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Resumen

Entre fines de los sesenta y principios de los setenta la “Administracion de Ferrocarriles del Estado”
(AFE) de Uruguay afrontd una critica situacion en materia financiera y de gestion. Los problemas no
eran nuevos, pero se agudizaron en aquel entonces por la combinacién de multiples factores. En ese
contexto, los alrededor de 12.000 ferroviarios vieron deteriorarse sus condiciones de trabajo y de vida.
En la primera parte del articulo realizo una caracterizacion exploratoria de la situacion econdmica y
politica de AFE. Luego presento una descripcion de los trabajadores del servicio. Por Gltimo, ejemplifico
como se deterioraron sus condiciones de trabajo y de vida en el periodo. El objetivo es dar cuenta como
la critica situacion de la empresa y algunas decisiones politicas tomadas por las autoridades nacionales y
del organismo impactaban en su desarrollo y, como corolario, en los trabajadores. Los datos presentados
en este articulo fueron producidos en el marco de una investigacion centrada en la accion colectiva de
trabajadores ferroviarios entre fines de los sesenta y principios de los setenta. Se basa, fundamentalmente,
en documentos sindicales y de la mencionada empresa publica.
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Abstract

Between the end of the sixties and the beginning of the seventies, the “Administracion de Ferrocarriles
del Estado” (AFE) —unique railroad company in Uruguay- was going through a financial and management
crisis. The problems affronted were of long duration, but they were deepened in the period because of
the combination of multiple factors. In this context, almost 12.000 railway workers fought against the
deterioration of their working and living conditions. In the first part of the article I provide an exploratory
characterization of the economic and political situation of AFE. Then, I present a description of the
railway workers. Finally, [ show some examples of how their working and live conditions got worsen.
The objective of the article is to analyze how the critical situation of the company and some political
decisions taken by the national authorities and the company impacted on its development and, as a
consequence, on the workers. The data presented in this article were produced during my investigation
about the collective action of railway workers between the late sixties and early seventies. It is based,
fundamentally, on union and the aforementioned public company documentation.
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1. Introduccion

El estudio de la historia de los trabajadores incluye multiples dimensiones (sociales, econdmicas,
geograficas, politicas, filosoficas)'. El abordaje desde una perspectiva relacional (que parte del supuesto
queelagentesocial “trabajadores” se configura enrelacion con otros agentes sociales) obligaa aproximarse
a la historia econdmica. Este articulo presenta algunos datos producidos en una investigacion centrada
en el estudio de una serie de acciones colectivas de trabajadores ferroviarios entre fines de los sesenta y
principios de los setenta. Estas acciones colectivas (desde la negociacion con autoridades, la busqueda
de articulacion con los usuarios, hasta los paros y huelgas) estuvieron orientadas, fundamentalmente, a la
reivindicacion de mejoras laborales y salariales y en las condiciones de vida de las familias ferroviarias.
Sin embargo, también delinearon propuestas de solucion a la crisis de la empresa que excedia sus
reivindicaciones y los colocaba como defensores de una parte del “patrimonio nacional”. En ese breve,
pero intenso periodo historico, los ferroviarios enfrentaron las consecuencias de crisis del pais y de la
empresa que los empleaba (Administracion de Ferrocarriles del Estado —en adelante: AFE). También
resistieron a la implementacion de una serie de medidas que ponian en cuestion la preservacion de su
fuente de empleo y empeoraban sus condiciones de trabajo y de vida (Alvarez, 2022).

La compleja situacion que enfrentaba AFE en el periodo estudiado, debe ser considerada dentro de
un proceso de larga duracion. Hay un consenso entre los estudiosos del sistema ferroviario uruguayo que
puntualiza que entrd en una larga crisis hacia la década de 1930, como consecuencia de la crisis general
y la permanente falta de inversiones de las empresas britanicas encargadas de suministrar este servicio
publico. Si bien luego de la nacionalizacidon (1948-1952) se intento revertir este proceso, las medidas
fueron contradictorias e insuficientes. A su vez, desde mediados de los afios cincuenta, Uruguay atraveso
una sucesion de crisis econdmicas consecuencia del agotamiento del modelo de desarrollo basado en
la industrializacion por sustitucion de importaciones. A lo largo de los sesenta se ensayaron distintas
respuestas que no lograron superar, salvo breves periodos, los graves problemas que se atravesaban. Estas
crisis significaron para los trabajadores aumento del costo de vida, deterioro del salario real, aumento del
desempleo y subempleo, emigracion econémica. Estos problemas derivaron en una profundizacion del
conflicto social (Finch, 2005, pp. 246-250). Todo esto impactd, también, en los trabajadores ferroviarios.

Los abordajes historiograficos sobre el periodo de referencia se han centrado en el analisis
del proceso de deterioro institucional y la conflictividad social y politica que habria conducido a la
dictadura civil-militar instalada en junio de 1973. El objetivo de este articulo es mostrar, desde un
encuadre principalmente descriptivo, como la critica situacion de una empresa y algunas decisiones
politicas tomadas por las autoridades nacionales y el organismo impactaban en su desarrollo y, como
corolario, en los trabajadores. Cabe decir que el periodo trabajado fue de importante movilizacion y
accion reivindicativa de los trabajadores que, de acuerdo a lo que expresaban, respondia a la situacion de
crisis del servicio y las propuestas de “recuperacion” que ponian en cuestion sus condiciones de trabajo
y de vida. En segundo lugar, en el periodo se elaboraron una serie de propuestas de reestructuracion del
servicio que, si bien no se lograron implementar en su totalidad (en parte, por la capacidad de resistencia
de los trabajadores organizados) evidencian la preocupacion por atender la situacion caracterizada como
critica.

La variable economica ha tenido peso en la interpretacion de las causas de este proceso, pero no se
ha incorporado de manera sostenida el estudio de las consecuencias en las condiciones de trabajo y de
vida de la poblacion como se procura hacer aqui. En este texto presento un conjunto de datos cualitativos
y cuantitativos que demuestran como la situacion financiera de una empresa publica y las decisiones
politicas tomadas para intentar transformarla impactaban en el trabajo y la vida de sus empleados. El
abordaje de este caso, ademas de contribuir en la preservacion de la memoria y el conocimiento historico
de este sector laboral, permite observar como la implementacion de politicas econdmicas liberales
(acompanadas del avance del autoritarismo) impactd en la vida de la poblacion?. El caso ferroviario

1 Uso el género masculino gramatical para agilizar la lectura. Aunque en ¢él incluyo siempre a mujeres y otras
orientaciones sexo-genéricas.

2 El historiador econdmico britanico Henry Finch plantea que el paquete de medidas “estabilizadoras” que
se implementaron durante el primer gobierno colegiado de la alianza herrero-ruralista (1958-1962) y durante
el gobierno conducido por Jorge Pacheco Areco (1967-1972) se inspiraban en la ideologia del “liberalismo (o
neoliberalismo) economico.” Estos tenian como cometido central afianzar el “mercado libre y la libre competencia,
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resulta relevante porque se trataba de un servicio monopolico estatal con presencia, en aquel momento,
en una parte importante del territorio nacional. Ademas, el trabajo ferroviario puede ser considerado
un sector laboral “estratégico” en la politica sindical®>. Asimismo en algunos momentos del periodo
protagonizaron conflictos laborales que fueron objeto de respuesta de diversos actores sociales, politicos
y econémicos. Cabe sefialar que la Convencion Nacional de Trabajadores (CNT) en su I Congreso
ordinario (1969) definié que, entre otras federaciones como la de funcionarios de OSE y trabajadores
frigorificos, la Federacion Ferroviaria tenia un lugar reservado para integrar el Secretariado Ejecutivo
de la Convencion una vez que definiera integrarse a esta. Esto hace pensar que la participacion de los
ferroviarios en la estrategia sindical de la CNT era relevante en tanto tenian la capacidad de trastocar el
funcionamiento de parte de la economia afectando el transporte de cargas y pasajeros. Hasta el momento
de la afiliacion en 1972 particip6 en calidad de organizacion “fraternal” de la CNT.

Es dificil ponderar la importancia de los ferroviarios en el mundo del trabajo de la época ya que no
existen trabajos que analicen la generalidad de ese universo. De todos modos, algunos datos permiten
hacerse una idea de su importancia en términos cuantitativos y cualitativos. Por ejemplo, segtin el Censo
nacional de funcionarios publicos de 1969 para ese entonces habia 213.001 personas empleadas por el
Estado lo que representaba aproximadamente un 20% de la poblacién econdmicamente activa. Estas
personas cumplian diversas funciones administrativas y garantizaban el funcionamiento de servicios
publicos basicos como el abastecimiento de agua y combustible, salud, educacion y transporte. Algunas
de esas tareas incluian trabajo de tipo industrial como el desarrollado en los talleres de AFE. Del total
de cargos ocupados el 34% correspondia a la Administracion Central, Poder Judicial, Poder Legislativo
y “organismos varios” y el 26% a las empresas publicas; el resto se distribuia entre entes de ensefianza
(19%), gobiernos municipales (14,2%), bancos del Estado (4,1%) y organismos de la seguridad social
(2,7%). Los empleados por empresas publicas eran 55406. Dentro de éstos, el 27% trabajaban para la
Administracion general de las usinas y teléfonos del Estado; el 21,2% en la Administracion Nacional de
Combustibles y Portland y el 18,3% en AFE (ONSC, 1970, cuadros 1 y VII).

