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HOMBRES, TRENES Y ESPACIOS PUBLICOS
EN LA COSTA RICA DECIMONONICA

Carmen Murillo Chaverri

RESUMEN

Este escrito plantea
la relacion entre el servicio ferrovial
y la constitucion de espacios piiblicos,
serialando el simbolismo masculino
asociado al tren. Ademds reconstruye el
mundo
del trabajo ferrovial, destacando
el papel de la cultura del trabajo
¥ las disputas por el poder,
como reforzamiento
de la condicion de masculinidad
entre los trabajadores ferroviarios.

PRESENTACION

El objetivo central de este escrito consis-
te en sefnalar la relacién existente entre la
constitucién de ambitos laborales en la activi-
dad ferroviaria y la consolidacién de la identi-
dad de género masculina en este colectivo de
trabajadoresl. Asimismo, interesa plantear la
incidencia del ferrocarril y sus hombres, en la
conformacion de espacios publicos, como
campo donde se fortalece socialmente la cons-
truccién de la masculinidad.

El escenario de nuestra indagacién se
ubica a lo largo de la via férrea del Ferrocarril
al Atlantico, aunque concentra su atencién en

1 Reconocemos al género, como aquel “sistema de
simbolos que hacen viable las relaciones de indivi-
duos de igual y distinto sexo, entre éstos y la socie-
dad, y entre éstos y el poder”, en P. Alberti “La
identidad de género y etnia desde una perspectiva
antropologica” Antropologicas, México UNAM n’10,
abril 1994, p.39.

ABSTRACT

The author poses the railroad service
and the establishment of public spaces
relationship focussing on the masculine
symbolism associated to the train.

The author further rebuilds the world
of the railroad work outlining the role of cul-
ture and the disputes for power, as a reinforce-
ment
to the condition of masculinity among
railroad workers.

los “nudos ferroviales” donde se ubican las es-
taciones y agencias del ferrocarril, asi como
los talleres, oficinas administrativas y las resi-
dencias de algunos empleados. Alli situamos
los principales dambitos del trabajo ferrovial y
ubicamos en ellos a los trabajadores, en su de-
sempefio cotidiano como actores sociales y
culturales.

Por su parte, la ubicacién cronolégica
de este estudio se extiende durante las dos
primeras décadas de funcionamiento del fe-
rrocarril, mas especificamente, de 1872 a
1890. Durante esta etapa, el servicio de tre-
nes coincidié con la construccién 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
via entre sus puntos extremos, Puerto Limén,
a orillas del mar Caribe y la ciudad de Alajue-
la, en el centro del pais. No obstante esta ca-
racteristica, durante el periodo estudiado la
actividad ferrovial se despliega totalmente,
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tanto en el trifico de trenes para el traslado de
pasajeros y fletes, como en la compleja 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 tradicién que se
perpetudé por mas de un siglo, hasta 1995
cuando la miopia estatal, aturdida por los na-
meros en rojo, acallé finalmente el estrépito
de los trenes y la algarabia de usuarios y fe-
froviarios.

TREN Y MASCULINIDAD:
ENTRE LA IMAGEN Y LA PRACTICA

A la altura de 1871, la aspiracién de un
pequefio y joven pais como Costa Rica de
contar con un camino 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 tecnologias 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 4gil durante todo el afio.
Representaba, en fin, mirar de frente a Occi-
dente y lanzarse gozoso a su encuentro, a tra-
vés de una ruta que, segin se pensaba en ese
entonces, desembocaria de manera inexora-
ble, en el ansiado progreso. Ademas, el tren
apoyaria el engrandecimiento de la Nacion a
través de la extensién del control hegemonico
sobre las casi desconocidas y escasamente po-
bladas tierras bajas del Atlintico.

Con estas premisas claras, el General
Presidente don Tomas Guardia inicia en 1871
la construccién del Ferrocarril al Atlantico, ele-
vandole al rango de “empresa nacional”?, con
lo que a su vez intentaba acallar el malestar
provocado por el reciente golpe de Estado
que le ubicé en el poder. Desde su 6ptica li-
beral, no encuentra contradicciébn en enco-

2. En el texto Murillo, Carmen. Identidades de hierro y
humo. La construccion del Ferrocarril al Atlantico
1870-1890, Capitulo I, ampliamos detalles al respecto.

3 Como ejemplo de esto,
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mendar la construccién de la obra a contratis-
tas extranjeros, principalmente de la familia
Meiggs Keith.

En el discurso oficial, se resaltan insisten-
temente las aspiraciones liberales que sefialan
al ferrocarril como el medio para conducimos
a “la tierra prometida” y para alcanzar las aspi-
raciones nacionales de progreso, prosperidad,
comercio y civilizacién3, aunque en la prictica,
el control nacional sobre el ferrocarril se fuese
perdiendo paulatinamente a raiz de las penu-
rias financieras del pais y de los hibiles golpes
empresariales asestados por Minor C. Keith.

A partir del anilisis del lenguaje publico
desarrollado en periédicos de la época, S. Pal-
mer4 postula que las incipientes ideas naciona-
listas en Costa Rica se concentran en la figura
del ferrocarril, a partir de tres temas recurren-
tes e interrelacionados: el ferrocarril como civi-
lizacién nacional, como capitalismo nacional y
como falo nacional.

Con respecto a este Gltimo simbolo, Pal-
mer sefiala 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. Asi, impulsado con la po-
tencia de la civilizacién, el tren se convierte en
un poderoso instrumento llamado al encuen-
tro con la tierra virgen, “que ha de ser pene-
trada y sembrada con las semillas de la indus-
tria para la futura prosperidad y reproduccién
de la riqueza econ6mica y cultural™.

El simbolismo masculino ligado al ferro-
carril, para ser concretado requirid, en la pric-
tica, la conformacién de un grupo laboral es-
trictamente masculino capaz de hacerse cargo
de las miltiples tareas necesarias para poner
en marcha el servicio ferrovial.0

ver ANCR Serie
Gobernacion, doc. n° 23426, £.166, 1873

4 Palmer, Steven P. “A Liberal Discipline: Inventing

Nations in Guatemala and Costa Rica 1870-1900".
Columbia University, Doctoral Thesis, 1990, p.122,

5 Ibidem pp. 124-125. La traduccién es nuestra.

6 Hasta el afio de 1940, en el Ferrocarril al Atlantico

se incorporan las primeras empleadas para cubrir
labores de administracion.
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Los trabajadores del ferrocarril —agentes,
bodegueros, telegrafistas, peones de vias, con-
ductores, maquinistas, brequeros, fogoneros,
mecanicos, carpinteros, torneros, herreros,
fundidores, etc.— no sélo eran diversos por las
labores que cumplian; lo eran también por sus
procedencias étnico-nacionales.

El hecho de que para el desempefio de
varias de estas labores se requiriera de apren-
dizaje y experiencia previos en el dmbito fe-
rrovial, hizo que fueran contratados un eleva-
do namero de trabajadores extranjeros que
ocuparon, por regla general, los puestos mas
altos y mejor remunerados de la planilla. Fe-
rrocarrileros estadounidenses, ingleses, esco-
ceses, espafioles, alemanes, etc., hicieron co-
rrer el tren en la Division Central y en la Divi-
sion Atlantica durante estos primeros afos de
servicio. Otros puestos menos especializados
fueron ocupados por “hijos del pais” que, co-
mo tendencia, recibian un salario menor que
estadounidenses y europeos en puestos simi-
lares’. La Compania del Ferro Carril de Costa
Rica, a cargo de contratistas de la familia
Meiggs Keith, también incorporé en el servicio
ferrovial a unos pocos trabajadores chinos y a
muchos afrocaribefios, aunque éstos altimos
fueron concentrados exclusivamente en la Di-
vision Atlintica.

