcción de la via,
por lo que, de manera estricta, se trata de la
puesta en servicio del ferrocarril en los tre-
chos concluidos y no del trayecto total de la
vía entre sus puntos extremos, Puerto Limón,
a orillas del mar Caribe y la ciudad de Alajue-
la, en el centro del pals. No obstante esta ca-
racterísüca, durante el período estudiado la
actividad ferrovial se despliega totalmente,
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tanto en el tráfico de trenes para el traslado de
pasajeros y fletes, como en la compleia red de
trabajo ferrovial que apoya su funcionamiento.
Por ello, el conocimiento de las primeras eta-
pas de experiencia del transporte ferrovial en
Costa Rica, resultan especialmente interesan-
tes, ya que inauguran una tradición que se
perpetuó por más de un siglo, hasta 1995
cuando la miopía estatal, aturdida por los nú-
meros en rojo, acalló finalmente el estrépito
de los trenes y la algarabía de usuarios y fe-
rroviarios.

TREN Y MASCULINIDAD:
ENTRE I¿, IMAGEN Y I.{ PRÁCTICA

A la altura de 1871, la aspiración de un
pequeño y joven país como Costa Rica de
contar con un camincj de hierro que enlazara
las poblaciones del Valle Central con las cos-
tas del mar Caribe, era un reto de incontables
proporciones. Significaba incorporar nuevas y
costosas tecnologías de avanzada y compro-
meter el trabajo de muchas personas, princi
palmente inmigrantes. Implicaba trocar los ca-
minos tortuosos y las vetustas carretas, por un
camino de hierro para potentes locomotoras a
vapor capaces de hacer expedito el trasiego
comercial, de manera ágil durante todo el año.
Representaba, en fin, mirar de frente a Occi-
dente y lanzarse gozoso a su encuentro, a tra-
vés de una ruta que, según se pensaba en ese
entonces, desembocaría de manera inexora-
ble, en el ansiado progreso. Además, el tren
apoyaría el engrandecimiento de la Nación a
través de la extensión del control hegemónico
sobre las casi desconocidas y escasamente po-
bladas tienas bajas del Atlántico.

Con estas premisas claras, el General
Presidente don Tomás Guardia inicia en 1871
la construcción del Ferrocarril al Atlántico, ele-
vándole al rango de "empresa tr""'otr"1"2, cofl
lo que a su vez intentaba acallar el malest¿r
provocado por el reciente golpe de Estado
que le ubicó en el poder. Desde su óptica li-
beral. no encuentra contradicción en enco-

En el texto Murillo, Carmen. Identidads de btemt y
humo. Ia construcclón del Fermcarril al Atlántlco
187G189O, Capín:lo I, ampliamos detalles al respecto.

Carme n Murí I Ia C b aue rrl

mendar la construcción de la obra a contraüs-
tas extranjeros, principalmente de la familia
Meiggs Keith.

En el discurso oficial, se resaltan insisten-
temente las aspiraciones liberales que señalan
al ferrocarril como el medio para conducimos
a "la üena prometida" y p r alcanzar las aspi-
raciones naciónales de progreso, prosperidad,
comercio y civilización3, aunque en la práctica,
el control nacional sobre el ferrocarril se fr¡ese
perdiendo paulaünamente a raiz de las penu-
rias financieras del país y de los Mbiles golpes
empresariales asestados por Minor C. Keith.

A partir del análisis del lenguaje público
desarrollado en periódicos de la época, S. Pal-
mera postula que las incipientes ideas naciona-
listas en Costa Rica se concentran en la figura
del ferrocarril, a parrir de tres tefius recurren-
tes e interrelacionados: el ferrocarril como civi-
lización nacional, como capitalismo nacional y
como falo nacional.

Con respecto a este úlümo símbolo, Pal-
mer señala que, desde la perspectiva liberal, el
ferrocarril representa para el joven Estado cos-
tarricense, un cambio hacia la edad adulta,
que le pone a la altura de otros Estados capi-
talistas de Europa. Así, impulsado con la po-
tencia de la civilizacián, el tren se convierte en
un poderoso instrumento llamado al encuen-
tro con la tiena virgen, "que ha de ser pene-
trada y sembrada con las semillas de la indus-
tria para la futura prosperidad y reproducción
de la riqueza económica y cultural"5.

El simbolismo masculino ligado al ferro-
carril, para ser concretado requirió, en la prác-
fica, la conformación de un grupo laboral es-
trictamente masculino capaz de hacerse cargo
de las múltiples tareas necesarias para poner
en marcha el servicio ferrovial.o

3 Co-o ejemplo de esto,  ver ANCR .Ser le
Gobernac!ón, doc. ¡" 23426, f.166, L873

4 Palmer, Steven P. "A Liberal Discipline: Inventing
Nations in Guatemala and Costa Rica 1870-1900".
Columbia University, Doctoral Thesis, 1990, p.122.

5 lbldempp. 124-125.Iá traducción es nuesú:r.

Hasta el año de 1940, en el Ferrocarril al Atlántico
se incorporan las primeras empleadas para cubrir
labores de administración.
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Los trabajadores del ferrocarril -agentes,
bodegueros, telegrafistas, peones de vías, con-
ductores, maquinistas, brequeros, fogoneros,
mecánicos, carpinteros, torneros, herreros,
fundidores, etc.- no sólo eran diversos por Ias
labores que cumplían; lo eran también por sus
procedencias étnico-nacionales.

El hecho de que para el desempeño de
varias de estas labores se requiriera de apren-
dizaje y experiencia previos en el ámbito fe-
rrovial, hizo que fueran contratados un eleva-
do número de trabajadores extranjeros que
ocuparon, por regla general, los puestos más
altos y mejor remunerados de la planilla. Fe-
rrocarrileros estadounidenses, ingleses, esco-
ceses, españoles, alemanes, etc., hicieron co-
rrer el tren en la División Central y en la Divi-
sión Atlántica durante estos primeros años de
servicio. Otros puestos menos especializados
fueron ocupados por "hijos del país" que, co-
mo tendencia, recibían un salario menor que
estadounidenses y europeos en puestos simi-
laresT. La Compañía del Ferro Carril de Costa
Rica, a cargo de contratistas de la familia
Meiggs Keith, también incorporó en el servicio
ferrovial a unos pocos trabaiadores chinos y a
muchos afrocaribeños, aunque éstos últimos
fueron concentrados exclusivamente en la Di-
visión Atlántica.

El grupo laboral de los ferrocarrileros go-
zaba de prestigio y salarios elevados. En éspe-
cial, los altos empleados del Ferrocarril obüe-
nen salarios que en su momento, el Goberna-
dor de la Comarca de Limón califica de "es-
candalosos", en tanto "son muy superiores á
los de las primeras Autoridades de la Na-
cion"8.

El interés supremo de la Nación hacia el
ferrocarril, derrama sobre este grupo de trabaja-
dores una serie de privilegios, tales como el ser
eximidos del ,,servicio de las armas,,9, el recibir
pensión en caso de Iesión permanente por ac-

ANCR .Sene Fomento, doc. n' 1605, s.f., 20 abril de
1882.

ANCR .Serre Pollcía, doc. n" 5567, f.34-35, 3l iulio
de 1875.

ANCR Sene Fonxento, doc. n" 334, f.1, 13 iulio de
1887; doc. n" 363, s.f., 4 octubre de 1875; doc. n"
L461. f.20.20 octubre <le 1874.

cidentel0 y, en el caso de varios conductores,
el ser investidos con la autoridad de policía, a
pesar de ser extranjeros en su mayola11. In-
cluso en un caso, el Superintendente del Fe-
rrocarril intercede ante el Secretario de Obras
Públicas por un maquinista apellidado Mans-
field, contra quien el Juzgado 1ro. del Crimen
de San José giró orden de captura, para que
consiga una orden iudicial que le permita al
trabajador permanecer en la Estación, aducien-
do que "es un maquinista al servicio del Go-
bierno y sin sus servicios, la empresa sufriria
un grave trastorno"l2.

De hecho, la dificultad para sustituir a tra-
bajadores especializados, reforzó el otorga-
miento de concesiones hacia éstos. La situación
particular de los trabajadores ferroviarios, en
especial de aquellos que cumplen funciones es-
pecializadzs, les ubica en una posición favora-
ble ante la instancia contratante. El autor J. Ho-
rowitzl3, que esüdia una situación similar entre
los ferroviarios argentinos en la década del 30,
no duda en calificades como "trabajadores de
élite". Por su parte, L. Patleel4, que estudia los
ferrocarrileros en México encuentra la existen-
cia de un bloqueo explícito en la transmisión
de conocimientos especializados de los ferro-
viarios estadounidenses "de élite" hacia los tra-
bajadores mexicanos en cargos no especializa-
dos. Para el caso costarricense, existe evidencia
de que también se dieron fricciones en este
sentido, como veremos.

10 ANCR Sen'e Fommto, doc. n' 71,42, f .7-2, marzo de
1887; doc. n' 1605, s.f., 20 abril de 1882; doc. n'
1615, s.f., 21 setiembre de 1881.

11 ANCR serle Fomento, dcrc. n' 1508, f.2, 6 diciembre
de L872 y f.31, 19 enero de 1873; Serie Jurídtca,
drrc n" )552, s.f.,26 feb. 1873.