La bibliografia sobre la historia de los trabajadores ferroviarios en Uruguay es casi inexistente.
Los principales aportes provienen de las memorias de un ex ferroviario (Olivera, 2010-2012) quien
da cuenta, desde la mirada sindical, de la desafiante situacion que atravesaban en el periodo. Los
trabajos de la historiadora econémica Magdalena Bertino y sus equipos muestran que entre fines de los
sesenta y principios de los setenta en AFE hubo un marcado descenso en los rubros gastos e inversiones
acompanado de un marcado deterioro en los ingresos. Sefialan Bertino et al. (2019) que desde 1957
“ceso el crecimiento del PBI, y el deterioro de los sectores de la economia con mayor significacion en el
transporte se manifesto en el estancamiento de la demanda de transporte terrestre de carga. Pero mientras
el transporte automotor de carga crecid débilmente, el ferroviario sufrié una significativa caida.” Con
esto se ponia fin a la etapa de “apogeo y crisis del estatismo” en AFE (Bertino et al., 2019, pp. 138-
139). A su vez, Araya et al. (2013) afirman que entre 1957 y 1972 hubo “una retraccion de la actividad
de AFE, motivada por el inicio del estancamiento econdémico, la competencia de automotor (6mnibus
y camiones), el mal estado de las instalaciones, la deficiencia e insuficiencia del material rodante y
especialmente de la fuerza de traccion, junto con su continuo deterioro.” Entre 1967 y 1972 “el trafico
ferroviario se contrajo hasta llegar a una situacion critica” (Araya et al., 2013, p. 10).

Esta informacion relativa a la situacion de AFE denota la importancia del periodo analizado como
momento de profundizacion de la crisis en la que se encontraba el servicio ferroviario bajo monopolio
estatal y el inicio de una serie de transformaciones. Estas, se implementarian, finalmente, durante la
dictadura civico militar (1973-1985) y el primer gobierno de Julio Maria Sanguinetti que viabilizaron la
creciente privatizacion del servicio y la eliminacion del transporte de pasajeros. Este complejo periodo

como reaccion contra el dirigismo estatal y el intervencionismo del Estado en la economia, a los que se consideraba
causantes de la distorsion de los precios y del sistema productivo”. (Finch, 2005, pp. 255-256 y 263).

3 El historiador estadounidense John Womack Jr. sostiene que “las ‘posiciones estratégicas’ son las que dan poder
técnico, ‘poder de interrupcion’ o ‘poder disruptivo’ y la posibilidad de interrumpir la producciéon en toda la
planta.” Esta idea se puede trasladar para pensar las estrategias sindicales en un especifico contexto econdémico
e identificar a sectores laborales con capacidad de presionar y garantizar el cumplimiento de medidas gremiales.
(Womack, 2007, pp. 20-26).
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econdmico y politico de la empresa coincide con un momento en el que los trabajadores llevaron adelante
diversas medidas de lucha para afrontar la critica situacion que impactaba en sus condiciones de trabajo
y de vida.

Para aproximarme al tema y al periodo trabajé a partir del relevamiento y analisis de documentacion
preservada por el ex ferroviario Raul Olivera que fuera producida por la Federacion Ferroviaria y las
Uniones ferroviarias del ex ferrocarril central y el ex Midland, asi como de distintas agrupaciones de
trabajadores ferroviarios*. A esto se sumaron datos provenientes de Memorias, Balances y Presupuestos
de AFE de los anos 1968 a 1973 y estudios sobre el problema ferroviario encontrados en 2017 en la
Biblioteca de AFE localizada en el barrio Pefiarol de Montevideo. La documentacion de la empresa
permite seriar datos relativos a su situacion financiera, el trafico de cargas y pasajeros, inversiones,
gastos y administracion del personal. De este conjunto informativo seleccioné las consideraciones
cualitativas vertidas por las autoridades intermedias (como gerentes de distintos sectores de AFE) sobre
la situacion de la empresa y los datos relativos a la cantidad de trabajadores y sus salarios sin analizar
en detalle el devenir financiero ya que excedia el objetivo de la investigacion centrada en la accion
colectiva de los trabajadores.

En la primera parte del articulo realizo una caracterizacion exploratoria de la situacion econdmica
y politica de la AFE. Luego se presenta una descripcion de los trabajadores del servicio. Por ultimo,
analizo distintos factores que hacen a las condiciones de trabajo y de vida en el periodo.

2. AFE a fines de los sesenta y principios de los setenta

Segun analizaron Bertino, Diaz y Moreira el sistema de transporte ferroviario llegéd a su “pico” de
desarrollo en la década de 1930. Al momento de su nacionalizacion (entre 1948 y 1952) el estado de la
infraestructura ferroviaria era malo. En 1963, AFE llevé adelante un plan de modernizacion que consistio
en la compra de locomotoras diésel que sustituyeron a aquellas que funcionaban a vapor (Bertino et al.,
2019, p. 138). Sin embargo, la modernizacion de parte del parque tractivo no fue acompanada con la
adaptacion de los talleres existentes y la capacitacion del personal. Ademas, tampoco se implementaron
las medidas sugeridas por la mision francesa Sofrerail en 1959, reiteradas por la Comision de inversiones
y desarrollo econoémico, CIDE (1966, p. 116)°.

Como consecuencia, a principios de la década de 1970 algunas locomotoras diésel se dejaron de
utilizar y se volvieron a poner en marcha locomotoras a vapor. A su vez, segun identificé la CIDE, desde
mediados de los cuarenta

“la via se ha visto afectada especialmente por la falta de renovacion de rieles, durmientes
y accesorios en general. En general puede decirse que solo el 23% de la red ferroviaria se
encuentra en buenas condiciones de circulacion y admite velocidades de hasta 80 kms por hora.
Del resto, el 34% se encuentra en condiciones regulares y el otro 43% agrupa lineas cuya vida

4 Raul Olivera milit6 en la lista 1 de la Unidn Ferroviaria hasta 1973. Ademas, estuvo vinculado con la Resistencia
obrero-estudiantil y el Partido por la Victoria del Pueblo. Desde hace afios milita en la defensa de los Derechos
humanos a través del Observatorio Luz Ibarburu. Para saber mas sobre su coleccion documental ver: Alvarez
(2020). La Federacion Ferroviaria obtuvo su personeria juridica en 1946. Estaba integrada por tres organizaciones
sindicales: la Unién Ferroviaria del Ferrocarril Central, la Unidon Ferroviaria del Midland y la Sociedad de
Conductores de Coches Motores. La Union Ferroviaria del Ferrocarril Central nacié en 1941 y representaba al
personal de la empresa de capital britanico “Central Uruguay Railway Limited”. En 1960 una reforma de su
Estatuto dispuso que la organizacion representaria a todo el personal de AFE. A pesar de esto la “Union Ferroviaria
del Midland” (que aglutinaba a los trabajadores de las secciones de AFE correspondientes a lo que fuera la empresa
de capitales britanicos “Midland Uruguay Railway” que alcanzaba el noroeste y norte del pais) y la “Sociedad de
Conductores de Coches Motores” siguieron existiendo, por lo menos, hasta 1973. Todos los documentos producidos
por organizaciones y nucleamientos de trabajadores ferroviarios empleados en este trabajo se encontraban en el
archivo personal de Raul Olivera en el afio 2017 cuando fueron consultados.

5 En 1959 AFE solicité a la empresa francesa Sofrerail la realizacion de un estudio para el mejoramiento del
sistema ferroviario uruguayo. Las principales recomendaciones fueron las siguientes: supresion de 624 kms. de
via (21% del total), el cierre de 10 estaciones, transformacion de 16 estaciones en paradas y el cierre de 32 paradas
(CIDE, 1966, p. 116).
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util se encuentra sobrepasada o, por su mantenimiento deficitario, admite sélo velocidades
comprendidas entre 40 y 60 kms por hora” (CIDE, 1966, pp. 106-107).

Esta situacion, como veremos mas adelante, se mantuvo practicamente incambiada.