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

El interés supremo de la Nacioén hacia el
ferrocarril, derrama sobre este grupo de trabaja-
dores una serie de privilegios, tales como el ser
eximidos del “servicio de las armas”?, el recibir
pensién en caso de lesibn permanente por ac-

7 ANCR Serie Fomento, doc. n” 1605, s.f., 20 abril de
1882,

8 ANCR Serie Policia, doc. n* 5567, £.34-35, 31 julio
de 1875.

9 ANCR Serie Fomento, doc. n" 334, f.1, 13 julio de
1887; doc. n° 363, s.f., 4 octubre de 1875; doc. o’
1461, £.20, 20 octubre de 1874.

cidentel® y, en el caso de varios conductores,
el ser investidos con la autoridad de policia, a
pesar de ser extranjeros en su mayoriall, In-
cluso en un caso, el Superintendente del Fe-
rrocarril intercede ante el Secretario de Obras
Pablicas por un maquinista apellidado Mans-
field, contra quien el Juzgado 1ro. del Crimen
de San José gir6 orden de captura, para que
consiga una orden judicial que le permita al
trabajador permanecer en la Estacién, aducien-
do que “es un maquinista al servicio del Go-
bierno y sin sus servicios, la empresa sufriria
un grave trastorno”12,

De hecho, la dificultad para sustituir a tra-
bajadores especializados, reforzé el otorga-
miento de concesiones hacia éstos. La situacion
particular de los trabajadores ferroviarios, en
especial de aquellos que cumplen funciones es-
pecializadas, les ubica en una posicién favora-
ble ante la instancia contratante. El autor J. Ho-
rowitz13, que estudia una situacién similar entre
los ferroviarios argentinos en la década del 30,
no duda en calificarles como “trabajadores de
élite”. Por su parte, L. Parleel4, que estudia los
ferrocarrileros en México encuentra la existen-
cia de un bloqueo explicito en la transmision
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 Serie Fomento, doc. n° 1142, f.1-2, marzo de

1887; doc. n” 1605, s.f., 20 abril de 1882; doc. n’
1615, s.f., 21 setiembre de 1881.

11 ANCR Serie Fomento, doc. n" 1508, f.2, 6 diciembre
de 1872 y £.31, 19 enero de 1873; Serie Juridica,
doc. n’ 9552, s.f., 26 feb. 1873.

12 ANCR Serie Fomento, doc. n* 410, s.f., 28 noviem-
bre de 1878.

13 Horowitz, Joel “Ocupational Community And The
Creation Of A Self-Styled Elite: Railroad Workers in
Argentina”, en: The Americas, v. XLII, n. 1, July
1985.

14 Parlee, Lorena. “The Impact of United States
Railroad Unions on Organized Labor and
Gobernment Policy in Mexico (1880-1911)", en:
Hispanic American Historical Review v. 64, n. 3,
1984.
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LAS ESTACIONES Y AGENCIAS
DEL FERROCARRIL: UN ANDEN ENTRE
LAS LOCALIDADES Y EL TREN

Cuando en 1871 se establecen las especi-
ficaciones generales para la construccién de
las edificaciones que albergarian las distintas
estaciones del ferrocarril en Alajuela, Heredia,
San José, Cartago, Puerto Limon y otros desti-
nos intermedios!3, ya se perfilan las funciones
sociales que a muy corto plazo desplegarian
estos espacios, tanto en el servicio publico,
como en el abrigo a la gestacién de una tradi-
ciébn ocupacional ferroviaria. En efecto, estas
especificaciones sefialan que estaciones de
primera categoria, como es el caso en San Jo-
sé y Puerto Limoén, deben contar, entre otras
edificaciones, con un departamento de cuatro
piezas y una cocina para albergar al Jefe de la
Estacion y otro similar para el Ingeniero Resi-
dente y sus respectivas familias; con varias ha-
bitaciones de dos piezas para alojar empleados
y, en el caso de la Estacién de Limén, con un
edificio para taller con viviendas para maqui-
nistas y fogoneros. Esto permite evidenciar que
el patrén residencial de muchos ferroviarios se
encuentre circunscrito de antemano al perime-
tro de la Plaza del Ferrocarril,

Por otra parte, las especificaciones aludi-
das sefnalan también que tanto las estaciones
de primera como las de segunda clase —corres-
pondientes a Alajuela, Heredia y Cartago—, han
de contar con boleteria, oficina para recibir y
entregar equipajes y fletes y con salones amue-
blados para pasajeros de primera y de segunda
categoria, con sus respectivos “lugares escusa-
dos” para hombres y mujeres. Estas caracteristi-
cas nos permiten contextualizar la faceta de la
actividad ferroviaria correspondiente a la aten-
cién al usuario y la constituciéon de las estacio-
nes y agencias del tren como espacios publi-
cos, como ampliaremos mas adelante,

La estacion del ferrocarril en San José, a
la altura de 187516, contaba con un escritorio

14 Parlee, Lorena. “The Impact of United States Railroad
Unions on Organized Labor and Gobemnment Policy
in Mexico (1880-1911)", en: Hispanic American
Historical Review v. 64, n. 3, 1984.

15 ANCR Serie Fomento, doc. n° 1630, £.4-8, 1871.

16 ANCR Serie Fomento, doc. n” 446, f. 1, 30 abril de
1875.
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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
atiles 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 revélver con
municién para resguardarlo. Las paredes os-
tentaban un almanaque y dos relojes, herra-
mientas imprescindibles para el control del
tiempo, tan necesario para el adecuado trifico
ferrovial. Més allad se ubicaba una botella
grande para agua con tres recipientes de cris-
tal para ser servida, una escupidera, asi como
la romana grande y sus pesas para tasar los
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. Ademais, seguramente en
algin recodo del local, protegidos de las mi-
radas curiosas, se ubicaban algunos enseres
de uso personal de los empleados, como tije-
reta con colchén, un lavatorio completo, gua-
cales de zinc, candelero de latén, asi como
articulos de limpieza y de reparaciones meno-
res, como escoba de crin, plumones para sa-
cudir, baldes, martillo, atornilladores, cincel,
formén, 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,
cumplia diversas tareas: atendia al piblico,
vendia tiquetes, recibia y entregaba fletes y
correspondencia, era el responsable de las
mercancias en bodega, llevaba la contabili-
dad de los ingresos v egresos de la agencia,
administraba las reservas de lefia para los tre-
nes y tenia bajo su mando al telegrafista, asi
como a peones, bodegueros y guardas de pa-
tio, en caso de que existieran en planillal?.
También era el responsable de dar la orden
de salida de cada tren a la hora exacta me-
diante un pitazo, asi como de velar por el

17 ANCR Serie Fomento, doc. n” 127, £. 2, 1873; doc,

n'287, f. 24-25, 27 junio de 1874; doc, n” 1461, f.
45-64, 18 noviembre y 3 diciembre de 1874 y doc.
n’ 1645, s.f., 20 julio de 1878.
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preciso funcionamiento de los relojes, 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 agencias!8. El trabajo del agente se de-
sarrollaba detris del mostrador, el cual s6lo te-
nian orden de franquear aquellos oficiales de
la empresa y conductores encargados de traer
o llevar correspondencia y dinerol?.

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 naturaleza de su trabajo le compro-
metia a cumplir un horario laboral de 12 horas
diarias durante los siete dias de la semana, in-
gresando a las 5 a.m., salvo sibados y domin-
gos y no pudiendo ausentarse mis que una
hora para almorzar y otra para comer2, En es-
ta jornada le acompanaba el telegrafista, que
entraba en servicio a las 6:20 de la mafana y
se retiraba de su puesto hasta la llegada del
Gltimo tren del dia o ain mas tarde, cuando
su superior se lo ordenase?l.