72 ANCR .terie Fornento, doc. n' 410, s.f., 28 noviem-
bre de 1878.

Horowitz, Joel "Ocupational Community And The
Creation Of A Self-Styled Elite: Itailroad lrorkers in
Argentina", e¡: Tbe Amerlcas, v. XLII, n. 1, July
1985.

Par lee, Lorena. "The Impact of  Uni ted States
Rai l road Unions on Organized Labor and
Gobe¡nment Policy in Mexico (1880-1911)", en:
Híspanic Amerlcan Htstorlcal Reuleu v. 64, n. 3,
7944.
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I.AS ESTACIONES Y AGENCIAS
DEL FERROCARRIL: UN ANDEN ENTRE
IAS LOCATIDADES Y EL TREN

Cuando en 1871 se establecen las especi-
ficaciones generales para la construcción de
las edificaciones que albergarian las distintas
estaciones del ferrocarril en Alafuela, Heredia,
San José, Catltago, Puerto Limón y otros desti-
nos intermediosl5, ya se perfilan las funciones
sociales que a muy corto plazo desplega(ran
estos espacios, tanto en el servicio público,
como en el abrigo a Ia gestación de una tradi-
ción ocupacional ferroviaria. En efecto, estas
especificaciones señalan que estaciones de
primera categoira, como es el caso en San Jo-
sé y Puerto Limón, deben contar, entre otras
edificaciones, con un departamento de cuatro
piezas y una cocin^ p^ra albergar al Jefe de la
Estación y otro similar para el Ingeniero Resi-
dente y sus respectivas familias; con varias ha-
bitaciones de dos piezas para aloiar empleados
y, en el caso de la Estación de Limón, con un
edificio para taller con viviend^s para maqui-
nistas y fogoneros. Esto pemite evidenciar que
el patrón residencial de muchos ferroviarios se
encuentre circunscrito de antemano al períme-
tro de la PIaza del Ferrocarril.

Por otra parte, las especificaciones aludi-
das señalan también que tanto las estaciones
de primera como las de segunda clase --corres-
pondientes a ñajuela, Heredia y Cartago-, han
de contar con boletería, oficina para recibir y
entregar equipajes y fletes y con salones amue-
blados para pasaiercs de primera y de segunda
categoria, con sus respectivos "lugares escusa-
dos" para hombres y mujeres. Estas caracterísü-
cas nos permiten contextualizar la faceta de la
actividad ferroviaria correspondiente a la aten-
ción al usuario y la constitución de las estacio-
nes y agencias del tren como espacios públi-
cos, como ampliaremos más adelante.

La estación del ferrocarril en San José, a
La altura de 787516, contaba con un escritorio

t4 ,^f*,Lorena. "The Impact of United States Railroad
Unions on Oryanized labor and Gobemment Policy
in Mexico (1880-1911)', en: Hispanic American
Historical Reuiatv.64, n. 3, 1984.

1,5 ANCF. Serie Fomento, doc. n' 1630, f .4-8, 1871.

1,6 ANCR .sene Fornento, <loc. ¡" 446, f. 1, 30 abril de
1.875.

Carmen Murllla Chaueni

con armario y su respectiva poltrona fina don-
de se sentaba el agente; en las gavetas y so-
bre su escritorio se agolpaban una serie de
útiles necesarios para su trabajo: un tintero de
cristal, prensapapeles, tiquetero, numerador,
sello, romana para la correspondencia y, sin
faltar, La cajita de hierro para depositar el di-
nero recaudado, asi como un revólver con
munición para resguardado. Las paredes os-
tentaban un almanaque y dos relojes, herra-
mientas imprescindibles para el control del
tiempo, tan necesario para el adecuado tráfico
ferrovial. Más allá se ubicaba una botella
grande p ra agu con tres recipientes de cris-
tal para ser servida, una escupidera, así como
la romana grande y sus pesas para fasar Ios
fletes; compartiendo el espacio tras el mostra-
dor se ubicaba también la mesa del telégrafo
con sus aditamentos y la prensa para imprimir
los boletos, los cuales eran celosamente guar-
dados en el armario, junto con el Libro Diario
de la contabilidad. Además, seguramente en
algún recodo del local, protegidos de las mi-
radas curiosas, se ubicaban-algunos enseres
de uso personal de los empleados, como tije-
reta con colchón, un lavatorio completo, gua-
cales de zinc, candelero de latón, así como
artículos de limpieza y de reparaciones meno-
res, como escoba de crin, plumones pata sa-
cudir, baldes, martillo, atornilladores, cincel,
formón, raspador y hachita de mano. Fuera
del espacio delimitado por el mostrador, se
desplegaban por el recinto bancas, silletas de
petatillo y sillas de tijereta para acoger a los
pasajeros en espera.

El agente, enfundado en su uniforme,
cumplía diversas tareas atendia al público,
vendía tiquetes, recibía y entregaba fletes y
correspondencia, era el responsable de las
mercancías en bodega, llevaba la contabili-
dad de los ingresos y egresos de la agencia,
administraba las reservas de leña para los tre-
nes y tenía bajo su mando al telegrafisfa, así
como a peones, bodegueros y guardas de pa-
tio, en caso de que existieran en planillalT.
También era el responsable de dar la orden
de salida de cada tren a la hora exacta me-
diante un pitazo, así como de velar por el

L7 ANCR .terte Fomento, doc. ¡" 727, f. 2, 1873; doc.
n"287, f.24-25,27 iunio de 1874i doc. n" 1.46L, f.
45-&, L8 noviembre y 3 diciémbre de 1874 y doc.
n" 1645, s.f., 20 julio de 1878.
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preciso funcionamiento de los reloies, para lo
cual se apoyaba en los servicios de un relojero
de la empresa que constantemente daba man-
tenimiento y coordinaba los relojes de las dife-
rentes agenci¿518. El trabajo del agente se de-
sarrollaba detrás del mostrador, el cual sólo te-
nían orden de franquear aquellos oficiales de
Ia empresa y conductores encargados de traer
o llevar correspondencia y dinerol9.

Sin lugar a dudas, el agente del ferroca-
rril era un empleado de confianza que depen-
dia del Agente General de Pasajes y Fletes,
quien a su vez daba cuentas a la Superinten-
dencia. La nafi)raleza de su trabaio le compro-
metia a cumplir un horario laboral de L2 horas
diarias durante los siete días de la semana, in-
gresando a las 5 a.m., salvo sábados y domin-
gos y no pudiendo ausentarse más que una
hora paru almorzar y otra para comer2o. En es-
ta jornada le acompañaba el telegrafista, que
entraba en servicio a las 6:20 de la mañana y
se retiraba de su puesto hasta la llegada del
úlümo tren del día o aún más tarde. cuando
su superior se lo ordenase2l.

En las agencias y estaciones del ferroca-
rril se generó un contexto propicio para el de-
sarrollo de una cultura del trabaio. Las condi
ciones en que se desenvolvían las labores de
los diferentes empleados, seguramente favore-
ció la ternrlia entre sí y con el público. Lo mis-
mo podría decirse de la concurrencia de ferro-
viarios a fondas atendidas por mujeres en las
inmediaciones de la P\azaz2.Igualmente, la re-
sidencia de muchos ferroviarios en la Plaza
del Ferrocarril o en sus inmediaciones, favore-
ció también el intercambio de experiencias y
de conocimientos tanto dentro de la jonada
laboral, como seguramente también durante el
tiempo libre. Cabe señalar que la residencia

18 ANCR .He.Fomento, doc. n' 1394, s.f., 28 octubre
de 1878; doc. n'976, s.f., 13 octubre de 1879.

ANCR Serle.Fomento, doc. 
^' 

1461, f. 363,4 octubre
de 1875.

ANCR ,Selie Fornento, doc. n' 4618, f . 37, 30
noviembre de 1878.

ANCR Ser?e Fomenn, doc. rf 7461, f. 256 y 267, l0
y 19 junio de 1875.

A¡ICR .Serle,¡¿rldtca, doc. ¡' 7214, f. 1-9, julio y
agosto de 1876.

en los predios de la estación, fue una práctica
generalizada no sólo paru trabajadores de alto
rango sino que incluía también a muchos tra-
baiadores no especializados que se hospeda-
ban en cuartos cedidos por la empresa o inclu-
so dormían perrnanentemente en los vagones
de pasajeros que permaneclan en los paüos23.

Los contactos frecuentes entre trabaiado-
res de diferentes tipos, producto de la cercarúa
laboral y de la necesaria interdependencia y
coordinación entre sus funciones, ambién posi-
bilitó un clima adecuado para su corsolidación
como grupo ocupacional, a pesar de la rígida
jerarquia con que se organizó el trabaio ferro-
vial. Curiosamente, esta organización jerárquica
permite abigar relaciones patemalisas que, pa-
ra el caso de los agentes hacia sus subaltemos,
se traducen en recomendaciones de incremento
salarial y promoción hacia mejores puestos, así
como en permisos y adelantos salariales24.