Aseveran Bertino, Diaz y Moreira que desde los primeros afos de funcionamiento de AFE “el déficit
financiero fue cada vez mayor, y llegd a su punto maximo en 1965. Luego fue disminuyendo, aunque
los resultados operativos nunca llegaron a ser positivos.” (Bertino et al., 2019, p. 142). A su vez, entre
1967 y 1972 “los volimenes transportados de pasajeros y de cargas se redujeron en alrededor del 50%,
mientras el nivel tarifario del primero cay6 un 12% con respecto al indice de precios al consumo; y el
segundo en un 19%. El resultado fue una reduccion de los ingresos reales de la empresa en un 68%.
Asimismo, hubo tendencia creciente en gastos hasta 1966 debido a las inversiones de las primeras
décadas” (Bertino et al., 2019, pp. 144-145).

Bertino, Diaz y Moreira ensayan una explicacion del descenso “casi continuo” de los ingresos de
AFE. Entre las causas identifican “las crisis econdmicas que enfrento el pais, las limitaciones en la oferta
de AFE por las carencias de sus instalaciones y materiales y el mantenimiento de tarifas bajas™ (Bertino
etal, 2019, p. 144). El “Plan Nacional de Desarrollo econémico y social” de la CIDE diagnosticaba que
la demanda de transporte terrestre estaba saturada por la oferta de servicios automotores y ferroviarios
y la falta de una politica estatal de complementacion. A su vez, sefialaban que “el transporte automotor,
tecnoldgicamente estd mejor capacitado que el ferrocarril en distancias medias y cortas para el transporte
de pequetios volimenes” y que el servicio de pasajeros ofrecido por los autobuses era mejor que el
ferroviario (CIDE, 1966, p. 105)°.

En las Memorias anuales de AFE de 1969 y 1971, las autoridades registraron un descenso en el
transporte de Hacienda (48% y 50%) seguido por el de pasajeros (22% en 1969, sin datos para 1971) y
cargas generales (10% y 11%). También reconocian el “déficit de funcionamiento del material tractivo y
rodante” por falta de repuestos y “vetustez del parque” lo que llevo a la “supresion de varios servicios”
(AFE, 1970b, s.n.p). A ello se agregaban una serie de problemas como la disminucion intermitente de
la demanda de transportes de Hacienda (empeorado por las reiteradas vedas de la época), las deudas de
clientes privados y publicos y la ya mencionada creciente competencia del transporte automotor (AFE,
1969 y 1970b).

Es importante subrayar que con la Reforma Constitucional de 1967, la gestion de los Entes autonomos
y servicios descentralizados sufrié algunas modificaciones. La Constitucion de 1967 aument6 la
capacidad de control del Ejecutivo sobre la direccion de los Entes autdnomos y servicios descentralizados
eliminando el sistema de “tres y dos” establecido en la Constitucion de 1952 que consistia en que
la mayoria designaba tres y la minoria mayor dos, pretendiendo, asi, generar un mecanismo de co-
participacion politica. Ademas, establecia que para los casos de AFE y OSE la designacion de los
Directores seria potestad del Presidente de la Reptiblica con acuerdo del Consejo de Ministros “previa
venia de la Camara de Senadores, otorgada sobre propuesta motivada en las condiciones personales,
funcionales y técnicas” con dos tercios de votos de los miembros de las camaras (Nahum et al., 1998,
pp. 50-51).

6 La lectura de la CIDE incorpora la dimension politica del problema del sistema de transportes especialmente, el
ferroviario. Si bien no es objetivo de este trabajo profundizar en este asunto que mereceria un estudio de mayor
alcance, hay algunas pistas que invitan a considerar el papel de las politicas de gobierno nacional en el deterioro/
crisis del sistema ferroviario. En este sentido, algunas conclusiones a las que arriba el historiador econémico
brasilero Ivanil Nunes pueden servir para pensar el caso uruguayo. En un trabajo sobre la transformacion del
modelo de negocios ferroviario en Argentina y Brasil entre 1940 y 1970 senala que luego de la segunda guerra
mundial “los déficit operacionales del ferrocarril se volvieron cronicos”. Pero, valga la extensa e ilustrativa cita,
“en el periodo comprendido entre 1950 y 1990, la opcion clara hecha por dichos Estados (argentino y brasilefio)
por el sistema de carreteras ha implicado el desmantelamiento de una parte de la red ferroviaria (...) al mismo
tiempo que se comenzo a destinar la red ferroviaria para cuidar a un selecto grupo de usuarios de transporte de
carga. Con la retirada de las lineas no rentables, que tuvo lugar en ambos paises, junto con reducir la oferta de
algunos servicios, como el transporte de equipaje, animales, y en particular el transporte de pasajeros (...) se hizo
posible la reduccion del personal, con lo cual se aument6 la productividad de la mano de obra. Estos factores, entre
otros, motivaron el retorno de la iniciativa privada al sector en la década de 1990, principalmente por el hecho
de que estas compaiiias ferroviarias se diferenciaban, y mucho, de aquellas empresas deficientes que habian sido
estatizadas cerca de cuatro décadas atras.” (Nunes, 2018, pp. 309-310).
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A pesar de este incremento en la capacidad de designar las autoridades de AFE, el 28 de junio de 1968
el Presidente Jorge Pacheco Areco decreto su intervencion (habilitado en el marco de la implementacion
de Medidas prontas de seguridad) arguyendo que los directores politicos no estaban contribuyendo en
superar la critica situacion.” Design6 al Ing. E. Mario Peyrot como Presidente del Directorio, al Dr. Iberio
J. Balay como Vice-presidente y al Ing. Julio M. Methol como Director. Tanto Peyrot como Methol, segtin
el diario comunista El Popular eran “funcionarios del organismo con destacada actuacion en el terreno
profesional” (El Popular, 1968b). Peyrot, a su vez, fue director de obras del municipio de Montevideo
durante la Intendencia del Ing. German Barbato (1947-1954). Balay integraba AFE desde hacia 20
aflos como abogado asesor. Era diputado por la lista 15 y asesor del Ministro de Economia (interino)
Francisco Forteza. Methol era el jefe de Departamento de estudios de AFE y se habia desempenado en
el sector “Transporte” de la OPP (El Popular, 1968b). En 1971 y 1972 el Presidente del Directorio fue
Jorge Balifias Barbagelata, quien se habia desempefiado como Secretario de Gerencia General en 1958,
1962, 1965, 1967, 1968 y 1969. De esta forma, el Directorio de AFE qued6 directamente supeditado
al Poder Ejecutivo. Si bien en varios momentos el Directorio reclam6 mejoras a los Ministerios de
Economia y Transportes, Turismo y Comunicaciones, se sign6 a lo que estos organismos definieran.

En el marco de la politica general de los gobiernos de Pacheco Areco y Bordaberry, orientados por
ideas liberales en materia econémica, AFE tenia como principal cometido controlar su déficit. Para ello
las autoridades buscaron disminuir la cantidad de funcionarios, priorizar los servicios rentables y mejorar
la recaudacion, lo que llevd al aumento de tarifas. Estas medidas fueron resistidas por los trabajadores
organizados que entendian que AFE debia priorizar su rol social por sobre el econdmico (ademas de
que buscaban defender su fuente de empleo). Para ello debia garantizar el acceso y contribuir en la
formacion de precios de los servicios de transporte, publicos y privados. Las medidas implementadas
por los trabajadores fueron respondidas por el Directorio y el gobierno a través de diversas formas
de represion y disciplinamiento a los trabajadores que participaran de las medidas gremiales. Por
ejemplo, en julio de 1968 fue allanado el local sindical de la Unidn ferroviaria; durante el periodo
abordado fueron varios los militantes sindicales que fueron encarcelados. Aasimismo, el Directorio
dispuso sanciones y descuentos a los trabajadores que ejercian su derecho de huelga, amparandose en las
medidas de excepcion dispuestas por el Poder Ejecutivo desde junio de 1968. También, hubo desalojos
de espacios laborales donde se desarrollaban medidas gremiales. Todas estas medidas servian para
ejercer el control y la disciplina sobre la fuerza de trabajo que, presuntamente, estaba cuestionando a la
autoridad y haciendo peligrar el funcionamiento de la empresa. Esto gener6 una tensa relacion entre los
representantes gremiales a las instancias de negociacion con el Directorio y, en algunas circunstancias
de integrantes del Directorio con otros actores del gobierno que daban mensajes contradictorios a los
trabajadores y la opinion publica prometiendo mejoras que no concretaban.

De todos modos, a pesar de las intenciones de las autoridades se puede observar que el nimero
de trabajadores aument6 levemente. Asimismo, los ferroviarios organizados (con el apoyo de usuarios
del servicio) lograron que se vertieran fondos por fuera de las designaciones presupuestales o que se
aumentaran los montos que pretendian votarse en las Rendiciones de cuenta. También lograron que
se aumentaran distintas compensaciones extra-salariales que significaban un importante porcentaje del
salario total.® Al mismo tiempo, desaceleraron el ritmo de aumento de las tarifas de transporte de pasajeros
que afectaban, principalmente, a otros trabajadores y sus familias en tiempos de carestia generalizada.