En las agencias y estaciones del ferroca-
rril se generd un contexto propicio para el de-
sarrollo de una cultura del trabajo. Las condi-
ciones en que se desenvolvian las labores de
los diferentes empleados, seguramente favore-
ci6 la tertulia entre si y con el pablico. Lo mis-
mo podria decirse de la concurrencia de ferro-
viarios a fondas atendidas por mujeres en las
inmediaciones de la Plaza?2. Igualmente, la re-
sidencia de muchos ferroviarios en la Plaza
del Ferrocarril o en sus inmediaciones, favore-
ci6 también el intercambio de experiencias y
de conocimientos tanto dentro de la jornada
laboral, como seguramente también durante el
tiempo libre. Cabe sefialar que la residencia

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

19 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1461, f. 363, 4 octubre
de 1875.

20 ANCR Serie Fomento, doc. n’ 4618, f. 31, 30
noviembre de 1878.

21 ANCR Serie Fomento, doc. n” 1461, f. 256 y 267, 10
y 19 junio de 1875.

22 ANCR Serie Juridica, doc. n" 7214, f. 1-9, julio y
agosto de 1876.

en los predios de la estacion, fue una prictica
generalizada no sélo para trabajadores de alto
rango sino que inclufa también a muchos tra-
bajadores no especializados que se hospeda-
ban en cuartos cedidos por la empresa o inclu-
so dormian permanentemente en los vagones
de pasajeros que permanecian en los patios?3,

Los contactos frecuentes entre trabajado-
res de diferentes tipos, producto de la cercania
laboral y de la necesaria interdependencia y
coordinacidn entre sus funciones, también posi-
bhilité un clima adecuado para su consolidacién
como grupo ocupacional, a pesar de la rigida
jerarquia con que se organizd el trabajo ferro-
vial. Curiosamente, esta organizacion jerarquica
permite abrigar relaciones paternalistas que, pa-
ra el caso de los agentes hacia sus subalternos,
se traducen en recomendaciones de incremento
salarial y promocion hacia mejores puestos, asi
como en permisos y adelantos salariales?4.

No obstante, algunos desacatos al ordena-
miento establecido se dan, sobre todo por par-
te de conductores y maquinistas de patio que
no aceptan las disposiciones sefialadas por el
agente, por lo que en una ocasion 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
Estacién de Cartago?s. El desacato a la jerarquia
ocupacional se refuerza cuando los agentes son
costarricenses y los conductores, extranjeros.

Precisamente, la fuente de tension labo-
ral mas patente en las agencias del ferrocarril,
es la relacion entre los trabajadores costarri-
censes con respecto a sus superiores extran-
jeros. Por ejemplo, en un caso, el Agente de
la Estacién de Alajuela, ante una aparente fal-
ta, se niega a ofrecer disculpas a un jefe ex-
tranjero, que por espacio de dos afios 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
simpatia”, se niega a otorgarle adelantos so-

23  ANCR Serie Juridica, doc. n" 7756, f. 1-82, mayo de

1878 a febrero de 1879.

24 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1644, s.f., 20 mayo de
1879; doc. n* 3769, f. 11, 6 mayo de 1874 y f. 37, 10
diciembre de 1874.

25 ANCR Serie Fomento, doc. n' 976, s.f., 14 octubre
de 1879,



94

bre su salario, con lo que se ve perjudica-
do?6 Esta situacién deriva de la politica em-
presarial implementada durante los primeros
afios, 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-%7, Esta politica 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
Limén, asi como en las de Alajuela, Heredia y
Cartago, los empleados recibian 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 pulperia,
que ubicaban contiguo al andén del ferrocarril
y que resulta de una concesion estatal28,

Las agencias menores como las de Rio
Segundo, San Joaquin, Santo Domingo, Ber-
mudez, San Juan, San Pedro, Curridabat y Tres
Rios en el Valle Central y las de Moin, Cocal,
Boca del Pantano y Matina en tierras del
Atlantico, seguramente presentaban una distri-
bucién tal en su planta fisica que aproximada-
mente la mitad de la edificacién se destinaba
al trasiego de cargas y pasajeros, mientras que
la otra mitad fue ocupada por este tipo de ne-
gocios. Al menos en cuatro casos tenemos cer-
teza de que asi fue. Por su parte, también se
instalaron caedizos aledaiios a las estaciones
de Alajuela, Heredia, San José y Cartago, desti-
nados al expendio publico de licores y vinos,
cuya licencia de explotacién era concedida a
particulares por el Estado y la empresa ferro-
viaria mediante la firma de un contrato?.

26 ANCR Serie Fomento, doc. n* 3769, £.11, 6 mayo de
1874 y f. 37, 10 diciembre de 1874.

27 ANCR Serie Fomento, doc. n" 117, s.f., diciembre de
1874; doc. n" 1531 f. 114-115, diciembre de 1873 y
£.120, enero de 1874.

28 ANCR Serie Fomento, doc. n° 410, s.f., 15 junio de
1878 y doc. n" 1626, s.f,, 29 mayo de 1879.

29  ANCR Serie Fomento, doc. n' 1603, s.f., 7 setiembre
de 1886 y doc. n’ 1611, s.f,, 4 enero de 1877.
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Este tipo de expendios fortaleci6 la ima-
gen de las estaciones y agencias ferroviarias
como espacios publicos, en donde las perso-
nas se daban cita no solamente al momento
de utilizar los servicios ferroviarios, sino en
otras ocasiones, cuando consumian licor. Su-
poniendo que son hombres quienes priorita-
riamente toman licor en publico, el universo
masculino propio del ferrocarril, se amplia en
las agencias a raiz de este hecho.

A pesar de las previsiones contempladas
en la Ley de Vagancia de 1867 y del celo de
las autoridades sobre “la mala inversién del
tiempo”, principalmente durante las “horas in-
competentes en que las personas permanecen
en establecimientos publicos”, las estaciones y
agencias del ferrocarril constituyen puntos de
atraccién, en especial para grupos de jovenes
desocupados que ocasionan constantes desor-
denes, como da cuenta la queja de agentes de
las Estaciones de Alajuela, Heredia y Cartago30.

Por otra parte, desde el momento en que
se inaugura el servicio ferrovial, las agencias y
estaciones se tornan, de por si, en un ambito
piblico que atrae a un namero creciente de
usuarios, quienes van incorporando a su coti-
dianidad las pautas de tiempo marcadas por
las carreras regulares del tren. Se trata 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 afios y que favorece también el
desplazamiento de personas que asisten a otro
tipo de actividades, como fiestas civicas en
otras localidades, para lo cual la empresa co-
rria trenes extras. Ademas, por disposicion es-
tatal, el tren brinda transporte gratuito a ban-
das de muasicos, mascaradas, excursiones de
escolares, tropas, militares en sérvicio, asi co-
mo a reos con sus respectivas escoltas32.

30 ANCR Serie Gobernacion, doc. n* 28555, f. 33, 5

agosto de 1876 y f. 88, 13 junio de 1882.

31 En 1878, un grupo de usuarios dirigen una peticién
al Ministro de Obras Pablicas para que se amplie 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-
jo. Ver ANCR Serie Fomento, doc. n° 1074, f. 1, 14
marzo de 1886,

32 ANCR Serie Fomento, doc. n’ 1461, f. 335, 4 setiem-
bre de 1875.
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Otro servicio publico ofrecido en las
agencias, es el flete de todo tipo de mercancias,
desde alimentos, fardos y muebles, hasta sacos
de café, madera, licores y ganado en pie33. En
un inicio se tratd de un sistema mediante el
cual el agente entregaba una contrasefia de co-
bre con nimero distintivo o expedia un com-
probante de recibo de carga, que fue cambiado
posteriormente a otra modalidad de recibo se-
gin la cual el agente rechazaba o aceptaba el
manifiesto de carga efectuado por el cliente,
con lo que se reduce su responsabilidad sobre
la mercancia en transito34. No obstante esto, el
agente debia cubrir de su bolsa cualquier error
u omision en la tasacion de un flete35, el cual
debia apegarse a una tabla de costos de trans-
porte, minuciosamente detallada segtn tipos de
mercancias, asi como acatar un estricto regla-
mento que normaba sus funciones35,

A pesar de disposiciones como las anterio-
res, en ocasiones el agente se aprovechaba de
su posicion para favorecer amigos o negocios
propios. Ello fue motivo de diversas quejas de
autoridades y otros usuarios que veian en ello
una practica desleal. Especial trayectoria en este
tipo de abusos tuvo Minor C. Keith cuando,
siendo el agente en Puerto Limén, favorecia
abiertamente el transporte gratuito de mercan-
cias hacia el comisariato de su propiedad en Ma-
tina o hacia los tramos de via que construia por
contrato, o bien cuando privilegiaba el transpor-
te de racimos de banano de sus fincas, en detri-
mento de otros productores bananeros3”.