No obstante, algunos desacatos al ordena-
miento establecido se dan, sobre todo por par-
te de conductores y maquinisas de paüo que
no aceptan las disposiciones señaladas por el
agente, por lo que en una ocasión hasta media-
ron los golpes entre el agente y uno de estos
empleados, en medio del estupor de los pasaje-
ros que contemplaban el acontecimiento en la
Estación de Caragoz5. El desacato a la ierarquia
ocupacional se refuerza cuando los agentes son
costarricenses y los conductores, extranjeros.

Precisamente, la fuente de tensión labo-
ral más patente en las agencias del ferrocarril,
es la relación entre los trabajadores costarri-
censes con respecto a sus superiores efiran-
jeros. Por ejemplo, en un caso, el Agente de
la Estación de Alajuela, ante una aparente fal-
ta, se niega a ofrecer disculpas a un jefe ex-
tranjero, que por espacio de dos años le ha
tratado "con indiferencia y frialdad". En otro
caso, un telegrafista se queja de que su supe-
rior extranjero "al que no le tengo mucha
simpatía", se niega a otorgade adelantos so-

AI$CR Sedelurídtca. doc. n' 7756, f . LAz, mayo de
1878 a feb¡ero de 1879.

ANCR Sale Fomento, dcrc. n' 1644, s.f., 20 mayo de
1879; doc. n' 3769, f. 11, 6 mayo de 1874 y f.37, l0
diciembre de 1874.

ANCR Sarde Forrvnta, doc. n' 976, s.f., 14 octubre
de 1879.

19
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bre su salario, con lo que se ve perjudica-
do26 Esta situación deriva de la política em-
presarial implementada durante los primeros
años, de designar a personal extranjero en
los puestos de agentes -al menos en las esta-
ciones principales y secundarias-, mientras
que los puestos restantes de telegrafistas,
peones, guardas y bodegueros eran ocupa-
dos por nacionales.2T. Esta política inicial fue
variando hasta incorporar agentes nacionales
en todos los puestos, con lo que las friccio-
nes disminuyen.

En las estaciones de San José y Puerto
Limón, así como en las de Alajuela, Heredia y
CarIago, los empleados recibían salario men-
sual; no obstante, en otras agencias menores
distribuidas a lo largo de la via en servicio, los
agentes laboran sin sueldo, recibiendo sola-
mente el beneficio de explotar el expendio de
licores o taquilla y eventualmente, la pulpería,
que ubicaban conüguo al andén del ferrocarril
y que resulta de una concesión estatal'28.

Las agencias menores como las de Río
Segundo, San Joaquín, Santo Domingo, Ber-
múdez, San Juan, San Pedro, Curridabat y Tres
Ríos en el Valle Central y las de MoÍr, Cocal,
Boca del Pantano y Matina en tierras del
Atlántico, seguramente presentaban una distri-
bución tal en su planta física que aproximada-
mente la mitad de la edificación se destinaba
al trasiego de cargas y pasaieros, mientras que
la otra mitad fue ocupada por este tipo de ne-
gocios. Al menos en cuatro casos tenemos cer-
teza de que asl fue. Por su parte, también se
inst¿laron caedizos aledaños a las estaciones
de Alajuela, Heredia, San José y Cartago, desü-
nados al expendio público de licores y vinos,
cuya licencia de explotación era concedida a
paficulares por el Estado y la empresa ferro-
viaria mediante la firma de un contrato29.

ANCR .SerleFonento, doc. n' 3769, f.11, 6 mayo de
1874 y f.37, 10 diciembre de L874.

ANCR .5¿,,ieFomento, doc. n' 117, s.f., diciembre de
lü4; doc. n' 7537 f . 114-L75, diciembre de 1873 y
f.120, enero de 1874.

ANCR Serle Fomenta, doc. n' 410, s.f., 15 iunio de
1878 y doc. n' 1626, s.f., 29 mayo de 1879.

ANCR .ter.ieFomento, doc. n' 1603, s.f., 7 seüembre
de 188ó y doc. n' 1611, s.f., 4 enero de t877.
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Este üpo de expendios fortaleció la ima-
gen de las estaciones y agencias ferroviarias
como espacios públicos, en donde las perso-
nas se daban cita no solamente al momento
de utilizar los servicios ferroviarios, sino en
otras ocasiones, cuando consumían licor. Su-
poniendo que son hombres quienes priorita-
riamente toman licor en público, el universo
masculino propio del ferrocarril, se amplía en
las agencias a ra*tz de este hecho.

A pesar de las previsiones contempladas
en la Ley de Vagancia de 7867 y del celo de
las autoridades sobre "la mala inversión del
tiempo", principalmente durante las "horas in-
competentes en que las personas permanecen
en establecimientos públicos", las estaciones y
agencias del ferrocarril consütuyen puntos de
atracción, en especial para grupos de jóvenes
desocupados que ocasionan const¿ntes desór-
denes, como da cuena la queja de agentes de
las Estaciones de Alaluela, Heredia y Carragoil.

Por otra parte, desde el momento en que
se inaugura el servicio ferrovial, las agencias y
estaciones se toman, de por sí, en un ámbito
público que atrae a un número creciente de
üsuarios, quienes van incorporando a su'coti-
dianidad las pautas de tiempo marcadas por
las carreras regulares del tren. Se trat¿ de per-
sonas que utilizan el tren como medio de
transporte para acceder diariamente a sus lu-
gares de trabajo, con lo que el mercado labo-
ral se flexibiliza, especialmente en el Valle
Central3l. Es una demanda de servicio que
crece con los años y que favorece también el
desplazamiento de personas que asisten a otro
tipo de actividades, como fiestas cívicas en
otras localidades, para lo cual la empresa co-
rría trenes extras. Además, por disposición es-
atal, el tren brinda transporte gratuito a ban-
das de músicos, mascaradas, excursiones de
escolares, tropas, militares en sérvicio, asl co-
mo a reos con sus respecüvas escoltas32.

ANCR .terte Gobemaclón, doc. ¡' 28555, f. 33, 5
agosto de 7876y f.88, 13 iunio de 1882.

En 1878, un grupo de usuarios dirigen una petición
al Ministro de Obras Públicas para que se amplíe el
horario vespertino de los trenes que van de San Jo-
sé a las capitales de provincia, a fin de favorecer a
quienes se trasladan a sus casas después del traba-
io. Ver ANCR Serle Fonento, doc. n' 1O74, f. l, 14
marzo de 1886.

ANCR Serl¿fomento. doc. ¡' 1461, f. 335. 4 setiem-
bre de 1875.
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Otro servicio público ofrecido en las
agencias, es el flete de todo tipo de mercanc'ras,
desde alimentos, fardos y muebles, hasta sacos
de café, madera, ücores y ganado en pie33. En
un inicio se trató de un sistema mediante el
cual el agente entregaba una contraseña de co-
bre con número distintivo o expedía un com-
probante de recibo de carga, que fue cambiado
posteriormente a otra modalidad de recibo se-
gÍrn la cual el agente rechazaba o aceptaba el
manifiesto de carga efectuado por el cliente,
con lo que se reduce su responsabilidad sobre
la mercancía en tránsitof. No obstante esto, el
agente debía cubrir de su bolsa cualquier error
u omisión en la tasación de un flete35, el cual
debia apegarse a una abla de costos de trans-
porte, minuciosamente detallada según tipos de
mercancías, así como acatar un estricto regla-
mento que normaba sus funciones36.

A pesar de disposiciones como las anterio-
res, en ocasiones el agente se aprovechaba de
su posición para favorecer amigos o negocios
propios. Ello fue motivo de diversas quejas de
autoridades y otros usuarios que veían en ello
una prácüca desleal. Especial trayectoria en este
tipo de abusos tuvo Minor C. Keith cuando,
siendo el agente en Puerto Limón, favorccla
abiertamente el transporte gratuito de mercan-
clasbzcia el comisariato de su propiedad en Ma-
tina o hacia los tramos devia que construía por
contrato, o bien cuando privilegiaba el transpor-
te de racirnos de banano de sus fincas, en detri-
rnento de otros prductores bananeros3T.

Finalmente, otro servicio ofrecido desde
las agencias y estaciones fue la venta de tele-

33 ANCR .terl¿ Fomento, doc. n' 1053, f.15, abril de
1874.

34 ANCR Serre Fom.ento, &c ¡' 1394, s.f., lJ diciem-
.bre de 1878 y doc. n' 1645, s.f., 12 dictembre de
1878.

35 ANCR .Ssrte Fotnento, doc. n' 410, s.f., 2 marzo de
1878.

36 ANCR Serl€ Fomento, dcrc' d' 450, f . 1-5, 31 iulio de
1876.

37 ANCR .terle Fomanta, doc. n' 655, f. 7, 16 ocn¡bre
1876; doc. ¡' 437, f.22,2 octubre 1876; doc, n'
378r, f. 14, 17 natzo 1884; doc ¡' 954, f.12,6 oc-
rubre 1887; We Poltcía, d@. rf 5567, t. y-35, 3l
julio 1875; Periódico El Fe¡'rccarrll ¡e 448, 73 agos-
to 1882, p.1. y no 451, 7 seüembre 188.2, p. 2-3.

grafilas, el cual fue abierto al público 
^ 

p rrit
de 1875 en las agencias de Alajuela, Heredia,
SanJosé, Tres Ríos ! Canago38.