En este contexto se produjo un movimiento organizativo en torno a las demandas que trascendio a
los ferroviarios y logré que se acoplaran distintos actores sociales y politicos a los reclamos.’ De este

7 El decreto de aplicacion de “Medidas prontas de seguridad” del 13 de junio de 1968 preveia, en su articulo 4°, la
posibilidad de “intervenir, de considerarse necesario, los organismos del dominio industrial y comercial del Estado
que por sus propios medios no lograran asegurar la regularidad de sus servicios perturbados, asi como adoptar
los medios, procedimientos y disposiciones conducentes a mantener la continuidad de los servicios publicos
esenciales.” (Consejo de Ministros, 1968) Amparados en esta disposicion, el 28 de junio el Consejo de ministros
resolvi6 intervenir AFE y UTE. (El Popular, 1968a).

8 En el Anexo 2 se exponen datos relativos a la composicion de la masa salarial en AFE, en la que se incluye el monto
total de lo que se puede denominar como salario indirecto. Se entiende por salario indirecto las compensaciones
que percibian por distintos acuerdos con la empresa y el pago de haberes por derechos adquiridos en materia de
seguridad social.

9 Por ejemplo, en noviembre de 1967 se realizod el Primer encuentro ferroviario pro-recuperacion de AFE en
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modo, lo que se fue constituyendo como “el problema ferroviario” logr6 repercusion publica y obligo
a que el gobierno explicitara su postura en momentos que daba sefales confusas. Esto lo hizo de forma
contradictoria realizando peridodicamente promesas de mejoramiento que luego incumplia y que eran
denunciadas por la gremial de trabajadores. Hay que sefalar también que el elenco de gobierno no actud
de modo homogéneo (complejizando atin mas la situacion). Intermitentemente, el Directorio de AFE
decia una cosa, la que contradecian desde los ministerios y viceversa. Esto podria ser interpretado como
una estrategia que facilitaba la dilatacion de las decisiones definitorias. A esto respondieron trabajadores
organizados con distintas medidas que pretendian aclarar posiciones.!” Se podria pensar que, en este
sentido, contribuyeron a la explicitacion de la politica de la empresa publica y su modificacion parcial.

3. Los trabajadores de AFE

De acuerdo a las Memorias anuales de AFE, el nimero total de funcionarios sufrido pequenas
modificaciones al alza a lo largo del periodo.! De acuerdo a lo que se puede observar en las Tablas 1 y
2, en comparacion con Argentina y Brasil el numero de trabajadores empleados en servicios ferroviarios
en Uruguay era mayor en relacion al nimero de kms. de via. A su vez, era menor que en Argentina
respecto del numero de pasajeros.

Tabla 1 Cantidad de empleados por kms. de vias férreas en Argentina, Uruguay (1970) y Brasil
(1971)

Empleados | Kms de vias férreas | Cantidad de empleados por kms de vias férreas
Argentina 145460 39905 3,64
Uruguay 13559 2975 4,55
RFFSA 120515 32102 3,75
(1971)

Fuente: Elaboracion propia en base a datos de tablas 1, 13 y 14 en Nunes (2018, p. 278, 306 y 308) para Ar-
gentina y Brasil y AFE (1971).

Paysandu y en diciembre la actividad “Pro-mejoramiento de AFE” en la ciudad de Mercedes. En enero de 1968
la Federacion ferroviaria expreso su apoyo al movimiento conformado en contra de la clausura de parte de la
linea Durazno-Trinidad. En noviembre de 1969 la Mesa “zona norte” de la CNT promovié la creacion de un
“movimiento en defensa de los ferrocarriles” en Facultad de Agronomia. Al mes siguiente se realizé una reunion
con presencia de poblacion y comerciantes de Maldonado y Punta del Este en la que resolvieron organizar un “gran
movimiento zonal en defensa de los ferrocarriles”. En julio de 1970 se realizo el segundo congreso regional “Pro-
recuperacion” de AFE en la ciudad de Salto (Unidn ferroviaria, 1967a, 1967b, 1967c, 1968b y 1969b; Federacion
Ferroviaria, 1969b y 1970). Un indicio del alcance del apoyo logrado por los ferroviarios es que ante importantes
conflictos gremiales desplegados en 1972 la prensa no fue tan critica como lo fue con otros sectores laborales en
el periodo. En ese mismo contexto se llevaron adelante actividades en las que se expresaba el apoyo de distintos
sectores de la poblacion en diversos puntos del pais.

10 Un ejemplo evidente fue la puesta en funcionamiento de los trenes “bajo control obrero” en marzo de 1972,
al inicio de la temporada turistica de semana santa. A lo largo del periodo fueron reiteradas las solicitudes de
aumento de las inversiones para el mantenimiento de la infraestructura, que recibieron como respuesta la negativa
por parte del Poder Ejecutivo. Luego de la medida gremial mencionada, el Ministerio de Turismo transporte
y comunicaciones se comprometié a destinar una importante suma de dinero para mejorar la infraestructura
ferroviaria reconociendo la urgente necesidad de atender el problema.

11 Para los afios 1972 y 1973 los datos refieren a los trabajadores proyectados y no los efectivamente empleados.
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Tabla 2. Relacion entre el nimero de empleados y el transporte de pasajeros en Argentina y
Uruguay en 1970

Empleados Pasajeros Empleados millon de pasajeros
(millones)
Argentina 145460 26,7 5449,98
Uruguay 13559 7,796 1739, 22

Fuente.: Elaboracion propia en base a datos de tabla 13 en Nunes (2018, p. 306) para Argentina y AFE (1971).

El registro del nimero de funcionarios de AFE se realizaba de acuerdo a distintos criterios. El registro
de los empleados por los distintos “programas” (gerencias) difiere del registro que los discrimina por
“escalafones” ya que el primero no incorpora a los contratados mensualmente. Esto da una diferencia de
un quinto aproximadamente. El total de personas empleadas en AFE (sin incluir los contratados) oscilo
entre 10269 en 1967 y 10719 (proyectados) en 1972.1

En la Tabla 3 se puede observar la evolucion del numero de trabajadores en cada “programa”. No se
cuenta con datos especificos respecto de la cantidad de mujeres y varones que trabajaban en AFE en el
periodo abordado pero de acuerdo a distintas fuentes se presume que ellas no habrian superado la quinta
parte. En términos generales se observa una distribucion de tareas por género: las mujeres empleadas
en AFE trabajaban en tareas de oficina y servicios como limpieza (ONSC, 1971; Alcides Airaudo, Raul
Olivera, Maria Lemos y Lucas Pefia, comunicacion personal).'®

En el periodo estudiado AFE contaba con cinco gerencias que organizaban la produccién del servicio
ofrecido y, por ende, al personal que la llevaba adelante. Dentro de estas se catalogaba al personal por
escalafon obrero, técnico y semi-técnico. A continuacidn enumero y caracterizo brevemente a las cinco
Gerencias y sus trabajadores:

1- de Explotacion. Programaba y coordinaba todo lo referido a la corrida de trenes y el trafico
de pasajeros, mercaderia y bultos. A su vez se encargaba del relevamiento de datos y fiscalizacion
general. Como el resto de las gerencias se encargada de gestionar a los empleados de su dependencia.
De esta Gerencia dependian las estaciones que se encargaban de la recepcion y distribucion de cargas,
facturacion, pedidos de vagones, contabilidad de distintos movimientos, atencion de la marcha de trenes,
coordinacion con el sector sefalizacion y ejecucion de maniobras en desvios de las estaciones. Pasé de
3521 trabajadores en 1967 a 4659 en 1971.

2- de Material y traccion. Ademas de gestionar el personal de su dependencia y planificar
especialmente aspectos técnicos, tenia la responsabilidad de la operativa del material tractivo en toda
la red, su mantenimiento, asi como de los vehiculos auxiliares (gruas, zorras, camionetas.). Dependia
de esta gerencia el Departamento de Talleres. En 1967 habia 3249 funcionarios bajo la drbita de esta
gerencia, en 1969, 2387 y en 1971, 3419.

3- de Via y obras. Se encargaba de la conservacion de edificios, viviendas, galpones, alcantarillas
de toda la empresa, asi como la maquinaria con la que se trabajaba. Asimismo, producia el balasto
para la conservacion de la via para lo que contaba con una cantera en la localidad de Joaquin Suarez,
Departamento de Canelones. Tenia también Oficinas centrales (en Montevideo) y Oficinas regionales
(en Sayago, 25 de Agosto, Paso de los Toros, Toledo, Paysandu y Nico Pérez). Los trabajadores de “via
y obras” representaban aproximadamente un sexto del total de los funcionarios.