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

33 ANCR Serie Fomento, doc. n’ 1053, f.15, abril de
1874.

34 ANCR Serie Fomento, doc. n' 1394, s.f.,, 13 diciem-
-bre de 1878 y doc. n' 1645, s.f., 12 diciembre de
1878.

35 ANCR Serie Fomento, doc. n' 410, s.f., 2 marzo de
1878.

36 ANCR Serie Fomento, doc. n” 450, f. 1-5, 31 julio de
1876.

37 ANCR Serie Fomento, doc. n" 655, f. 7, 16 octubre
1876; doc. n* 437, .22, 2 octubre 1876; doc. n’
3785, f. 1-6, 17 marzo 1884; doc n’ 954, £.1-2, 6 oc-
tubre 1887; Serle Policia, doc. n* 5567, f. 34-35, 31
julio 1875; Peri6dico El Ferrocarril n® 448, 13 agos-
to 1882, p.1. y n® 451, 7 setiembre 1882, p. 2-3.

gramas, el cual fue abierto al pablico a partir
de 1875 en las agencias de Alajuela, Heredia,
San José, Tres Rios y Cartago38.

El papel de las agencias y estaciones del
ferrocarril como regentadoras del tiempo, no
solo permea al resto de la organizacién ferro-
vial, sino que trasciende a las localidades que
sirven. Prueba de ello es la circular que envia
el Secretario de Gobernacién a los gobernado-
res de provincia, indicando que diariamente
estdn en la obligacién de rectificar la hora de
sus relojes con la de la Estacion del Ferrocarril
y con ella, ajustar los relojes piblicos3.

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
manera 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, aledafia a la
Estacion 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 para la actividad ferrovial misma,
como para la sociedad en su conjunto. El fe-
rrocarril impactd la cadencia de la vida social
de la época, ampliando el dmbito publico en
las agencias y estaciones y haciéndolo extensi-
vo al tren en servicio.

EL TRAFICO DE TRENES:
UN AMBITO LABORAL ENTRE IDAS Y VENIDAS

El trifico de trenes incluyé dos modali-
dades bisicas: el tren constructor, con el cual
se apoyaba los trabajos de construccion de la
via a través del constante acarreo de materia-
les, y el tren de servicio regular de pasajeros y
fletes. Sobre este Gltimo centraremos nuestro
interés durante esta seccion.

El tren en marcha, con su locomotora a
vapor, su carro “tanden” con lefia y agua, sus

38  ANCR Serle Fomento, doc. n° 1461, f. 474, diciem-
bre de 1875-marzo 1876.

39 ANCR Serie Gobernacion, doc. n° 28555, f. 5, 9
marzo de 1874.



96

vagones para pasajeros de primera y segunda
categorias, sus vagones abiertos o cerrados pa-
ra carga y finalmente, su “caboose”, es otro
ambito laboral de suma relevancia y de hecho,
el que se asocia mas directamente con la tradi-
cién del trabajo ferrovial.

Las pesadas locomotoras eran piloteadas
por un magquinista, que atendia instrucciones
de un conductor, quien a su vez tenia bajo su
mando al fogonero y a uno o mas brequeros
—también denominados trabadores o guarda-
frenos—. Por su parte, el fogonero alimentaba
constantemente las entrafias de la insaciable
locomotora con lefia que se agolpaba en el
“tanden”, mientras que los brequeros, hacien-
do gala de un arrojo extraordinario, corrian
sobre los techos de los vagones cuando el
tren se encontraba en marcha, aplicando ma-
nualmente los frenos a los carros.

El conductor, mixima figura de autoridad
durante el tren en marcha, cumplia ademas la
funcion de controlar los tiquetes de los pasajeros
y, si fuera necesario, de expenderlos a los pasa-
jeros que no los portasen. También indicaba al
maquinista las paradas que debia realizar y su
tiempo de duracion, y era el responsable por la
seguridad y buen destino de la carga y corres-
pondencia transportadas. Ademds, a veces fun-
gia también como pagador o como transportista
de dineros de la empresa; por ello no extrana
que se le dotara de arma y municiones y que en
ocasiones se le invistiera como policia, como
mencionabamos4l. Su vestimenta uniformada,
rematada por un kepis y complementada con su
infaltable reloj de bolsillo, sus llaves y sacaboca-
dos, denotaba su posicion v le distinguia de los
conductores, de atuendos més sencillos, con su
boina y panuelo anudado al cuello.

El equipo de trabajo para el servicio de
trenes se completaba con las cuadrillas de
peones encargados del mantenimiento de vias,
que se desplazaban a lo largo de la seccion
asignada, inspeccionando el estado de la linea
y los switches, desmontando a las orillas de la
via, despejando obsticulos y reemplazando
piezas dafadas, por instrucciéon de su supe-

40 ANCR Serie Fomento, doc. n” 1394, s.f., octubre de
1878; doc. n’ 1461, f. 438-440, 10 enero de 1876.

41 ANCR Serie 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.
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rior, el Maestro de Caminosi2, Este a su vez
tenia la responsabilidad de valorar el buen es-
tado de la via y tenia la autoridad para sus-
pender el trifico de trenes ante condiciones
inseguras de ésta‘3,

La empresa ferroviaria previé un regla-
mento detallado para normar el servicio de
trenes y establecer la jerarquia de mando y
las responsabilidades de los distintos trabaja-
dores, estipulando ademis sanciones, multas
y causales de despido a los infractores?4, A
pesar de ello, la documentacién consultada
indica diversos desacatos a este ordenamien-
to, algunos por parte de maquinistas —que re-
basan los limites de velocidad establecidos o
acatan Ordenes de otros que no son sus su-
periores jerarquicos45-, aunque en su mayo-
ria, son infringidos por conductores. Algunas
veces se trata de faltas a dispositivos de segu-
ridad, como no colocar el cordén entre la
maquina y los carros de pasajeros para dar
aviso de paradas o emergencias4®. En ocasio-
nes el desacato de los conductores se da ha-
cia las figuras del Agente y del Maestro Meca-
nico, Gnicos responsables de autorizar el mo-
vimiento de trenes en los patios de la esta-
ci6on4’. En otras oportunidades, se trata de
claros abusos de su cargo, como el favorecer
a algGn pasajero no pidiéndole el tiquete, va-
ler tiquetes de segunda —con un costo me-
nor— para ser utilizados para viajar 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 Serie Fomento, doc. n® 976, s. f., 24 febrero

de 1879; doc. n® 1074, f. 78, agosto de 1877, doc.
n? 3735, f. 1-16, diciembre de 1885.

43 ANCR Serie Fomento, doc. n? 410, s.f., 13 junio de
1878; doc. n® 1006, f. 44, 1 agosto de 1879.

44 ANCR Serie Fomento, doc. n® 410, s.f., 28 agosto de
1878, doc. n? 1626, s.f., 20 enero de 1879, 10
marzo de 1879 y 31 marzo de 1879; Serie Policia,
doc. n? 3567, s.f., 2 enero de 1889.