El papel de las agencias y estaciones del
ferrocarril como regentadoras del tiempo, no
sólo permea al resto de la organización ferro.
vial, sino que trasciende a las localidades que
sirven. Prueba de ello es la circular que envla
el Secretario de Gobemación a los gobemado-
res de provincia, indicando que diariamente
están en la obligación de rectificar la hora de
sus relojes con la de la Estación del Ferrocarril
y con ella, aiustar los reloies pfiblicos39.

El impacto sociocultural de las agencias
y estaciones ferroviarias les convierte en punto
de referencia obligado en el paisaje de las di-
ferentes localidades enlazadas por la via. De
rnanera especial destaca el hecho de que en
1884, las turbinas y planta eléctrica de la Plaza
del Ferrocarril dotaron por primera vez de
alumbrado eléctrico a una calle, aledaira a la
Estación en San José.

Las diversas funciones cumplidas por las
agencias y estaciones ferroviarias, van mol-
deando en estos espacios, relaciones sociales
y sentidos culturales novedosos y significati-
vos, tanto pan la actividad ferrovial misma,
como para la sociedad en su coniunto. El fe-
rrocarril impactó la cadencia de la vida social
de la época, ampliando el ámbito público en
las agencias y estaciones y haciéndolo extensi-
vo aI tren en servicio.

EL TRÁ¡ICO DE TRENES:
UN ÁMBTTO IABORAL ENTRE IDAS Y VENIDAS

El tráfico de trenes incluyó dos modaü-
dades básicas: el tren constructor. con el cual
se apoyaba los trabajos de construcción de la
vla a t¡avés del constante acarreo de materia-
les, y el tren de servicio regular de pasajeros y
fletes. Sobre este último centraremos nuestro
interés durante esta sección.

El tren en marcha, con su locomotora a
vapor, su caro "tanden" con leña y agua, sus

ANCR Serle Foñentq doc. n' 1461, f. 474, dictem-
bre de 1875-marzo 1876.

ANCR Serte Gobernactón, doc. n' 28515, f. 5,9
narza de 1874.
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vagones para pasajeros de primera y segunda
categorías, sus vagones abiertos o cerrados pa-
ra carga y finalmente, su "caboose", es otfo
ámbito laboral de suma relevancia y de hecho,
el que se asocia más directamente con la tradi-
ción del uabajo ferrovial.

Las pesadas locomotoras eran piloteadas
por un maquinista, que atendía instrucciones
de un conductor, quien a su vez tenía bajo su
mando al fogonero y a uno o más brequeros
-también denominados trabadores o guarda-
frenos-. Por su parte, el fogonero alimentaba
constantemente las entrañas de la insaciable
locomotora con leña que se agolpaba en el
"tanden", rnientras que los brequeros, hacien-
do gala de un arroio extraordinario, corrían
sobre los techos de los vagones cuando el
tren se encontraba en marcha, aplicando ma-
nualmente los frenos a los carros4O.

El conductor, máxima figura de autoridad
durante el tren en marcha, cumplía además la
función de controlar los üquetes de los pasajeros
y, si fuera necesario, de expenderlos a los pasa-
jeros que no los portasen. También indicaba al
maquinista las paradas que debía realizar y su
üempo de duración, y era el responsable por la
seguridad y buen destino de la carga y cones-
pondencia transportadas. Además, a veces fun-
gia tanbién como pagador o como transportista
de dineros de la empresa; por ello no extraña
que se le dotara de arma y municiones y que en
ocasiones se le invistiera como policía, como
mencionábamos41. Su vestimenta uniformada,
rematzdz por un kepis y complementada con su
infaltable reloj de bolsillo, sus llaves y sacaboca-
dos, denotaba zu posición y le distinguía de los
conductores, de atuendos más sencillos, con su
boina y pañuelo anudado al cuello.

El equipo de trabaio para el servicio de
trenes se completaba con las cuadrillas de
peones encargados del mantenimiento de vías,
que se desplazaban a 1o largo de la sección
asignada, inspeccionando el estado de la línea
y los switches, desmontandc¡ a las orillas de la
vía, despejando obstáculos y reemplazando
piezas dañadas, por instrucción de su supe-

ANCR .terle Fomento, doc. n' 1394, s.f., octubre de
1878; doc. rf 7467, f. 438440,10 enero de 1876.

ANCR .tene Fomento, doc. n" 976, s.f., 22 mayo de
1879; doc. n" 11548, s.f., marzo de 1874; doc. n'
1550, s.f.. enero de 1873.

CamrcnMurtlla Cbauerrl

rior, el Maestro de Caminos42. Este a su vez
teí:,a la responsabilidad de valorar el buen es-
tado de la via y ¡erúa la autoridad para sus-
pender el tráfico de trenes ante condiciones
inseguras de ésta43.

La empresa ferroviaria previó un regla-
mento detallado p?Ía normar el servicio de
trenes y establecer la jerarquía de mando y
las responsabilidades de los distintos trabaia-
dores, estipulando además sanciones, m]4tas
y causales de despido a los infractores44. A
pesar de ello, la documentación consultada
indica diversos desacatos a este ordenamien-
to, algunos por parte de maquinistas -que re-
basan los límites de velocidad establecidos o
ac fan órdenes de otros que no son sus su-
periores jerárquicos45-, aunque en su mayo-
ría, son infringidos por conductores. Algunas
veces se ftata de faltas a dispositivos de segu-
ridad, como no colocar el cordón entre la
máquina y los carros de pasaieros para dar
aviso de paradas o emergenciasao. En ocasio-
nes el desacato de los conductores se da ha-
cia las figuras del Agente y del Maestro Mecá-
nico, únicos responsables de autorizar el mo-
vimiento de trenes en los patios de la esta-
ci6n47. En otras oportunidades, se trata de
claros abusos de su cargo, como el favorecer
a a\g'6n pasajero no pidiéndole el tiquete, va-
ler tiquetes de segunda -con un costo me-
nor- para ser utilizados p raviaiat en los va-
gones de primera clase, o el permitir a cono-
cidos introducirse en el compartimiento de
carga para viajar sin tiquete, lo que a su vez

42 ANCR .terie FonTento, doc. no 976, s. f ,, 24 febreto
de 1879; doc. nq 1074, f . 78, agosto de 187, doc.
n" 3735, f. 1-16, diciembre de 1885.

43 ANCR .SerieFomento, doc. na 410, s.f., 13 iunio de
1878; doc. ne 1006, f.44, l agosto de 7879'

44 AI'ICF. Serle Fomento, doc. na 410, s.f., 28 agosto de
1878, doc. ¡a 1.626, s. f . ,  20 enero de 1879, 10
marzo de 1879 y 31 matzo de 1879; Serie Policía,
doc. nq 3567. s.f., 2 enero de 1889.

ANCR SerJe Fomento, doc. no 1464, f. 42,7 agosto
de 1a72.

ANCR serie Pokcía, dcrc. n' 3567, s.f.' 2 enero de
1889.

ANCR .Serle Fomento, doc. n" 976, s.f ., 2 y 27 iunio
de 1879.
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propicia la ocurrencia de hurtos48. Las irregu-
laridades en el uso de los tiquetes se extien-
de a tal punto que, a la altura de 1882, el Go-
bierno toma la disposición de suspender el
uso de billetes de pasaje libre en los trenes,
porque se determinó que casi la mitad de los
pasajeros presentan esos billetes "sin saberse
cómo los adquieren"49.

La jerarqula de mando entre los trabaia-
dores del servicio de trenes se dispone en
atención a la acumulación de experiencias en
el trabaio, de forma que, consuetudinaria-
mente, se inicia en el trabajo ferrovial como
brequero, para luego pasar a fogonero, de
ahí a maquinista y luego a conductor. En
ocasiones se pasaba también de la categoría
de mecánico a la de fogonero. Este tipo de
organización del trabajo hace que el jefe su-
perior conozca al detalle el trabajo que su-
pervisa del subalterno, porque él mismo lo
ha experimentado.

Para el caso costarricense, la ausencia de
tradición laboral en el campo ferrovial, hace
que la empresa inicie el servicio de trenes,
empleando ferroviarios extranieros en la ma-
yoría de puestos, quienes a su vez entrenan a
algunos trabaiqdores nacionales en los puestos
de brequeros5O. Sin embargo, en el momento
en que éstos adquieren'la experiencia necesa-
ia para acceder a puestos más calificados, la
empresa extranjera contfatista del ferrocarril
no da curso a su promoción, reservando estos
puestos a extranieros.

Esta situación hace que se eleven algu-
nas voces, como la del señor Manuel Víctor
Dengo, que se autodenomina "injeniero mecá-
nico naturalista teórico y práctico", que envía
una carta al Presidente de la República donde
expone que:

"Convencido como lo estoy de la impe-
riosa necesidad de que el Ferro Caril de
Costa Rica, debe ser manejado con el

48 ANCR .Selt¿Fontento, doc. n' 410, s.f., 2l diciembre
de 1878; doc. n" 1396, s.f., 13 diciemb¡e de 1878:
doc. n' 1607, s.f., 24 agosto de 1883.