4- Reparticion de sefalizacion y comunicaciones. Como el resto de las gerencias, administraba
el personal propio y sus gastos. Le correspondia la sefializacion eléctrica y mecénica en toda la red
vial, mantenimiento de la red de comunicacion propia del organismo (telefonica y telegrafica) y las

12 En la documentacion no se explicita a qué refieren con el término “proyectados” pero se infiere que remitia al
numero de trabajadores que planeaban emplear en un afo.

13 Seria interesante hacer un estudio especifico sobre las labores cumplidas, presumiblemente invisibilizadas, por
las mujeres (esposas, suegras, hermanas) y los menores de las familias ferroviarias en Uruguay. La historiadora
argentina Florencia Duva (2021), analizando el trabajo ferroviario desde una perspectiva de género, encontr6 que
a principios del siglo XX tanto mujeres como menores cumplian tareas no remuneradas en estaciones y casillas de
guardabarreras a lo largo de la via. Si bien no fue un asunto en el que profundicé en mi investigacion, hay indicios
de que esta realidad también se daba en el Uruguay de las décadas de 1960 y 1970.
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instalaciones eléctricas de los distintos edificios. Contaba con un Taller electromecanico en el que se
trabajaba en el alumbrado de coches. Los trabajadores de este programa eran 295 en 1967 y 315 en 1972.

5- Gerencia General y Gerencia de Hacienda. Tenian como funcion principal la direccion y
administracion general, disenando la politica del organismo, su coordinaciéon y ejecucion. Incluia el
servicio médico y proveeduria que satisfacian derechos basicos de las familias ferroviarias como la
salud y la alimentacion.

Tabla 3. Evolucion del numero de funcionarios de AFE distribuidos por “programas” (Gerencias).

1967 1968 | 1969| 1971 1972 1973
Vigente | Proyectado Proyectado | Proyectado
Explotacién (prog. 1) 3521 3128 4845 | 4565| 4659 4659 3635
Material y traccion 3249 3187 2600 | 2387| 3419 3419 3346
(prog. 2)
Via y Obras (prog 3) 2023 1853 2098 | 2239| 2456 2456 2286
Sefializacién y com. 295 308 319 325|315 315 334
(prog 4)
Hacienda (prog. 5) 981 974 19| 1212 1109 1109 1136
Total 10269 | 9450 10981 | 10728 | 10719 10719 10737

Fuente: Elaboracion propia en base a AFE (1967b, 1969, 1971 y 1973b).

Como ya se menciono, los trabajadores eran catalogados de acuerdo a un sistema de escalafones y
dentro de estos por “grados” (de 22 a 1) lo que configuraba un estricto ordenamiento jerarquico, similar
al modelo impuesto por la patronal britanica en la Central Uruguay Railway Company, la empresa de
transporte ferroviario mas grande al momento de la nacionalizacion del ferrocarril y la creacion de AFE
(Camors y Moyano, 2005, p. 286).

En el Proyecto de Presupuesto de AFE de 1969 se adjunto el detalle de las funciones dentro de cada
escalafon. El escalafon técnico incluia 42 funciones entre las que se contaban ingenieros, médicos,
arquitectos, abogados, contadores, escribanos. En el escalafébn semi-técnico se mencionaban 52
funciones entre las que habia ayudantes de ingenieros y arquitectos, enfermeros, capataces. Dentro del
escalafon administrativo habia 84 funciones, desde los gerentes hasta los estacioneros y telegrafistas y
representaban un 20% del total de los funcionarios. El escalafon obrero era el mas numeroso en volumen
de trabajadores (50% sobre el total) y en cantidad de funciones (sumaban 300), desde capataces y jefes
hasta oficios variados. El 30% restante correspondia al escalafon técnico, semi-técnico y de servicios.!'
En la tabla 4 se puede observar el nimero de trabajadores por escalafon.

Tabla 4. Evolucion del ntimero de funcionarios de AFE distribuidos por escalafon (1967-1973)

1967 | 1968 | 1969 | 1971 1972 | 1973
Escalafon técnico 99 98 93 85 85 81
Escalafon semi-técnico 118 117 119 113 113 131
Escalafon administrativo 2374 | 2369 | 2677 | 2590 | 2590| 2518
Escalafon obrero 7437 | 7378 | 7804 | 7884 | 7884 | 7649
Escalafon de Servicio 236 227 244 240 240 242
Contratados por mes -| 2786 2533 | 2647 | 2647 605
Total 10264 | 12975 | 13470 | 13559 | 13559 | 11831

Nota: Los datos de 1972 y 1973 eran los proyectados. Los otros afios corresponde a los “vigentes”.
Fuente: Elaboracion propia en base a AFE (1967b, 1969, 1971 y 1973b).

14 De acuerdo al Censo de funcionarios publicos mientras en la sumatoria de todo el personal de las empresas
publicas el escalafon “obrero” representaba cerca del 50% de los funcionarios, en AFE eran el 70%. (ONSC, 1970,
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De acuerdo a la informacién que aportan las Memorias de los afios 1968 y 1969 respecto del
personal de “trafico” dependiente de la Gerencia de Explotacion, se puede realizar una aproximacion
a la distribucion espacial de este sector, que, al ser el mas numeroso en el periodo, da una muestra del
total. La mayor concentracion estaba en el radio de Montevideo correspondiente a la “Superintendencia
Estacion Central” y las estaciones de “Seccion Central”. Este conjunto representaba mas del 40% del
total del personal de trafico. En segundo lugar las Estaciones de “Seccion Paysandu” y de “Seccion
Sudriers”" aglutinaban algo mas de 11% cada una. En tercer lugar las Estaciones de “Seccion Florida”
y “Seccion Paso de los Toros” reunian un 10% cada una. Por tultimo, las estaciones de “Seccion San
José” y “Seccion Nico Pérez” tenian un 6% y casi 9% respectivamente. Cada una de estas secciones
organizaba, a su vez, las labores de estaciones ubicadas en zonas aledanas'®.

Como se puede observar en el mapa 1 la mayor concentracion de vias y, por ende, de trabajadores
estaba en la zona centro-sur del pais (70% del personal de trafico), reflejo directo de la organizacion
“radial” que tuvo el ferrocarril desde su expansion a fines del siglo XIX.

Mapa 1. Red ferroviaria de Urugua

Reproduccion fotografica de: AFE (1967¢). Imagen tomada por la autora.

Asimismo, hay que tener en cuenta la importante concentracion de trabajadores en los talleres y
remesas. En las remesas culminaban los recorridos de las lineas de ferrocarril y se hacia mantenimiento
de las locomotoras y vagones. En el periodo abordado habia talleres y remesas en funcionamiento
en Estacion Central, Bella Vista, Pefiarol, Sayago, Florida, Sudriers, Nico Pérez, Paso de los Toros y

15 No cuento con un documento que explicite el alcance exacto de cada una de las secciones, pero en este caso se
trata de la que tiene como centro a la actual localidad de Empalme Olmos, Depto. de Canelones.
16 En AFE (1967a) hay un anexo que detalla todas las estaciones del pais.
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Paysandu. Estos espacios laborales constituian centros de concentracion de trabajadores y presencia
de la empresa en el territorio cumpliendo un papel relevante en la produccion del servicio ferroviario,
su organizacion y gestion. Asimismo algunos de estos fueron de los principales centros de actividad
colectiva reivindicativa de trabajadores. Entre ellos destacan los Talleres de Pefiarol en Montevideo.

4. Condiciones de trabajo en AFE a fines de los sesenta y principios de los setenta

El deterioro de la infraestructura de toda la empresa (especialmente la tractiva y de los talleres) y
algunas decisiones tomadas por las autoridades en cuanto al mantenimiento de la misma, determinaron
que los trabajadores no pudieran desarrollar correctamente las tareas asignadas. En boletines de las
agrupaciones y de las organizaciones sindicales de ferroviarios aparecen denuncias de distinto tipo
que dan cuenta de un desgaste de condiciones bésicas de trabajo. Por ejemplo, en agosto de 1969 el
Directorio prohibio el uso del ascensor en Administracion central excepto a los tres directores y algiin
jerarca. Esto afectaba a funcionarios con problemas de salud que trabajaban en esas instalaciones. Por
otro lado, en abril de 1970 el Directorio suprimi6 el servicio de tren n°® 135 de las 19.10 hrs. utilizado
por funcionarios de AFE y de otras dependencias del Estado. Con esto los obligaban a trasladarse en
omnibus, con esperas de hasta 30 minutos (Seccional ferroviario del PCU, 1970).