45 ANCR Serie Fomento, doc. n® 1464, f. 42, 7 agosto
de 1872,

46  ANCR Serie Policia, doc. n” 3567, s.f., 2 enero de
1889.

47 ANCR Serie Fomento, doc. n” 976, s.f., 2y 27 junio
de 1879.



Hombres, trenes y espacios piiblicos en la Costa Rica decimondnica 97

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 disposicién de suspender el
uso de billetes de pasaje libre en los trenes,
porque se determind que casi la mitad de los
pasajeros presentan esos billetes “sin saberse
cémo los adquieren™9.

La jerarquia de mando entre los trabaja-
dores del servicio de trenes se dispone en
atencién a la acumulacién de experiencias en
el trabajo, de forma que, consuetudinaria-
mente, se inicia en el trabajo ferrovial como
brequero, para luego pasar a fogonero, de
ahi a maquinista y luego a conductor. En
ocasiones se pasaba también de la categoria
de mecinico a la de fogonero. Este tipo de
organizacién 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
tradicién laboral en el campo ferrovial, hace
que la empresa inicie el servicio de trenes,
empleando ferroviarios extranjeros en la ma-
yoria de puestos, quienes a su vez entrenan a
algunos trabajadores nacionales en los puestos
de brequeros30, Sin embargo, en el momento
en que éstos adquieren la experiencia necesa-
ria para acceder a puestos mis calificados, la
empresa extranjera contratista del ferrocarril
no da curso a su promocion, reservando estos
puestos a extranjeros.

Esta situacién hace que se eleven algu-
nas voces, como la del sefior Manuel Victor
Dengo, que se autodenomina “injeniero meca-
nico naturalista tebrico y prictico”, que envia
una carta al Presidente de la Repiblica donde
expone que:

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

48 ANCR Serie Fomento, doc. n" 410, s.f., 21 diciembre
de 1878; doc. n" 1396, s.f., 13 diciembre de 1878;
doc. n" 1607, s.f., 24 agosto de 1883,

49 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1604, s.f., 21 agosto
de 1882,

50 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1548, s.f, marzo de
1874; doc. n" 4494, f. 90, 29 julio de 1873,

transcurso del tiempo y por razones na-
turales por hijos del Pais, tanto mas si se
atiende: 1ro. que es hasta cierto punto
muy bochornoso para la Repiblica la in-
justa creencia extranjera de que no hay
hombres actos(sic) para tales ocupacio-
nes; 20. que las personas que han gasta-
do y gastan su juventud y sus ahorros en
estudiar, practicar y adquirir conocimien-
tos sobre la materia, en justicia, por esti-
mulo y en premio de sus sacrificios, 4 mi
juicio debian tener preferencia en aque-
llas ocupaciones; y 30. que el interes de
un hijo progresista del Pais que ha con-
traido grandes compromisos para llevar
dcabo tan valiosa obra, lo obligan 4 pres-
tar sus servicios bajo una base mas eco-
nomica que redundard en provecho de
los recursos de la Nacién”51.

Por las razones anteriores, esta persona
solicita que se le conceda una locomotora du-
rante los dias festivos, para ensefiar gratuita-
mente a doce jovenes que elija el Gobierno, a
fin de que mas tarde se desempefnien como
magquinistas y fogoneros. En igual sentido,
aunque cuatro anos mas tarde, el Secretario de
Obras Ptblicas envia una nota al Superinten-
dente de la Divisién Central del Ferrocarril, se-
fialando que:

“Hace muchos afos que el Gbno. ha de-
seado y procurado que los hijos del Pais,
que se dedican como Mecéinicos al servi-
cio del Ferro-Carril, puedan, si tienen las
disposiciones naturales, perfeccionarse
en los diferentes cargos que una via fé-
rrea necesita, 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 eternamente de

51 ANCR Serie Fomento, doc. n" 323, f. 1-2, 29 julio de
1875.



extranjeros, que pueden cuando quieran
dejar el servicio y quedarse la Empresa 4
merced del que quiera imponerle la ley?
Es muy extrafio, por ejemplo, que al salir
del Pais el Sr. Jaime Edmonson, se pre-
sentd en esta oficina acompanado del Sr.
José Mufoz, manifestando que este hijo
del Pais sabia tanto de maquinista como
€l, por haberle acompafiado en su ma-
quina como fogonero, mas del tiempo
exigido en otros paises. Si esto es asi, y
debe serlo ;por qué no haber probado al
Sr. Mufioz y a otros que saben tanto co-
mo é€l, poniéndolos 1ro. 4 correr trenes
de puro flete 6 de construccién, y en el
caso de que esto diese buen resultado, 4
los de pasajeros?

El remedio a este mal, que parece ya cro-
nico, es el de no hacer caso de los espan-
tajos que los que saben hacen ver 4 los
que no saben y reduciendo 4 la prictica
este remedio: ordene al Jefe del Departa-
mento Mecinico, ocupe 4 los mas adelan-
tados jovenes del Taller, cuales son: los
Sres. José Mufioz, Augusto Borbén y Ge-
gorio Valverde como Fogoneros, hacien-
do acompafiar 4 los titulares y aprove-
chando toda ocasion de que desempefien
esas funciones. Cuando haya el n" de lo-
comotoras suficiente, debera tambien pro-
bar como Maquinistas 4 los Sres. arriba
dichos, comenzando, naturalmente, en los
trenes de construccion y fletes.
Conociendo las opiniones personales y
patridticas del Sr. Superintendente, no
dudo que tendri el mayor placer en ayu-
dar al Gbno. 4 conseguir los fines men-
cionados, vigilando estrictamente 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 razén
de ser dificilmente sustituibles, constituy6é una
fuente permanente de tensidn que erosiond
las posibilidades de cohesion del grupo ocu-
pacional en su conjunto. A pesar de ello, la
necesaria interdependencia entre los diferen-

52 ANCR Serie Fomento, 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 cédigos compartidos que
van normando una cultura del trabajo: jerga
ferrovial, gestos y ademanes para apoyar el
movimiento de los trenes, senales con linter-
nas y pitazos, etc.

El relato de una emergencia acontecida
en el puente del Fierro en Tres Rios, nos da
ocasién 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 detenerlo, el maquinista dio la sefial de
alarma, consistente en cuatro pitazos conse-
cutivos, seguidos de la sefial de tres pitazos
que indica aflojar las trabas y separarse de
los carros con los que iba a colisionar; las
sefiales de alerta fueron acatadas inmediata-
mente por el Maestro de Caminos, por lo
que el percance sélo tuvo consecuencias
materiales. El acontecimiento relatado per-
mite apreciar la interrelacién de funciones
entre los distintos trabajadores ferroviales y
el 4gil manejo de codigos compartidos.

Las caracteristicas propias de la cultura
del trabajo ferrovial refuerzan la consolidacién
de referentes de género masculino entre este
colectivo de trabajadores. Para el caso del trafi-
co de trenes, el participar de las idas y venidas
del tren a lo largo de la via, permite a los hom-
bres ampliar sus horizontes: se conocen nuevas
gentes y lugares, y se refuerza el sentido de
aventura y de autonomia respecto del dmbito
doméstico: se come fuera de casa, se pernocta
fuera de casa, se aleja temporalmente de la fa-
milia, se vive en la Plaza del Ferrocarril, etc.

Ademis, el servicio regular de trenes
impone un cimulo de retos cotidianos en
donde los hombres deben poner en juego
permanentemente sus conocimientos, pero
también su fuerza, coraje y osadia, ante la
potencia de la maquina. Estos retos van des-
de cumplir eficientemente con los horarios y
coordinar tareas a través de precisas comuni-
caciones verbales y no verbales, hasta evitar
o minimizar accidentes, mover manualmente
switches de lineas 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 prictica reiterada
refuerza los roles asignados a la masculini-
dad. Estos refuerzos a la masculinidad a tra-
vés del trabajo, se extienden también al am-
bito laboral de los talleres del ferrocarril, co-
mo veremos a continuacion.