49 ANCR .terie Fomento, doc. n' 1604, s.f,, 2l agosto
de 1882.

ANCR .Serie Fomento, doc. n" 1548, s.f., matzo de
1874; doc. n' 4494, f . W,29 iulio de 1873.

transcurso del tiempo y por rzzones na-
turales por hijos del Pais, tanto mas si se
atiende: Lro. que es hasta cierto punto
muy bochomoso pafir la Repfiblica la in-
iusta creencia extranjera de que no hay
hombres actos(sic) para tales ocupacio-
nes; 2o. que las personas que han gasta-
do y gastan su iuventud y sus ahorros en
estudiar, practicar y adquirir conocimien-
tos sobre la materia, en justicia, por estl-
mulo y en premio de sus sacrificios, á ml
juicio debian tener preferencia en aque-
llas ocupaciones; y 3o. que el interes de
un hijo progresisa del Pais que ha con-
traido grandes compromisos para llevar
ácabo tan valiosa obra, lo obligan á pres-
tar sus servicios baio una base mas eco-
nomica que redundará en provecho de
los recursos de la Nación"5l.

Por las razones anteriores, esta persona
solicita que se le conceda una locomotora du-
rante los días festivos, para enseñar gratuita-
mente a doce ióvenes que elija el Gobiemo, a
fin de que más tarde se desempeñen como
maquinistas y fogoneros. En igual sentido,
aunque cuatro años más tarde, el Secretario de
Obras Públicas envía una nota al Superinten-
dente de la División Central del Ferrocarril. se-
ñalando que:

"Hace muchos años que el Gbno. ha de-
seado y procurado que los hiios del Pais,
que se dedican como Mecánicos al servi-
cio del Ferro-Carril, puedan, si üenen las
disposiciones naturales, perfeccionarse
en los diferentes cargos que una via fé-
rrea necesia, tales como las de fogone-
ros, maquinistas, etc., etc. A pesar de es-
to, hasta la fecha no se ha logrado for-
mar uno solo, y esto no porque falten
capacidades y aptitudes en algunos Cos-
tarricenses, sino (y esto es una verguen-
za para los empleados superiores) por
los motivos que deben callarse por hon-
ra de los Directores del Ferro-Carril.
¿Deberemos seguir en este camino de
abandono para depender etemamente de

ñ'lCR Serle Fomenfq doc. n' 323, f . 7-2,2p iulio de
1875.
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extranieros, que pueden cuando quieran
deiar el servicio y quedarse la Empresa á
merced del que quiera imponerle laley?
Es muy extraño, por ejemplo, que al salir
del Pais el Sr. Jaime Edmonson, se pre-
sentó en esta oficina acompañado del Sr.
José Muñoz, manifestando que este hijo
del Pais sabía tanto de maquinista como
é1, por habede acompañado en su má-
quina como fogonero, mas del tiempo
exigido en otros paises. Si esto es así, y
debe serlo ¿por qué no haber probado al
Sr. Muñoz y a otros que saben tanto co-
mo é1, poniéndolos 1ro. á correr trenes
de puro flete ó de construcción, y en el
caso de que esto diese buen resultado, á
los de pasajeros?
El remedio á este mal, que parece ya cró-
nico, es el de no hacer caso de los espan-
tajos que los que saben hacen ver á los
que no saben y reduciendo á la prácttca
este remedio: ordene al Jefe del Departa-
mento Mecánico, ocupe á los mas adelan-
tados jóvenes del Taller, cuales son: los
Sres. José Muñoz, Augusto Borbón y Ge-
gorio Valverde como Fogoneros, hacien-
do acompañar á los titulares y aprove-
chando toda ocasion de que desempeñen
esas funciones. Cuando taya el n" de lo-
comotoras suficiente, deberá tambien pro-
bar como Maquinistas á los Sres. arriba
dichos, comenzando, naturalmente, en los
trenes de construcción y fletes.
Conociendo las opiniones personales y
patrióticas del Sr. Superintendente, no
dudo que tendrá el mayor placer en ayu-
dar al Gbno. á conseguir los fines men-
cionados, vigilando estrictamenfe para
que no caiga en el olvido la presente"52.

La disputa velada o abierta entre costarri-
censes que aspiran ascender y extranjeros que
acaparan puestos con altos salarios en razón
de ser difícilmente sustituibles, constituyó una
fuente permanente de tensión que erosionó
las posibilidades de cohesión del grupo ocu-
pacional en su conjunto. A pesar de ello, la
necesaria interdependencia entre los diferen-

52 ANCR .teri¿.Fornento, doc. n" 1626, s.f., 4 enero de
1879.
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tes puestos de trabajo, opera como una fuerza
en el sentido contrario, al propiciar el desarro-
llo de una serie de códigos compartidos que
van normando una cultura del trabalo: jerga
ferrovial, gestos y ademanes para apoyar el
movimiento de los trenes, señales con linter-
nas y pitazos, etc.

El relato de una emergencia acontecida
en el puente del Fierro en Tres Ríos, nos da
ocasión para echar un vistazo a esta cultura
ferrovial. En esa oportunidad, se detecta un
problema de enganche en uno de los vago-
nes que transportaba el tren, por lo que el
maquinista y el fogonero se aprestan a tra-
barlo todo lo posible; ante la imposibilidad
de detenedo, el maquinista dio la señal de
alarma, consistente en cuatro pitazos conse-
cutivos, seguidos de la señal de tres pitazos
que indica afloiar las trabas y separarse de
los carros con los que iba a colisionar; las
señales de alerta fueron acatadas inmediata-
mente por el Maestro de Caminos, por 1o
que el percance sólo tuvo consecuencias
materiales. El acontecimiento relatado per-
mite apreciar la interrelación de funciones
entre los distintos trabajadores ferroviales y
eI ágil maneio de códigos compartidos.

Las caracteristicas propias de la cultura
del trabajo ferrovial refuerzan la consolidación
de referentes de género masculino entre este
colectivo de trabaiadores. Para el caso del tráfi-
co de trenes, el participar de las idas y venidas
del tren a lo largo de Ia via, permite a los hom-
bres ampliar sus horizontes: se conocen nuevas
gentes y lugares, y se refuerza el sentido de
aventura y de autonomía respecto del ámbito
doméstico: se come fuera de casa, se pemoca
fuera de casa, se aleia temporalmente de la fa-
milia, se vive en IaPIaza del Ferrocarril, etc.

Además, el servicio regular de trenes
impone un cúmulo de retos cotidianos en
donde los hombres deben poner en juego
permanentemente sus conocimientos, pero
también su fuerza, coraje y osadia, arúe la
potencia de la máquina. Estos retos van des-
de cumplir eficientemente con los horarios y
coordinar iareas a través de precisas comuni-
caciones verbales y no verbales, hasta evitar
o minimizar accidentes. mover manualmente
switches de líneas y frenos de vagones, ali-
mentar el intenso fuego de la locomotora, in-
terponerse al tren en movimiento para girar
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instrucciones al conductor. correr sobre los
vagones o saltar del tren en marcha. Aunque
no pocas veces el cumplimiento de estas ta-
reas dejan como saldo lesiones, miembros
amputados y muerte a los trabajadores, lo
cierto del caso es que su práctica reiterada
refverza los roles asignados a la masculini-
dad. Estos refuerzos a la masculinidad a tra-
vés del tabajo, se extienden también al ám-
bito laboral de los talleres del ferrocarril, co-
mo veremos a continuación.

LOS TALLERES DEL FERROCARRIL:
UN RETO A Ij' FUERZA E INGENIO
MASCUTINOS

Los talleres fueron un eslabón indispen-
sable en el mundo del ferrocarril. En ellos se
desplegaba una serie de diversos, cuan nece-
sarios, trabajos de apoyo al servicio ferrovial.

Emplazados en Puerto Limón y San José,
las instalaciones de los talleres compartían el
espacio de la Plaza del Ferrocarril con otras
edificaciones allí ubicadas.

Un recuento de la distribución de la Pla-
za del Ferrocarril en Limón permite ubicar a
los Talleres de Mecánica, Herreria y Carpinte-
ría, que deben ser reconstruidos a raíz de un
incendio premeditado que les destruyó en
187553. Aledaño a estos talleres estaba la casa
de bodega < Comisariato- de Minor C. Keith
y otras edificaciones construidas por éste en te-
rrenos de la Plaza, ocupaciones que constante-
mente adversó el Ejecuüvo, aunque con poco
éxito. Para el año 1878 se edifica la Casa de
Locomotoras y el edificio para material rodan-
te, con capacidad para 30 carros y se añade a
los talleres una nueva fundición con capacidad
pata 1,500 a 2000 libras, además de un novedo-
so martillo hidráulico y una cañería abastecida
por fuentes de agua situadas en teffenos del
Gobiemo54. Además del espacio pan la toma-
mesa y las múlüples l-rneas férreas entrecruza-
das, en la Plaza de ümón se encuentran tam-
bién tanques de agua, una casa de pólvora y

ANCR Señ? Pollcía, doc. n" 5567, f. 13, 12 marzo
de 1875.