Ese mismo afio, la Resolucion de Directorio de AFE n° 1997 establecié que los jefes de estacion y
los funcionarios de via y obras debian hacerse cargo en adelante de los gastos de luz, agua e impuestos
de las casas que la empresa les brindaba para poder cumplir su funciéon. En distintos momentos la
Federacion Ferroviaria reclamo por la ropa de lluvia para los trabajadores de maniobras en estaciones
que trabajaban expuestos a inclemencias climaticas. A su vez, el personal de limpieza de Gerencia
General debio reclamar condiciones minimas para cambiarse y bafarse llegando a costear un calentador
de agua (Seccional ferroviario del PCU, 1969a, 1969b y 1970; Union Ferroviaria, 1968a, 1968b, 1969a,
1969b, 1970a, 1970b, 1970c, 1971a, 1971Db).

Otro problema detectado tanto por las organizaciones gremiales como por autoridades de AFE fue
el del estado del material tractivo y las vias. Como mencioné paginas atras, a principios de la década
de 1960 se habia modernizado parte del parque motor a través de su “dieselizacion”, pero, por falta de
repuestos y de fondos para comprarlos, no se sostuvo el mantenimiento que demandaba. En abril de
1969 denunciaron que los Talleres de Pefiarol podian llegar a cerrar ante la falta de repuestos y, por ende,
de trabajo que realizar. Argumentaban desde la Unidn Ferroviaria que, como “pantalla”, el Directorio
decidi6 que se recuperaran trenes a vapor, mientras se estropeaban las nuevas locomotoras adquiridas
afos atras. Aseveraban los sindicalistas que Penarol ya no era el “Taller moderno que conocimos” ya
que sus tareas se habian reducido a revisar que el material no generara riesgo de vida (Union Ferroviaria,
1969c¢). Trabajadores de varios sectores de los Talleres denunciaban que estaban cumpliendo funciones
que no les correspondian, en condiciones indecorosas y sin garantia de recibir el pago correspondiente
(Unidn ferroviaria, 1971b).

En agosto de 1972, la Asamblea de Capataces de Talleres Pefiarol y Remesa Coches motores central
envid una nota al Presidente del Directorio de AFE, Prof. Jorge Balifias Barbagelata, en la que le hacian
saber de la preocupacion que les generaba el constante deterioro de las condiciones laborales (que
impedian el correcto cumplimiento de sus tareas), el deterioro de la mano de obra y de los salarios. Segiin
sefialaban, los mas capacitados se iban de AFE por falta de perspectivas, perdiendo las condiciones para
capacitar a otros en el futuro. Todo ello, a pesar de las esperanzas que habian depositado en los planes de
“recuperacion” prometidos (Capataces Talleres Pefiarol y Remesa Coches Motores Central, 1972). De
hecho, en la Memoria anual de 1968 se advertia sobre “la imperiosa necesidad de una renovacion masiva
de via en un porcentaje importante del sistema a efectos de ir paliando las situaciones mas exigidas,
pues a corto plazo ya no podria asegurarse el minimo de estado compatible con la normal circulacion de
trenes” (AFE, 1968a).

En AFE (1970a) se senala que habia desanimo y disminucion de rendimiento en el personal por estar
haciendo tareas que no les correspondia o estaban por debajo de su calificacion. Entendian que la causa
principal de esta situacion eran las pésimas condiciones en las que se encontraba el material. Como
indicador informaban que para julio de 1970 se contaba con 33 maquinas en funcionamiento diario que
representaba el 44% del parque de locomotoras diésel eléctricas (AFE, 1970a, pp. 40-42).

Otro indicio del alcance del problema lo ofrece un informe presentado en enero de 1972 por la
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Gerencia de material y traccion, en el que informaban de la critica situacion en la que se encontraban los
talleres generales, mecanico y carpinteria como consecuencia de la falta de personal y la dificultad para
adquirir materiales necesarios de uso cotidiano. Esto llevaba al enlentecimiento del ritmo de trabajo y
a la resolucion de problemas por vias poco aconsejables desde el punto de vista técnico y econdémico,
como, por ejemplo, intentando renovar material obsoleto. Sefialaban que contaban con el 50% del
personal que debia haber, el que, ademas, era de edad proxima a la jubilacion, tratandose, justamente, de
los trabajadores mas capacitados que, de acuerdo al sistema de formacion en oficios en el que se sostenia
la capacitacion de personal en AFE, se encargaban de ensefiar a sus futuros relevos.!” Por este motivo
observaban una disminucion de la capacidad productiva de los talleres, un mal aprovechamiento de las
capacidades de los trabajadores y malas perspectivas a futuro (AFE, 1972).

El sub-gerente de explotacion, Ing. Jorge Camafio Podestd, informaba en abril de 1973 que era
frecuente que “numerosos pasajeros” viajaran en los pasillos de los vagones “por falta absoluta de
capacidad en los salones, pescantes y estribos” ante lo que eran “impotentes los esfuerzos del personal
del tren y de las Estaciones para evitar estos hechos”. Esta sobrecarga del material tractivo se sumaba
a “los efectos producidos por el estado precario en que se encuentra la estructura de la mayoria de
nuestros salones de pasajeros”. Ademads, se estaban haciendo “esfuerzos fuera de los valores normales
provocados por el estado en que se encuentran las instalaciones fijas de parte de la red” que generaban
incertidumbre respecto de “las condiciones de seguridad con que se presta en determinados casos el
servicio bajo la responsabilidad del Organismo.” (AFE, 1973a).

En un “Manifiesto al gremio” decia la Federacion Ferroviaria en 1969 que todos estos problemas
eran “una historia que viene de lejos” pero que en el Gltimo afio se habia “precipitado la hecatombe
ferroviaria” (Federacion Ferroviaria, 1969a). La agudizacion de los problemas arrastrados por afios
impactd en las condiciones para desarrollar la labor ferroviaria. Este problema se sumaba a otros, como
el deterioro del salario real y las condiciones de vida.

5. Condiciones de vida de los ferroviarios uruguayos a fines de los sesenta y principios de los
setenta

El desfinanciamiento de AFE impact6 también en la asistencia médica y el acceso a bienes de consumo
cotidianos. Segun el articulo 5° del Convenio de compraventa de marzo de 1948 firmado entre las
Compaiiias Britanicas de Ferrocarriles y la Compaiiia del Puente del Cuareim con el Estado uruguayo,
el personal de esas Compaifiias Ferroviarias mantendria los “beneficios de caracter social incluso los
servicios habituales de Asistencia Médica, Caja de Auxilios y Proveeduria” (Nahtim, 2005, p. 257). Para
el periodo que aborda este articulo existian varias filiales de la Cooperativa de consumo de AFE y las
familias ferroviarias recibian asistencia médica a través del Hospital Britanico y las instalaciones del
Servicio médico de AFE en todo el pais.'® La gestion de ambos servicios dependia de las Gerencias de
Hacienda y General.

Hacia julio de 1969 la Federacion ferroviaria y la Union Ferroviaria informaban que AFE tenia
importantes deudas con las farmacias que suministraban medicamentos a sus funcionarios, que
decidieron no dar mas productos a los trabajadores de AFE. Asimismo, el Hospital Britanico amenazaba
con no asistir a los enfermos ya que AFE le debia 12 millones de pesos (Comité de accion gremial de la
Federacion ferroviaria, 1969; Union Ferroviaria, 1969a). El Directorio de AFE dispuso finalmente que

17 Seglin mencionaron los entrevistados y como se observa en fuentes de la empresa, el ingreso a la misma
se realizaba, por lo general, en calidad de “meritorio”/”aprendiz” a edades que iban desde los 12 a los 18. Los
“aprendices” podian pasar meses o afos trabajando/aprendiendo un oficio sin percibir la misma remuneracion
que los trabajadores contratados o estables. Para ilustrar minimamente sobre este mecanismo, cito un fragmento
del Reglamento de trabajo del personal de Estaciones: “los Jefes de Estaciones, inculcaran a los meritorios desde
la iniciacion de la practica, el correcto uso de los aparatos y el rigido cumplimiento de las normas, cédigos y
disposiciones sobre la materia.” (AFE, 1967a).

18 Para ese entonces la Cooperativa de Consumo de AFE proveia de productos de la canasta basica a unas 6000
familias y se encontraba en una situacion financiera critica que puso en cuestion su existencia. Tenia sucursales en
distintos puntos del pais (Pefiarol, Paso de los Toros, Paysandu, Salto y Nico Pérez) y contaba con 90 empleados.
Cerro finalmente en la década de 1980.
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los funcionarios se debian atender en centros asistenciales de Salud Publica, aunque denunciaban desde
el semanario “El riel” que alli tampoco eran asistidos. Ademas, sefialaban que, si bien el Directorio se
habia comprometido a reintegrarles los gastos que realizaran en farmacias, solo lo hacian luego de un
largo tramite que no siempre se resolvia (Seccional ferroviario del Partido Comunista del Uruguay,
1969a).