LOS TALLERES DEL FERROCARRIL:
UN RETO A LA FUERZA E INGENIO
MASCULINOS

Los talleres fueron un eslabén 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 Limon y San José,
las instalaciones de los talleres compartian el
espacio de la Plaza del Ferrocarril con otras
edificaciones alli ubicadas.

Un recuento de la distribucion de la Pla-
za del Ferrocarril en Lim6n permite ubicar a
los Talleres de Mecanica, Herreria y Carpinte-
ria, que deben ser reconstruidos a raiz de un
incendio premeditado que les destruyd en
187553, Aledafio a estos talleres estaba la casa
de bodega —o Comisariato— de Minor C. Keith
y otras edificaciones construidas por éste en te-
rrenos de la Plaza, ocupaciones que constante-
mente adversd el Ejecutivo, aunque con poco
éxito. Para el afio 1878 se edifica la Casa de
Locomotoras y el edificio para material rodan-
te, con capacidad para 30 carros y se afiade a
los talleres una nueva fundicién con capacidad
para 1500 a 2000 libras, ademas de un novedo-
so martillo hidraulico y una cafieria abastecida
por fuentes de agua situadas en terrenos del
Gobiemno>4. Ademis del espacio para la torna-
mesa y las maultiples lineas férreas entrecruza-
das, en la Plaza de Limbén se encuentran tam-
bién tanques de agua, una casa de pélvora y

53 ANCR Serie Policia, doc. n* 5567, f. 13, 12 marzo
de 1875.

54 ANCR Serie Fomento, doc. n° 1042, 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, ademas de
un conjunto de edificios destinados a viviendas:
el edificio de dos pisos donde se ubicaban las
habitaciones de los oficiales e ingenieros con su
respectiva cocina; adjuntas; dos casas de cuatro
aposentos cada una para la habitacién de altos
empleados; la Casa de Mecinicos con sus 20
habitaciones amuebladas, residencia permanen-
te de muchos de estos empleados y que era
atendida por sirvientes masculinos, asi como la
casa de dos pisos que albergaba al Maestro Me-
cdnico y a su familia3. Finalmente, los espacios
marginales de la Plaza fueron usados sin autori-
zacion por muchos jamaiquinos que levantaron
alli sus viviendas>. La Plaza de Limén se com-
plementaba ademis, con el muelle adjunto.

Por su parte, la Plaza del Ferrocarril en
San José constaba también de varias edifica-
ciones como la Estacion, la Casa del Maestro
Mecdnico, varias casas para habitacion de los
empleados, asi como talleres de Mecidnica,
Carpinteria y Herreria, incorporindose el Ta-
ller de Fundicién en 187857, Para estas fechas,
la fuente de poder usada en estos talleres fue
cambiada de vapor, a electricidad generada
por turbinas movidas por agua38, por lo que
se dan disputas por la utilizacién del liquido
entre la empresa y algunos hacendados de
San Pedro del Mojon59.

Los talleres consistian en edificaciones
amplias donde se ubicaban las herramientas y
maquinaria necesarias para la realizacién de
las diferentes tareas: tornos y sus discos, tala-
dro de vapor y de precisién, cortadoras de
metal, moldeadora de rieles, yunques, fuelle,
fundidora, sierras, cepilladora mecinica, mol-
des, llaves, desatornilladores y martillos de di-
ferentes tipos y muchas otras herramientas, asi
como una serie de insumos, tales como torni-

55 ANCR Serie Fomento, doc. n°” 446, s.f., 1 marzo de

1875.

56  ANCR Serie Policia, doc. n° 5469, s.f., 23 octubre
de 1876.

57 ANCR Serie Fomento, doc. n” 1394, s.f., 7 marzo de
1878.

58 ANCR Serie Fomento, doc. n° 410, s.f., 28 junio de
1878.

59 ANCR Serie Fomento, doc. n° 1305, f. 1, 26 enero
de 1884.
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llos, aceite mineral y de tortuga, plomo, car-
bén, cobre, papel de lija y mechas de algo-
dén, entre otros muchos. Las mangueras y ex-
tinguidores de fuego, eran también un equipa-
miento indispensable®,

En el Taller Mecénico laboraban mecani-
cos de primera y segunda categorias, asi como
aprendices. En el amplio galerén, se dispusie-
ron grandes puertas a los extremos para per-
mitir el paso del equipo rodante y una linea
férrea al medio, bordeada por zanjas para que
los trabajadores pudieran acceder a la parte
inferior de éste. En estos sitios se daba mante-
nimiento al equipo rodante y se limpiaban las
miquinas locomotoras por las noches. Ade-
mis se arman las nuevas locomotoras. Por su
parte, los herreros, fundidores y moldeadores,
trabajaban el metal, torneando ruedas, alistan-
do rieles, haciendo moldes, asi como creando
piezas y herramientas necesarias en las demis
dependencias, mientras que los oficiales car-
pinteros y sus ayudantes construian carros de
plataforma, de pasajeros y de empuje, prepa-
raban cajas para fundicién, alistaban la madera
para puentes y edificaban instalaciones®l. 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
creacion permanentes, a la vez que compro-
mete el uso continuo de la fuerza fisica por el
manejo de herramientas manuales y mecini-
cas. En el ejercicio de su labor, se demandé de
estos hombres importantes cuotas de inventiva
para dominar y adecuar tecnologias, para crear
herramientas y piezas muy diversas, para en-
contrar soluciones ingenieriles y constructivas.
Asi, las caracteristicas de la cotidianidad laboral
en que se desenvuelven estos trabajadores, re-
fuerzan permanentemente los atributos asigna-
dos a su condicién de masculinidad.

Al igual que en las restantes dependen-
cias ferroviales, el trabajo se organiza a través
de una rigida jerarquia ocupacional, que para
el caso de los talleres estaba encabezada por

60  ANCR Serie Fomento, doc. n" 446, s.f., 1 marzo de
1875; doc. n* 1110, f. 2-63, diciembre de 1878.

61 ANCR Serie Fomento, doc. n* 973, f. 1-11, febrero a
setiembre de 1879; doc. n" 1042, s.f.,, 5 marzo de
1878.
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el Maestro Mecinico. 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 pir-
mide sobre la base de la experiencia acumula-
da, aunque en la prictica hubo obsticulos a lo
anterior. Ante la inexistencia de tradicion fe-
rrovial en el pais, la' gran mayoria de puestos
calificados en los talleres fueron ocupados por
extranjeros; muchos de ellos provenientes di-
rectamente Nueva York o Londres, venian con
contratos laborales con salarios estipulados en
délares o libras esterlinas, segiin correspon-
dab2, Asi, la experiencia adquirida en otros
contextos ferroviales se pone en juego en es-
tos talleres; a manera de ejemplo, el primer
Maestro Mecinico en Limén fue un norteame-
ricano con amplia trayectoria en los ferrocarri-
les de Cubab3,

Sin embargo, al igual que lo acontecido
en el servicio de trenes, existe resistencia de
parte de los extranjeros por entrenar a “hijos
del pais”, en los diferentes oficios del taller.
Ello motiva la intervencién del Presidente de
la Republica, quien en 1879, emite un acuer-
do para obligar a la Superintendencia del Fe-
rrocarril a aceptar y dar ensefianza gratuita a
aprendices en las ramas de mecénica, fundi-
cién, herreria, carpinteria y carroceria, quie-
nes deben ir ascendiendo paulatinamente
mediante la aprobacién de exdmenes semes-
trales, hasta conseguir el titulo de Maestro en
Artes Mecinicas, después de cinco afios de
estudios consecutivos. El acuerdo en men-
cién prevee ademas premios para los alum-
nos mis adelantados y salarios que se inician
en el segundo afio y se aumentan paulatina-
mente hasta llegar al salario equivalente a
oficial de segunda clase®. A partir de este
afio, se inicia aceleradamente el reclutamien-
to de aprendices en los talleres de San José y
de Puerto Limén, los cuales por regla gene-

62  ANCR Serie Fomento, doc n' 859, s.f.,, 13 julio de

1879; doc. n" 1077, f. 12-13, octubre 1877 y enero
de 1878,

63  ANCR Serie Fomento, doc. n" 1394, s.f., 1 abril de
1878,

64  ANCR Serie Fomento, doc. n° 1626, s.f., 15 mayo de
1879.



Hombres, trenes y espacios piiblicos en la Costa Rica decimondnica 101

ral, ingresan muy jévenes —12 afios 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 fijarse
en 20 el limite de aspirantes aceptados5.