ANCR ,terieFotnenta, doc. n' 7O42, s.f., 2 diciembre
de 1878 y s.f., 5 marzo de 1878; doc. n' 1394, s.f.,
23 agosto de 1878.

un cobertizo de 300 pies de largo, además de
un coniunto de edificios destinados a viviendas:
el edificio de dos pisos donde se ubicaban las
habitaciones de los oficiales e ingenieros con su
respectiva cocira; adjuntas; dos casas de cuatro
aposentos c da una para la habitación de dtos
empleados; la Casa de Mecánicos con sus 20
habitaciones amuebladas, residencia pefirtanen-
te de muchos de estos empleados y que era
atendida por sirvientes masculinos, así como la
casa de dos pisos que albergaba al Maestro Me-
cánico y a su famlta55. Finalmente, los espacios
marginales de la Plaza fueron usados sin autori-
zaciín por muchos jamaiquinos que levantaron
allí sus viüendas56. La Plaza de Limón se com-
plementaba además, con el muelle adjunto.

Por su parte, la Plaza del Ferrocarril en
San José constaba también de varias edifica-
ciones como la Estación, la Casa del Maestro
Mecánico, varias casas para babitación de los
empleados, así como talleres de Mecánica,
Carpinteía y Hereiia, incorporándose el Ta-
ller de Fundición en 187857. Para estas fechas,,
la fuente de poder usada en estos talleres fue
cambiada de vapor, a electricidad generada
por turbinas movidas por agua58, por lo que
se dan disputas por la utilización del líquido
entre la empresa y algunos hacendados de
San Pedro del Mojón59.

Los talleres consistían en edificaciones
amplias donde se ubicaban las herramientas y
maquinaria necesarias para la realización de
las diferentes tareas: tomos y sus discos, tala-
dro de vapor y de precisión, cortadoras de
metal, moldeadora de rieles, yunques, fuelle,
fundidora, sierras, cepilladora mecánica, mol-
des, llaves, desatornilladores y martillos de di
ferentes tipos y muchas otras herramientas, así
como una serie de insumos. tales como torni-

55 ANCR .Serie Fonento, doc. n' 446, s.f ., I marzo de
1475.

56 ANCR Serle Pollcía, doc. n' 5469, s.f., 2J octubre
de 1876.

57 ANCR .terle Fomento, doc. n' 1394, s.f., 7 marzo de
1878.

ANCR .Serle Fom.ento, doc. n' 410, s.f., 28 iunio de
1878.

ANCR Ser,/¿ Fomento, doc. n' 1305, f. 1, 26 enero
de 1884.
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llos, aceite rnineral y de tornrga, plomo, car-
bón, cobre, papel de lija y mechas de algo-
dón, entre otros muchos. Ias mangueras y ex-
ringuidores de fuego, _eran también un equipa-
miento indispensable6o,

En el Taller Mecánico laboraban mecáni-
cos de primera y segunda categodas, así como
aprendices. En el amplio galerón, se dispusie-
ron grandes puertas a los extremos para per-
mitir el paso del equipo rodante y una línea
f.énea al medio, bordeada por zanias para que
los trabajadores pudieran acceder a la parfe
inferior de éste. En estos siüos se daba mante-
nimiento al equipo rodante y se limpiaban las
máquinas locomotoras por las noches. Ade-
más se arrna las nuevas locomotoras. Por su
parte, los herreros, fundidores y moldeadores,
ttabaiaban el metal, tomeando ruedas, alistan-
do rieles, haciendo moldes, asl como creando
piezas y herramientas necesarias en las demás
dependencias, mientras que los oficiales car-
pinteros y sus a¡rdantes construían carros de
plataforma, de pasajeros y de empuje, prepa-
rabzn cajas para fundición, alistaban la madera
para puentes y edificaban instalacionesdl. De
manera complementaria, en el Departamento
de Pintura, los pintores velaban por la buena
apariencia del equipo rodante.

Para los hombres que laboraban en los
talleres, su trabajo implica conocimiento y
creación pennanentes, a la vez que compro-
mete el uso continuo de la fuerza fisica por el
manejo de herramientas rianuales y mecáni-
cas. En el ejercicio de su labor, se demandó de
estos hombres importantes cuotas de inventiva
para dominar y adecuar tecnologías, paÍa cre r
herramientas y piezas muy diversas, para en-
contrar soluciones ingenieriles y constructivas.
Asl, las ca¡actedsticas de la coüdianidad laboral
en que se desenvuelven estos trabajadores, re-
fuerzan permanentemente los atributos asigna-
dos a su condición de masculinidad.

Al igual que en las restantes dependen-
cias ferroviales, el trabajo se organiza a través
de una dgida ferarquía ocupacional, que para
el caso de los talleres es[aba encabezada por

ANCR Selre Fornento, doc, ri 446, s.f., 1 marzo de
1875; doc. n' 1110, f. 263, diciemhe de 1878.

A}ICR ffie Fonmúo, doc, n' 973, f, l-tl, febrero a
setiemb¡e de 1879; doc. n' 1042, s.f., 5 marzo de
1878.

Carmen Murtlla Cbarcffl

el Maestro Mecánico. En orden descendente se
ubican, para cada especialidad, los oficiales de
primera categoria, luego los de segunda cate-
goria y finalmente los aprendices. Se daba por
sentado la movilidad ascendente en esta pirá-
mide sobre la base de la experiencia acumula-
da, aunque en la práctica hubo obstáculos a lo
anterior. Ante la inexistencia de tradición fe-
rrovial en el país, la gran mayoña de puestos
calificados en los talleres fueron ocupados por
extranjeros; muchos de ellos provenientes di-
rectamente Nueva York o Londres, venían con
contratos laborales con salarios estipulados en
dólares o libras estedinas, según correspon-
da62. As1, la experiencia adquirida en ótros
contextos ferroviales se pone en fuego en es-
tos talleres; a m nera de ejemplo, el primer
Maestro Mecánico en Limón fue un norteame-
ricano con amplia trayectoria en los ferrocarri-
les de Cuba63.

Sin embargo, al igual que lo acontecido
en el servicio de trenes, existe resistencia de
parte de los extranjeros por entrenar a "hijos
del pals", en los diferentes oficios del taller.
Ello motiva la intervención del Presidente de
la República, quien en 1879, emite un acuer-
do para obligar a la Superintendencia del Fe-
rrocarril a aceptar y dar enseñanza gfatlJita ?
aprendices en las ramas de mecánica, fundi-
ción, herreda, carpintería y carrocería, quie-
nes deben ir ascendiendo paulatinamente
mediante la aprobación de exámenes semes-
trales, hasta conseguir el tltulo de Maestro en
Artes Mecánicas, después de cinco años de
estudios consecutivos. El acuerdo en men-
ción prevee además prernios para los alum-
nos más adelantados y salarios que se inician
en el segundo año y se aumentan paulatina-
mente hasta llegar al salario equivalente a
oficial de segunda clase64. A partir de este
año, se inicia aceleradamente el reclutamien-
to de aprendices en los alleres de San José y
de Puerto Limón, los cuales por regla gene-

62 ANCR Se,'/e Forneflto, doc n' 859, s.f., 13 iulio de
f879; doc. ¡' lOV, f . 12-13, ocn¡b¡e 187 y enero
de 1878.

ANCR Selre Forrerrto, doc. n' 1394, s.f,, I abril de
1878.

ANCR Se/reFotnento, doc, ri 16?Á, s.f., 15 mayo de
ra7g.
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ral, ingresan muy ióvenes -12 años en un ca-
so-, por lo que en ocasiones se exige una es-
critura de fianza a su padre o encargado; la
demanda es tal que en San José, debe fiiarse
en 20 el límite de aspirantes aceptados65.

A pesar de la normativa para el ascenso
a otros puestos, en la práctica privó la promo-
ción individuahzada a partir del criterio emiti-
do por el Maestro Mecánico. Así, la recomen-
dación del superior hacia "los empleados más
dignos", "más dedicados" o "con gran amor al
trabajo", se convierte en factor decisivo para
lograr ascender de categoúa en el taller y ob-
tener un mejor salariooo. Igualmente, el repor-
te del Maestro Mecánico sobre alguna falta
grave cometida por un subalterno en el taller,
además del despido inmediato, le negaba al
infractor la posibilidad de un empleo futuro
en cualquier dependencia de la empresa del
ferrocarril6T.

Por lo anterior, la figura del Maestro Me-
cánico se erige en el Taller como eje de repro-
ducción del conocimiento y como instancia de
sujeción y control sobre el mismo. Por esta ra-
zón, se crea un clima de dependencia y clien-
telismo de los suffirernos hacia el superior,
quien les retribuye con un trato patemalista.
Se da entonces una suerte de protección del
jefe hacia sus empleados, quien busca mane-
tas p ra favorecedes, dentro de la normativa
vigente y afin fuera de ella. Un eiemplo de es-
ta sin¡ación es el roce que se suscita a la altura
de 1879 entre el Maestro Mecánico -€xtranje-
re y el Superintendente del Ferrocarril <os-
tarricense designado por el Gobiemo-; en esa
oportunidad, este filtimo considera que el
Maestro Mecánico hizo caso omiso de las nue-
vas disposiciones para no contratar horas ex-
tras y que, por el contrario, "se vale del anti-
guo sistema para cometer este abuso con solo
el objeto de favorecer á los empleados subal-
ternos del Taller Mecánico con un aumento in-

directo de sueldo"68. La medida estatal de eli-
minar el pago de horas extras y de descontar
los pagos ya efectuados del salario del Maes-
tro Mecánico, da pie a un reclamo casi genera-
lizado de todos los empleados del Taller, que
finalmente es atendido por el Ejecutivo.