“El Riel” registro la primera “victima” de la falta de asistencia médica en diciembre de 1969: se
trataba de un funcionario con 26 afios de servicio en AFE que no fue aceptado en el Hospital Britanico
“porque AFE no paga sus deudas”. El funcionario fallecié finalmente en el Hospital Maciel (Seccional
ferroviario del Partido Comunista del Uruguay, 1969a).

Luego de varias gestiones se fue resolviendo parcialmente el problema, aunque quedé como uno de
los principales puntos a tratar en la agenda sindical. En “El Riel” se interpretaba que este tipo de medidas
respondia a la politica del gobierno que buscaba reducir lo que entendia como “exagerados” beneficios
sociales de los funcionarios publicos. En agosto de 1970, a través de la Resolucion de Directorio n°
1105/70 se fijaba el aumento de la cuota de afiliacion de servicios médicos. Otro “golpe a una vieja
conquista de los trabajadores.”(Seccional ferroviario del Partido Comunista del Uruguay, 1970).

Para hacer frente a estos problemas surgieron varias expresiones colectivas de los trabajadores. Por
ejemplo, en 1967 a través de colectas contribuyeron en el mejoramiento del block quirtrgico en el
Hospital Britanico. Entre diciembre de 1967 y enero de 1968 se generaron una serie de movilizaciones
en respuesta a una medida del Directorio que afectaba a enfermos crénicos (Unién ferroviaria, 1967a,
1967c, 1968a y 1968Db).

Asimismo, conquistaron el “seguro sanatorial para los familiares de los funcionarios y jubilados
ferroviarios” (establecido en la Resolucion de Directorio 2825/67 de octubre de 1967). Con esta resolucion
lograron hacer llegar el servicio a 3500 ferroviarios que afiliaron a 16.154 familiares, luego de que el
Directorio avalara que se descontara las cuotas de afiliacion en los sueldos. De todos modos, en agosto
de 1968, el Directorio Interventor derogé el decreto de creacion del seguro, dejando desamparadas a
cientos de personas (AFE, 1968Db). Incluso, se negé a recibir a los delegados de la Federacion ferroviaria
para tratar el tema.

Hacia setiembre de 1971, una Hoja semanal informativa de la Union ferroviaria llamaba a todos
los ferroviarios a colaborar con la “Organizacion ferroviaria de la salud” que reunia a ferroviarios que
bregaban por mejorar los servicios asistenciales que brindaba la reparticion “servicio médico e higiene
de AFE”. A través de los fondos recaudados pondrian en funcionamiento un nuevo local frente a Estacion
Central (Union ferroviaria, 1971ay 1971b).

Otro capitulo de la pérdida de derechos adquiridos y el deterioro de las condiciones de vida de los
ferroviarios decantd6 como consecuencia de las deudas que mantenia AFE con los proveedores y los
empleados de la Cooperativa de Consumo. A los socios de la cooperativa se les descontaba la cuota de
afiliacion a través del salario. Estos fondos derivaban en el Ministerio de Economia que, finalmente, no
los devolvia a AFE que se tenia que encargar de pagar a proveedores y empleados. Desde 1968 usuarios
y empleados de la Cooperativa denunciaron que AFE no pagaba los salarios de los empleados. Ademas,
mantenia importantes deudas con los proveedores, quienes comenzaron a negarse a comercializar
con la mencionada Cooperativa, por lo que empezaron a escasear algunos productos (Cooperativa de
produccion y consumo del personal de AFE, 1968; Federacion Ferroviaria, 1969a; Funcionarios de
la cooperativa de consumo de AFE, 1969; Seccional ferroviario del Partido Comunista del Uruguay,
1969b; Comité de accion gremial de la Federacion Ferroviaria, 1969).

De acuerdo a lo que sefiala un informe de la Oficina de estadisticas laborales del Departamento de
Trabajo del gobierno de Estados Unidos, el deterioro de las cooperativas fue una generalidad en la época.
Las “oficinas estatales” demoraban en enviar dinero perteneciente a las cooperativas lo que provocaba
que muchas se encontraran en una “crisis financiera crénica” (U. S. Department of Labor, 1970, p. 66)

Ademas de estos problemas, los ferroviarios afrontaron un marcado deterioro de su salario real,
variable basica para considerar las condiciones de vida de las familias de trabajadores. Para describir la
evolucion del salario real de los trabajadores ferroviarios en el periodo 1967-1972 recogi y sistematicé
informacioén disponible en los Presupuestos anuales de AFE referente a salarios basicos (nominales) por
escalafon y grado. A fin de estimar la evolucion del salario real, esta informacion fue contrastada con la
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serie “Indice de precios al consumo-nivel general-total pais-promedio anual (base diciembre de 2010)”
del Instituto Nacional de Estadistica (2018)."

Tabla 5 Evolucion del salario real mensual de los funcionarios de AFE, por escalafon (1968-1973)

Salarios reales mensuales, en pesos actuales (base diciembre - o oo .
> enp (b Variacion anual (porcentaje)

de 2010)
[1068 [1060 [1971 [1972 [1973 1968-69 | 1969-71 [1971-72[1968-72
Escalafén especial
Presidente | 30.194 | 33.302 |81.474] 46.166 60.737| 10%| 145%| -43% 53%
Vice- 27.175 | 29.140 | 67.895 [ 38.472 61.435 7% 133%| -43% 2%
Presidente
Vocal 27.175 | 29.140 [67.895 [ 38.472 61.435 7% 133%| -43% 42%
Gte Gral 47.622 |42.158] 27.485 40.530 A1%| -35%
Sub-Gte 43.168 [38.205] 24.902 39.435 A1%| -35%
Gral
Asesor 33.636 | 38.797 [34.367]22.400 34370 [ 15%[ -11%[ -35% -33%
téenico
Asesor legal [31.986 | 34.426 [30.471] 19.866 34,570 $%|  -11%| -33% -38%
(abogado)

Sec. Gral 20480 | 31.804 |28.105)18.329 24.906 8 % -12%]| -35% -38 %
Pro. Sec gral | 27.456 | 29.556 |26.143]17.037 23.279 8 % -12%]| -35% -38 %

Asesor 22.072 | 23.770 | 21.065| 13.734 25454 8 % -11%| -35% -38 %
escribano

Srio de 20472 | 22.021 | 19.506( 12.721 17.783 8% -11%| -35% -38 %
Actas

Srio de 20472 | 22.021 | 19.506( 12.721 17.783 8% -11%| -35% -38 %
Comisiones

Escalafon técnico por grados

1]36.072 | 38.797 [34.367| 22.400 38.106 8 % -11 %) -35% -38 %
2] 33.636 | 36.175 [32.00120.863 35.715 8 % -12%]| -35% -38 %
3] 31.160 | 33.510 |29.664] 19.343 33.357 8 % -11 %) -35% -38 %
4128715 | 26,933 [27.355]| 17.838 31.000 -6 % 2% -35% -38 %
5127.336 | 29.431 |26.057] 16.988 28.642 8% -11 %) -35% -38 %
0] 24346 | 26.184 |123.171]15.108 25454 8 % -12%]| -35% -38 %
7122.062 | 23.728 |21.007] 13.702 22.698 8% -11 %) -35% -38 %
8120.693 | 22.271 | 19.737] 12.868 21.120 8 % -11%) -35% -38 %
916818 | 18.108 [16.044[10.464 19.560 8 % -11%) -35% -38%

10]17.130 | 18.441 |16.361 10.677 17.584 8 % -11%) -35% -38 %
11]15.188 | 16.360 | 14.514( 9.467 15.209 8 % -11%) -35% -38%
121 14,181 | 14362 |12.725] 8.306 1% -11%) -35% -41 %

19 Recuperado de: https://www.ine.gub.uy/web/guest/ipc-indice-de-precios-del-consumo. Setiembre de 2018.
El dato del salario nominal no incluye el salario indirecto percibido por los trabajadores, compuesto por las
compensaciones que percibian por distintos acuerdos con la empresa y el pago de haberes por derechos adquiridos
en materia de seguridad social. A diferencia de los datos del salario nominal/directo, discriminado por escalafones
y grados, los salarios indirectos aparecen como masa conjunta por lo tanto no es posible incorporarlos en el analisis
planteado que busca dar cuenta de la variacion entre los distintos escalafones y grados de trabajadores. De todos
modos, como posible aporte a otras investigaciones, se lo adjunta como Anexo 1. También adjunto una tabla en
la que se encuentran los datos sobre salarios recogidos de los documentos de AFE mencionados, tal como alli
aparecen. Agradezco a Carolina Romén, Dra. en Historia Econémica (Profesora Agregada de FCEA-UdelaR) por
su invalorable asesoramiento para realizar una precisa lectura de los datos recogidos.
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Salarios reales mensuales, en pesos actuales (base diciembre - Ann .
e p b Variacion anual (porcentaje)

de 2010)
[1068 1960 1971 [1972 1973 1068-69 [ 1960-71 [1971-72|1968-72
Escalafon semi-téenico, administrativo, obrero y de servieio por
grados