A pesar de la normativa para el ascenso
a otros puestos, en la practica privo la promo-
cion individualizada a partir del criterio emiti-
do por el Maestro Mecanico. Asi, la recomen-
dacién del superior hacia “los empleados mas
dignos”, “mas dedicados” o “con gran amor al
trabajo”, se convierte en factor decisivo para
lograr ascender de cat&goﬁa en el taller y ob-
tener un mejor salario®. Igualmente, el repor-
te del Maestro Mecénico sobre alguna falta
grave cometida por un subalterno en el taller,
ademds del despido inmediato, le negaba al
infractor la posibilidad de un empleo futuro
en cualquier dependencia de la empresa del
ferrocarril67,

Por lo anterior, la figura del Maestro Me-
cinico se erige en el Taller como eje de repro-
duccién del conocimiento y como instancia de
sujecién y control sobre el mismo. Por esta ra-
z6n, se crea un clima de dependencia y clien-
telismo de los subalternos hacia el superior,
quien les retribuye con un trato paternalista.
Se da entonces una suerte de proteccién del
jefe hacia sus empleados, quien busca mane-
ras para favorecerles, dentro de la normativa
vigente y aln fuera de ella. Un ejemplo de es-
ta situacion es el roce que se suscita a la altura
de 1879 entre el Maestro Mecinico —extranje-
ro— y el Superintendente del Ferrocarril —cos-
tarricense designado por el Gobierno—; en esa
oportunidad, este Gltimo considera que el
Maestro Mecinico 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 4 los empleados subal-
ternos del Taller Mecdnico con un aumento in-

65 ANCR Serie Fomento, doc. n’ 1615, s.f., 21 diciem-
bre de 1881; doc. n" 1626, s.f., mayo-junio de 1879;
doc. n' 859, s.f., 24 marzo de 1879; doc. n° 1607,
s.f., junio-julio de 1882.

66 ANCR Serie Fomento, doc. n’ 976, s.f., 23 enero de
1879; doc. n" 1394, s.f,, 2 noviembre de 1878.

67 ANCR Serie Fomento, doc. n* 976, s.f., 7 enero de
1879.

directo de sueldo”®8, La medida estatal de eli-
minar el pago de horas extras y de descontar
los pagos ya efectuados del salario del Maes-
tro Mecénico, 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 extranjera contratista 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 posesion de la via, equipo rodan-
te y demds equipo e instalaciones ferroviarias
de la I y II Divisiones Atlinticas en 1879%. En
esa oportunidad se informa de la sustraccion
de dos importantes piezas a un locomotora es-
tacionada en la Plaza de Limén; al dia siguien-
te, luego de serle instaladas las nuevas piezas
construidas en los Talleres de Limoén, la ma-
quina sufre un percance mientras cruza el
puente de Moin, desprendiéndose algunas de
sus partes y quedando a punto de caer al cau-
ce. Segin opinién del Inspector gubernamen-
tal del Ferrocarril:

“Nada mas natural que contar con la
ayuda que debian darnos los empleados
que por si y por segunda mano viven
del Gbno. en la 1" y la 2" Division; pero
no sucedi6 asi: por alli andaban en gru-
pitos regocijandose con la perdida de la
Locomotora, que consideraban segura,
como sino fuera el Gbno., que les da de
comer, el Gnico perjudicado”70.

Complementando esta apreciacion, en-
contramos también la del Superintendente del
Ferrocarril en Limon, N. Quesada, designado
por el Estado costarricense, cuando refiriéndo-
se al acontecimiento, sefiala que:

68  ANCR Serie Fomento, doc. n" 976, s.f., 16 agosto de
1879.

69 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1006, f. 58, 19 setiem-
bre de 1879.

70 ANCR Serie Fomento, doc. n* 1006, f. 31, 15 junio
de 1879.



102

“La voz general era que no podriamos sa-
car la maquina y como conoci y lei 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 Moin y Matina”71,

Precisamente este mismo funcionario, un
mes atrds, toma drasticas medidas aduciendo
razones de salvaguarda de “la propia dignidad
y decoro del Supremo Gobierno”, cuando la
propagacion de la noticia del cercano control
de Keith sobre el ferrocarril,

“dio marjen 4 un exceso de alegria exaje-
rada 4 los N.Americanos contando como
contaban con la deposicion inmediata de
los actuales empleados del Gobiemo que
no eran de su nacionalidad. La insubordi-
.nacién y el cinismo se tocaban y me hé
visto en la necesidad imperiosa, Sefior Mi-
nistro, de deponer con mano fuerte al
Maestro Mecanico Mr. Wallace y al Maes-
tro de Caminos Mr. Miller. Esta determina-
cién tomada en un momento Oportuno,
hi espantado 4 los demis que contaban
con la inmunidad(sic) de sus actos..."72,

A pesar de ello, el control estatal del fe-
rrocarril en tierras del Atlintico —incluidos los
Talleres—, quedan finalmente bajo la adminis-
tracién total de Keith en setiembre de 1879.
No es este el caso de los talleres de San José,
que reciben la denominacién de Talleres Na-
cionales, hasta su cierre, proyectado en
189073. En este sitio, ademas de los trabajos
requeridos para el tren, se fabricaron desde
uatiles para armar balas de canén o una bande-
ra de lata para reivindicar la soberania de la
Isla del Coco, hasta una prensa mecanica para
la Imprenta Nacional, la cruz de la Iglesia del
Carmen, implementos de gimnasia para el Ins-
tituto Nacional, las barandas del Cuartel de

g ANCR Serie Fomento, doc. n* 858, s.f., 16 junio de
1879.

72 ANCR Serie Fomento, doc. n° 858, s.f., 25 mayo de
1879.

73 ANCR Serie Gobernacion, 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 recibian
trabajos de particulares que iban desde la fa-
bricacién de piezas para trapiche hasta la com-
postura de los peroles de una ama de casa’.
Esta diversidad de tareas permiten valorar los
aportes de la tradicion ferroviaria, en la conso-
lidacion de diversos oficios que se proyectan al
resto de la sociedad y que sin duda, se perpe-
tuaran mas alla de las paredes del Taller.

CONCLUSIONES

En el siglo XIX, en Costa Rica asi como
en muchos otros puntos del planeta, la pre-
sencia del ferrocarril se asoci6 a ideas de pro-
greso, apertura de mercados, consolidacién
nacional y triunfo definitivo de la civilizacién
occidental. En nuestro caso ademas, el tren
aparece desde sus inicios ligado a imdgenes
de masculinidad, tanto por el caricter épico
que implicé su construccién, concebido como
un compromiso con la “honra nacional”, como
por su misma evocacion falica. Pero, ;qué tan
cercano es el vinculo entre hombres y trenes?
y, ¢qué condiciones se generan desde el ferro-
carril para apoyar la construccién de la identi-
dad de género masculina en la Costa Rica de-
cimondnica?