La lealtad hacia el jefe superior extranje-
ro, en términos generales, se hace extensiva a
la empresa extraniera contratist¿ del ferroca-
rril, controlada por Minor C. Keith. Este sentir
se transparenta en el relato de un aconteci-
miento suscitado en los convulsos meses pre-
vios a que Keith, mediante contrato con el Es-
tado, tomara posesión de Ia via, equipo rodan-
te y demás equipo e instalaciones ferroviarias
de la I y II Divisiones Atlánticas en 187969. En
esa oportunidad se informa de la sustracción
de dos importantes piezas a un locomotora es-
tacio¡aü enlaPlaza de Limón; al día siguien-
te, luego de sede inst¿ladas las nuevas piezas
construidas en los Talleres de Limón, la má-
quina sufre un percance mientras cruza el
puente de Moín, desprendiéndose algunas de
sus partes y quedando a punto de caer al cau-
ce. Según opinión del Inspector gubernamen-
al del Ferrocarril:

"Nada mas natural que contar con la
aryuda que debian damos los empleados
que por sí y por segunda mano viven
del Gbno. en la 1' y la 2' Division; pero
no sucedió así: por allí andaban en gru-
pitos regociiandose con la perdida de la
Locomotora, que consideraban segura,
como sino fuera el Gbno., que les da de
comer, el único perjudicado"To.

Complementando esta apreciación, en-
contramos también la del Superintendente del
Ferrocarril en Limón, N. Quesada, designado
por el Estado costarricense, cuando refiriéndo'
se al acontecimiento, señala que:
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ANCR We Fonwtq dor,. n' 1615, s.f., 21 diciem-
bre de 1881; doc. n' 1626, s.f., mayo-iunio de 1879;
doc. n' 859, s.f., 24 marzo de 187* doc. n' 1607,
s.f., junio-julio de 1882.

ANCR Serie Fomento, doc. n' 976, s.f., 23 enero de
1879; doc. f L394, s.f., 2 noviembre de 1878.

ANCR Selre Fonerrto, doc. n' 976, s.f., 7 enero de
7879.

ANCR Ssrre.Fomento, doc. n' 976, s.f ., 16 agosto de
1479.

ANCR ,9rleForunm, doc. n' 1006, f. 58, 19 setiem-
bre de 1879.

ANCR Serre Fomcnto, doc. n' 1006, f. 31, 15 iunio
de 1879.
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"I-a voz general era que no podriamos sa-
car la maquina y como conocí y leí en el
semblante de estos americanos que desea-
ban que se fuera la maquina al fondo,
desplegué toda mi actividad en union de
mis empleados y la locomotora trabaja
hoy entre Moín y Matina"17.

Precisamente este mismo funcionario, un
mes atrás, toma drásticas medidas aduciendo
razones de salvaguarda de "la propia dignidad
y decoro del Supremo Gobiemo", cuando la
propagación de la noücia del cercano control
de Keith sobre el ferrocarril,

"dio marjen á un exceso de alegría exaje-
ruda á los N.Americanos contando como
contaban con la deposicion inmediata de
los actuales empleados del Gobiemo que
no eran de su nacionalidad. ta insubordi-

, nación y el cinismo se tocaban y me hé
visto en la necesidad imperiosa, Señor Mi-
nistro, de deponer con mano fuerte al
Maestro Mecánico Mr. 

.tü(/allace 
y al Maes-

tro de Caminos Mr. Miller. Esta determina-
ción tomada en un momento oportuno,
há espantado á los demás que contaban
con la inmunidad(sic) de sus actos..."7z.

A pesar de ello, el control estatal del fe-
rrocarril en üerras del Atlánüco -incluidos los
Talleres-, quedan finalmente baio Ia adminis-
tración total de Keith en setiembre de 1879.
No es este el caso de los talleres de San José,
que reciben la denominación de Talleres Na-
cionales,  hasta su c ierre,  proyectado en
189073. En este sitio, además de los uabalos
requeridos para eI tren, se fabricaron desde
útiles para armar balas de cañón o una bande-
ra de lata para reivindicar la soberanía de la
Isla del Coco, hasta Llna prensa mecánica para
la Imprenta Nacional, la cruz de la lglesia del
Carmen, implementos de gimnasia para el Ins-
tituto Nacional. las barandas del Cuartel de

7'J. ANCR Sen? Fomento, doc. n' 858, s,f., 16 junio de
1879.

ANCR .S¿rt¿ lqomento, <loc. n" 858, s.f., 25 mayo de
7879.

ANCR Sen? Gobemacton, doc. n' 6577, s.f., 7 mayo
de 1890.
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Alajuela o los tubos de cobre para los excusa-
dos de la Casa Presidencial. También reciblan
trabaios de particulares que iban desde la fa-
bricación de piezas para trapiche hasta la com-
postura de los peroles de una ama de casa74.
Esta diversidad de tareas permiten valorar los
aportes de la tradición ferroviaria, en la conso.
lidación de diversos oficios que se proyectan al
resto de la sociedad y que sin duda, se perpe-
tuarán más allá de las paredes del Taller.

CONCLUSIONES

En el siglo XD(, en Costa Rica así como
en muchos otros puntos del planeta, la pre-
sencia del ferrocarril se asoció a ideas de pro-
greso, apertura de mercados, consolidación
nacional y triunfo definitivo de la civilización
occidental. En nlrestro caso además, el tren
aparece desde sus inicios ligado a imágenes
de masculinidad, tanto por el carácter épico
que implicó su construcción, concebido como
un compromiso con la "honra nacional", como
por su misma evocación fálica. Pero, ¿qué tan
cercano es el vínculo entre hombres y trenes?
y, ¿qué condiciones se generan desde el ferro-
caril para apoyal la construcción de la idenü-
dad de género masculina en la Costa Rica de-
cimonónica?

Mirar el mundo del trabajo ferrovial en
sus diferentes ámbitos y el cuestionarnos por
la creación de espacios púbücos asociados al
ferrocarril, nos dan una serie de pistas que
nos permite hilvanar algunas respuestas a es-
tos asuntos.

En lo relativo al ámbito laboral, observa-
mos que las prácticas y representaciones ge-
neradas en el trabajo de los hombres del fe-
rrocarril, en efecto, refuerzan cotidianamente
la condición de género, adquirida a través de
la endoculturación y de su interacción con el
entorno cultural mayor.

Desde las diferentes ocupaciones, los fe-
rroviarios adquieren y acumulan una gama de
conocimientos, tanto a través de la propia expe-
riencia del trabalo en el tren, como mediante el
aprendizaje a parttr de la experiencia de otros.

ANCR .SerreFomento, d<tc. ¡' 973, f . 1-11, febrero a
setiembre de 1879; doc. n" 1607, s.f., marzo a se-
tiembre de 1883.



Hombts, trcn6t8pactNptibllcu en la Cuta Rlca dectmondnlca

Los diferentes oficios ferroviales, así como las
diversas procedencias étnicas y nacionales de
los trabajadores son, por sí mismas, ñrentes ina-
gotables de experiencias por compartir.

La parlicipación de los ferroviarios en el
contexto laboral supone un aprendizaje per-
manente que se obüene tanto en las relacio-
nes laborales formales y.ierarquizadas, como
en los contactos informales suscitados entre
trabaiadores dentro de la jomada laboral y
fuera de ella. Dicho aprendizaje reporta un sa-
ber y capacidad de análisis, lo cual, según M.
lagude75, supone para los hombres la posibi-
lidad, determinada genéricamente, de ampliar
constantemente el tamaño del universo y la di-
mensión de lo conocido.

Además, el ferrocarril, como un espacio
laboral que se extiende a lo largo de la vla fé-
rrea, hace posible que sus trabajadores am-
plíen permanentemente sus horizontes a tra-
vés de diversos contactos sociales en la esfera
pública. En este sentido se reafirma la aprecia-
ción de la autora anteriormente aludidaT6,
cuando plantea que el goce de la aventura y
de lo ignoto, también constituye una cualidad
de género masculina. El constante desplaza-
miento de los trabajadores en el tren, segura-
mente favoreció lo anterior.

Por su parte, el patrón habitacional in-
corporado por la organización del trabajo fe-
rrovial, el cual concentra la residencia de mu-
chos trabaiadores en el perímetro de la Plaza
del Ferrocarril en San José y Puerto Limón, re-
fuerza el sentido de autonomía masculina y
redefine el rol de la mujer y la familia en la re-
producción social de su fuerza de trabaio, al
inducir a muchos ferroviarios a residir en ca-
sas y habitaciones de la empresa, asistidos por
sirvientes varones o a alimentarse en peque-
ñas fondas atendidas por mujeres en los alre-
dedores de la Plaza. El alejamiento de la fami-
lia es aún más dústico por la tendencia en di-
versos trabajadores extranjeros, a inmigrar sin
sus familias, a las que se les remite dinero pe-
riódicamente para su sustento. Este senüdo de
autonomía masculina fortalece la separación

75 lagarde, Marcela. "Identidad y subjetividad femeni-
na". Managua, Colectivo Puntos de Encuentro,
1992, mimeognfiado, p. 14.

76 rbrd., p. 15.

del hombre respecto del ámbito doméstico y
poúla inducir al reforzamiento de prácticas de
poligamia masculina y de irresponsabilidad
paterna hacia los hijos, aunque carecemos de
datos para sustentar la existencia efectiva de
est¿s situaciones.

El mundo del trabajo ferrovial también im-
pone a sus participantes una serie de retos coti-
dianos, que asimismo refuerzan sus atributos
genéricos. Requiere, por una parte, el uso di¡ec-
to de la fuerza flrsica -atributo consuetudinaria-
mente asignado a la masculinidad sustentado en
la premisa del dimorfismo sexual-; también de-
manda creatividad y el uso pemanente de la in-
venüva, p ra crear soluciones a situaciones di-
versas -cualidades también asociadas al ser
masculine. Asl, al fundir metal para construir
una pieza para la locomotora o al ingeniarse un
lenguaje no verbal para agilizar su comunica-
ción, los trabajadores ferroviarios no sólo están
forjando una cultura del trabajo, también están
reforzando su condición de género.

El desafío y transgresión velada o abierta
a las normas que rigen su mundo laboral, es
otro de los retos asumidos por los trabaiadores
ferroviales, que actúa también como refuerzo
genérico. Desde su posición en la escala jerár-
quica, el ferroviario experimenta la norma co-
mo un canon planteado desde los reglamentos
y custodiado por sus jefes superiores, que
puede sin embargo, ser desafiado. Los diver-
sos desacatos y conflictos protagonizados por
los trabaiadores ferroviarios, además de ser
expresiones de voluntades individuales, per-
miten exponer un coniunto de contradicciones
que permean el mundo laboral y transparen-
tan luchas por la distribución del poder.

Sin lugar a dudas, los actores de primera
línea en la disputa por el poder protagontzada
en los diferentes escenarios del trabajo ferro-
vial, son los extranjeros -principalmente esta-
dounidenses y europeos- que ocupan los
puestos superiores y los cosüarricenses que as-
piran ascender a éstos; el telón de fondo de
esta puesta en escena está marcado por la ca-
dencia de los intereses contrapuestos entre el
Esado y Minor C. Keith en torno al control so-
bre el ferrocaril. Esta disputa central aparece
a nuestros ojos como un conflicto enüe traba-
iadores y mandos superiores de la empresa,
que se desprende de las caracterísücas propias
de la organización laboral; se trata de disputas
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de naturaleza clasista, que surge de la contra-
posición de intereses entre diferentes sectores
y se sustent¿ en la experiencia acumulada en
el trabajo. Sin embargo, aparecen también co-
mo conflictos de naturaleza nacional-transna-
cional e incluso, hasta nos atreveríamos a afir-
mar que toman la forma de conflictos intra-gé-
nero, en el sentido de que la figura controla-
dora de poder -el extraniero, el norteamerica-
no- es hiper-masculinizada a partir de la exal-
tación de atributos como autonomía, conoci-
miento, dominio, etc., mientraq que el colecti-
vo de trabaiadores que fue despojado práctica-
mente de todo poder en el contexto de la
construcción ferrovial, aparcce feminizado en
sus roles laborales: nos referimos a los escasos
trabajadores chinos que trabajan en el servicio
de trenes y a quienes se les encomiendan las
labores de limpieza, cocina y servidumbre.

El conflicto intra-género se expresa
igualmente a través de la minoría de edad
que, de rnanera simbólica, la empresa asigna a
los ferroviarios "hijos del país", como un me-
canismo pan afranzar su suieción y bloquear
su acceso a los puestos superiores, meior cali-
ficados y remunerados. Esta situación se re-
fuerza con la adopción de acütudes patemalis-
tas por parte de los jefes norteamericanos y
europeos, que permea todos los resquicios del
mundo del trabajo y propicia un iuego de de-
pendencias y lealtades entre trabaiadores ubi-
cados en las diferentes posiciones jerárquicas,
que favorece los intereses de la empresa ex-
traniera y legitima su intención de avanzar en
pos de la dominación total del ferrocarril.

A todas luces, el eje central de la cuesüón
se centra en Ia disputa por el poder, en donde
los diferentes sectores y grupos, crean y re-
crean referentes de identidad -desde sus posi-
ciones en el trabajo, desde el género, desde la
nacionalidad- que, de manera práctica y sim-
bólica, les permita incidir en la conformación
las relaciones de (des)conocimiento y de reco-
nocimientoT, respecto de sí mismos y de los
otros; en palabras de P. Bourdieu, se trata de
un conflicto por la "di-visión" y por el poder de
establecer fronteras que incluyan o excluyan a

77 Bourdieu, Pierre "I¿ identidad y la representación:
elementos para una reflexión crítica sobre la idea
de región", mimeografiado, s.f ., p. 2.
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unos u otros del control de la situación. Asl
pues, en el mundo del trabajo ferrovial, los par-
ücipantes, desde sus posiciones, buscan el po-
der de hacer prevalecer su punto de vista y de
salvaguardar sus intereses. En medio de esta
disputa, los referentes de género se consolidan
articulados a la dimensión clasisa y a la cons-
trucción de la idea de Nación.

Por otra parte, la exclusión de la mujer
en el universo ferrovial no impide la defini-
ción de la masculinidad de estos trabajadores
por contrastación con lo femenino, ya que sus
cualidades de género se nutren de referentes
aportados por el contexto cultural en que se
inscribe el trabajo ferrovial.

El ferrocarril, desde sus primeros años
de funcionamiento, apoya la creación de una
tradición ocupacional típicamente masculina.
Más allá de esto, también reconocemos en el
tren una instancia coadyuvante al fortaleci-
miento de la condición de masculinidad en las
localidades enlazadas por la via, en la medida
en que crea condiciones para ampliar el espa-
cio público en la Costa Rica de fines del siglo
)ilx.

Esta proyección e impacto sociocultural
del tren a la sociedad en su coniunto se evi-
dencia, por una parte, en el importante im-
pulso al desarrollo de los campos de la comu-
nicación y las relaciones sociales y comercia-
les, que brinda el servicio de trenes. Por otra
parte, se encuentra el hecho de que el mismo
tren, así como principalmente las agencias y
estaciones ferroviales, con el acic te del tra-
siego de pasajeros y fletes, del servicio de te-
legramas y de sus taquillas, se constituyen de
por sí, en puntos de encuentro que propicia-
ron la ampliación de la vida y los contactos
públicos. Todo ello favorece condiciones para
que las personas amplíen su participación so-
cial, y primordialmente los hombres, actores
por excelencia en ese espacio, puedan reafir-
mar allí su identidad de género masculina.

BIBLIOGRAFÍA

Aguado, J.C. y A.M. Portal. "Ideología, idenü-
dad y cultura: tres elementos básicos en
Ia comprensión de la reproducción cul-
fitral", Boletín de Antropología America-
na, Méico IPGH, ne 23, iuho 1991.



Hombta, trenq ! 6pacl.ospúbllos m lo C6ta Rtca declmonónka

Alberti, Pilar. "La identidad de género y etnia
desde una perspectiva antropológica"
Antropológicas, México UNAM. n' 10,
abnl 1994.

Bourdieu, Pierre. Cosas dicbas. Barcelona: Ge-
disa Editorial,1993.

. "[a idenüdad y la representación:
elementos pzra una reflorión cdüca sobre
la idea de región", do, s.f.

Hobsbawm, Enc. El mundo del trabajo. Barce-
lona: Editorial Crltica, 1987.

Horowitz, Joel. "Ocupational Community And
The Creation Of A Self-Styled Elite: Rail-
road \forkers in Argentina". The Anrcri-
cúts, v. XLII, n. 1, July 1985.

Lagarde, Marcela. "Identidad y subjeüvidad fe-
menina". Managua, Colecüvo Puntos de
Encuentro, 1992, mimeografiado.

Murillo, Carmen. Identidafus de bi.eno y bu-
mo. La construcción del Ferocatil al
Atlántlco 1870-1890. San José: Editorial
Porvenir, 1995.

Olabuenaga, J. y M. Ispizfia. In descodifica-
ción de la üda cotidlana. Bilbao: Uni-
versidad de Deusto, 1989.

Palmer, Steven P. "A hberal Discipliner Inven-
üng Nations in Guatemala and Costa Ri-
ca. l87O'1.900". Columbia University:
Doctoral Thesis, 1990.

Parlee, Lorena "The Impact of United States
Railroad Unions on Organized I¿bor and
Gobernment Policy in Mexico (1880-
1.911)". Hígpanic Atuerlcan Historical Re-
uiewv.64, n.3,19ü,

Rosaldo, Renato, Culturay uerdad. NueuaW-
puesta de análisls social. México: Edito-
rial Griialbo.CONACLJLT, 7991.

105

@rmenMurlllaCb.
Escuela fu Annopologfay tuclolqb

Facultdde Cbncls Socbb
Unluerfudde CñútRkg