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

En lo relativo al ambito laboral, observa-
mos que las pricticas y representaciones ge-
neradas en el trabajo de los hombres del fe-
rrocarril, en efecto, refuerzan cotidianamente
la condicién de género, adquirida a través de
la endoculturaciéon y de su interacciéon 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 trabajo en el tren, como mediante el
aprendizaje a partir de la experiencia de otros.

74 ANCR Serie Fomento, doc. n” 973, f. 1-11, febrero a
setiembre de 1879; doc. n' 1607, s.f., marzo a se-
tiembre de 1883.
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Los diferentes oficios ferroviales, asi como las
diversas procedencias étnicas y nacionales de
los trabajadores son, por si mismas, fuentes ina-
gotables de experiencias por compartir.

La participacion de los ferroviarios en el
contexto laboral supone un aprendizaje per-
manente que se obtiene tanto en las relacio-
nes laborales formales y. jerarquizadas, como
en los contactos informales suscitados entre
trabajadores dentro de la jornada laboral y
fuera de ella. Dicho aprendizaje reporta un sa-
ber y capacidad de anilisis, lo cual, segiin M.
Lagarde’5, supone para los hombres la posibi-
lidad, determinada genéricamente, de ampliar
constantemente el tamano del universo y la di-
mensién de lo conocido.

Ademis, el ferrocarril, como un espacio
laboral que se extiende a lo largo de la via fé-
rrea, hace posible que sus trabajadores am-
plien permanentemente sus horizontes a tra-
vés de diversos contactos sociales en la esfera
publica. En este sentido se reafirma la aprecia-
cién de la autora anteriormente aludida7é,
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 favorecié lo anterior.

Por su parte, el patrén habitacional in-
corporado por la organizacién del trabajo fe-
rrovial, el cual concentra la residencia de mu-
chos trabajadores en el perimetro de la Plaza
del Ferrocarril en San José y Puerto Limén, re-
fuerza el sentido de autonomia masculina y
redefine el rol de la mujer y la familia en la re-
produccién social de su fuerza de trabajo, al
inducir a muchos ferroviarios a residir en ca-
sas y habitaciones de la empresa, asistidos por
sirvientes varones o a alimentarse en peque-
fias fondas atendidas por mujeres en los alre-
dedores de la Plaza. El alejamiento de la fami-
lia es alin mds drastico por la tendencia en di-
versos trabajadores extranjeros, a inmigrar sin
sus familias, a las que se les remite dinero pe-
ribdicamente para su sustento. Este sentido de
autonomia masculina fortalece la separacién

75 Lagarde, Marcela. “Identidad y subjetividad femeni-
na". Managua, Colective Puntos de Encuentro,
1992, mimeografiado, p. 14.

76 Ibid., p. 15.

del hombre respecto del dmbito doméstico y
podria inducir al reforzamiento de practicas de
poligamia masculina y de irresponsabilidad
paterna hacia los hijos, aunque carecemos de
datos para sustentar la existencia efectiva de
estas 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 direc-
to de la fuerza fisica —atributo consuetudinaria-
mente asignado a la masculinidad sustentado en
la premisa del dimorfismo sexual—; también de-
manda creatividad y el uso permanente de la in-
ventiva, para crear soluciones a situaciones di-
versas —cualidades también asociadas al ser
masculino—. Asi, al fundir metal para construir
una pieza para la locomotora o al ingeniarse un
lenguaje no verbal para agilizar su comunica-
cién, los trabajadores ferroviarios no sélo estin
forjando una cultura del trabajo, también estin
reforzando su condicién de género.

El desafio y transgresion velada o abierta
a las normas que rigen su mundo laboral, es
otro de los retos asumidos por los trabajadores
ferroviales, que actGa también como refuerzo
genérico. Desde su posicién en la escala jerdr-
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 trabajadores ferroviarios, ademis de ser
expresiones de voluntades individuales, per-
miten exponer un conjunto de contradicciones
que permean el mundo laboral y transparen-
tan luchas por la distribucion del poder.

Sin lugar a dudas, los actores de primera
linea en la disputa por el poder protagonizada
en los diferentes escenarios del trabajo ferro-
vial, son los extranjeros —principalmente esta-
dounidenses y europeos— que ocupan los
puestos superiores y los costarricenses que as-
piran ascender a éstos; el telon de fondo de
esta puesta en escena estd marcado por la ca-
dencia de los intereses contrapuestos entre el
Estado y Minor C. Keith en torno al control so-
bre el ferrocarril. Esta disputa central aparece
a nuestros ojos como un conflicto entre traba-
jadores y mandos superiores de la empresa,
que se desprende de las caracteristicas propias
de la organizacion laboral; se trata de disputas



104

de naturaleza clasista, que surge de la contra-
posicién de intereses entre diferentes sectores
y se sustenta en la experiencia acumulada en
el trabajo. Sin embargo, aparecen también co-
mo conflictos de naturaleza nacional-transna-
cional e incluso, hasta nos atreveriamos a afir-
mar que toman la forma de conflictos intra-gé-
nero, en el sentido de que la figura controla-
dora de poder —el extranjero, el norteamerica-
no— es hiper-masculinizada a partir de la exal-
tacion de atributos como autonomia, conoci-
miento, dominio, etc., mientras que el colecti-
vo de trabajadores que fue despojado prictica-
mente de todo poder en el contexto de la
construccién ferrovial, aparece 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 minoria de edad
que, de manera simboélica, la empresa asigna a
los ferroviarios “hijos del pais”, como un me-
canismo para afianzar su sujecioén y bloquear
su acceso a los puestos superiores, mejor cali-
ficados y remunerados. Esta situacién se re-
fuerza con la adopcién de actitudes paternalis-
tas por parte de los jefes norteamericanos y
europeos, que permea todos los resquicios del
mundo del trabajo y propicia un juego de de-
pendencias y lealtades entre trabajadores ubi-
cados en las diferentes posiciones jerarquicas,
que favorece los intereses de la empresa ex-
tranjera y legitima su intencién de avanzar en
pos de la dominacién total del ferrocarril.

A todas luces, el eje central de la cuestion
se centra en la 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 prictica y sim-
bolica, les permita incidir en la conformacion
las relaciones de (des)conocimiento y de reco-
nocimiento’’, respecto de si mismos y de los
otros; en palabras de P. Bourdieu, se trata de
un conflicto por la “di-visién” y por el poder de
establecer fronteras que incluyan o excluyan a

77 Bourdieu, Pierre “La identidad y la representacion:
elementos para una reflexion critica sobre la idea
de region”, mimeografiado, s.f,, p. 2.
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unos u otros del control de la situacién. Asi
pues, en el mundo del trabajo ferrovial, los par-
ticipantes, 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 dimensién clasista y a la cons-
trucciéon de la idea de Nacion.

Por otra parte, la exclusiébn de la mujer
en el universo ferrovial no impide la defini-
cién de la masculinidad de estos trabajadores
por contrastacién 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 afios
de funcionamiento, apoya la creacién de una
tradicién ocupacional tipicamente masculina.
Mis alla de esto, también reconocemos en el
tren una instancia coadyuvante al fortaleci-
miento de la condicién de masculinidad en las
localidades enlazadas por la via, en la medida
en que crea condiciones para ampliar el espa-
cio piblico en la Costa Rica de fines del siglo
XIX.

Esta proyeccion e impacto sociocultural
del tren a la sociedad en su conjunto se evi-
dencia, por una parte, en el importante im-
pulso al desarrollo de los campos de la comu-
nicacién 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, asi como principalmente las agencias y
estaciones ferroviales, con el acicate del tra-
siego de pasajeros y fletes, del servicio de te-
legramas y de sus taquillas, se constituyen de
por si, en puntos de encuentro que propicia-
ron la ampliacién de la vida y los contactos
publicos. Todo ello favorece condiciones para
que las personas amplien su participacién so-
cial, y primordialmente los hombres, actores
por excelencia en ese espacio, puedan reafir-
mar alli su identidad de género masculina.
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