(S}

25.212 | 27.141 | 24.037 ] 15.664 23.528 8% -11%] -35% -38 %
23.783 | 25.601 | 22.680 14.781 20423 8% -11%| -35% -38 %
22434 | 24.144 121.382]13.947 19.344 8% -11%] -35% -38 %
21.206 | 22.812120.199]13.162 18.347 8% -11%]| -35% -38 %
19.978 | 21.505 [19.074] 12.443 17.434 8% -11%] -35% -38 %
18.801 | 20.314 [17.977] 11.723 18.015 8%| -12%]| -35% -38 %
17.814 | 19.190 [ 17.025] 11.102 15.741 8%| -11%] -33% -38 %
10.818 | 18.108 |16.044] 10.464 14.927 8% -11%] -33% -38 %
10{15.902 | 17.109 | 15.178] 9.892 14.213 8%| -11%]| -35% -38 %
11{15.006 | 16.152 [14.312] 9.336 13.516 8% -11%] -33% -38 %
12{14.181 | 15.277 | 13.533] 8.829 12.868 8% -11%]| -35% -38 %
13[13.406 | 14.445 |12.812] 8339 12.254 8% -11%] -35% -38 %
14[12.661 | 13.654 | 12.090] 7.881 11.656 8§8%| -11%]| -35% -38 %
15(12.057 | 12,988 | 11.542] 7.521 11.208 8%| -11%] -35% -38 %
16(10.769 | 11.614 | 10.301] 6.720 10.195 8% -11%| -35% -38 %
17(10.457 | 11.281 | 10.013] 6.540 9.062 8% -11%] -35% -37%
18[10.216 | 10.990 | 9.753 | 6.360 9.730 8% -11%| -35% -38 %
19 9.974 | 10.782 | 9.551 | 6.230 9.564 8% -11%] -35% -38 %
201 9.733 | 10.573 | 9.378 | 6.115 9.414 0% -11%[ -35% -37 %
211 9.461 | 10324 | 9.147 | 5.968 9.232 0% -11%[ -35% -37 %

A S | | e | e

(el Nota]

22 9209 | 10.116 | 8.974 | 5.853 0.009 10 % 1% -35% -36%
23] 8937 | 9907|8772 5.723 8.016 11 % 1% -35% -36 %
Promedio 7% -11%] -35% -38%

Nota: Los datos para 1968, 1969 y 1973 son los proyectados, mientras que los de 1971 y 1972 son los
denominados en la documentacién como “vigentes”.
Fuente: Elaboracion propia en base a Proyectos de Presupuesto de AFE y la serie “Indice de precios al consumo-

nivel general-total pais-promedio anual (base diciembre de 2010)” del Instituto Nacional de Estadistica (2018).

El procesamiento de los datos de todo el periodo permite concluir que los ferroviarios, excluyendo al
llamado “escalafon especial” (directorio, asesores y secretarios), sufrieron un descenso del salario real
de 38% entre 1968 y 1972. Sin embargo, hay que tener presente las fluctuaciones inter-anuales ya que
hubo afios de incremento salarial (como 1968) y caida (como 1972).

La Federacion Ferroviaria junto con otros sindicatos de trabajadores ptblicos coordinados a través de
la Mesa Sindical Coordinadora de Entes (MSCE), la Confederacion de Funcionarios del Estado (COFE)
y el Departamento de trabajadores del Estado (DTE) de la Convencion Nacional de Trabajadores (CNT)
realizaron diversas propuestas al estado (patron) para evitar que se siguiera deteriorando su salario.
Una de ellas fue el pedido de un préstamo no-reintegrable que fue otorgado en 1971, previo a las
elecciones nacionales. Sin embargo, la Union ferroviaria denunciaba en enero de 1972 que luego del
periodo electoral se notaba el aumento exorbitante de tarifas y de bienes de consumo basico (en algunos
casos alcanzaba el 60%, mientras que los salarios solo un 15%); ademas que no les pagaban algunas
compensaciones y no era claro si se les abonarian los préstamos aprobados (Union ferroviaria, 1972).

Asimismo, hay que considerar que por “mala interpretacion de la reglamentacion” muchas veces no
se pagaban las compensaciones o los beneficios sociales adquiridos o no se aplicaban los acuerdos que
establecian sus aumentos (Union ferroviaria, 1970a, 1970b, 1970c; Federacion ferroviaria, 1972). Algunos
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trabajadores optaban por realizar mas horas extras para incrementar sus ingresos. Frecuentemente, esas
horas extras trabajadas no eran abonadas.

Hay que tener en cuenta que los datos recogidos surgen de las proyecciones del Directorio de la
empresa y no de lo efectivamente pago, en un periodo en el que fueron reiterados los atrasos en el pago
de salarios directos e indirectos. Un dato significativo en relacion a lo dicho es que entre 1967 y 1972
hubo, por lo menos, veintidds conflictos que tuvieron como su principal motivacion el cobro de salarios
y haberes adeudados. En este sentido, como senala el historiador Eric Hobsbawm, en la estimacion de
los ingresos de los trabajadores conviene contemplar la cantidad de horas de paro que estos puedan
haber realizado (Hobsbawm, 1979, p. 125). Si bien no se cuenta con informacion precisa para realizar
este calculo, se puede presumir que los descuentos por paros impactaron, también, en el deterioro de
los ingresos de las familias ferroviarias. Esto, combinado con el atraso en los pagos de salarios y el
constante aumento de la inflacion es de suponer que llevo a una caida mas pronunciada del salario real
que la que los datos permiten reconstruir.

En sintesis, se puede decir que fueron varias las consecuencias de la crisis de AFE y algunas decisiones
tomadas por las autoridades en la vida de los ferroviarios: deterioro de las condiciones de trabajo y los
salarios reales, empeoramiento en el acceso a servicios sanitarios y a bienes de consumo de la canasta
basica. El descontento provocado por esto no hacia mas que agudizar los problemas financieros y de
gestion que afrontaba la empresa, puesto que predisponia mas a los trabajadores a aplicar medidas de
trabajo a desgano hasta la paralizacion parcial o total de actividades.

6. Conclusiones

AFE atravesaba, hacia fines de los sesenta y principios de los setenta, una situacion critica. Esta
se evidenciaba, especialmente, en su incapacidad de mejorar los ingresos y ofrecer un servicio de
transportes competitivo. Los problemas no eran nuevos, pero en el periodo analizado se agudizaron
producto, también, del contexto de crisis que vivia el pais. AFE entrd, asi, en una especie de espiral del
que no podia salir a pesar de los distintos estudios técnicos y los (insuficientes) fondos vertidos para
superar la situacion. Todo esto redundé en la pérdida de clientes y la disminucion de los ingresos que
posibilitaran realizar los gastos necesarios para garantizar el adecuado funcionamiento y mantenimiento
de la infraestructura de produccion del servicio.

Quienes producian el servicio (los trabajadores) se vieron directamente afectados por el complejo
panorama. En este articulo, me centré en presentar algunas decisiones tomadas por el directorio de AFE
que, de alguna manera, hacian pagar a los trabajadores el costo de la crisis. Y esto fue literalmente asi.
Como se menciond, los trabajadores de estaciones tuvieron que comenzar a pagar las lamparitas de luz
de las oficinas y las viviendas que les brindaba la empresa para cumplir su trabajo lejos de su residencia.
También hice bastante énfasis en presentar informacion relativa a la situacion de la infraestructura
ferroviaria y observar como esta afectaba ya no sélo a los trabajadores, sino, también, a los usuarios del
servicio.

Y, por ultimo, analicé como en el periodo abordado al menos una parte de los ferroviarios enfrento
dificultades para garantizarse condiciones para acceder a dos servicios (derechos) como la alimentacion
y bienes de consumo basicos (a través de la Cooperativa de consumo de AFE) y a la salud (a través del
Hospital britanico y el servicio médico de AFE). A estos problemas se agrega el marcado deterioro del
salario real que alcanzo al 38% entre 1968 y 1972.

Si bien el articulo se enfocd en aspectos descriptivos, deja planteadas algunas interrogantes en las que
se espera seguir profundizando en futuras indagaciones pero que, también, buscan invitar a la reflexion y
analisis. Por ejemplo: ;por qué no se implementaron las propuestas de recuperacion de AFE elaboradas
por diversos equipos técnicos?, ;cual era el real alcance de la crisis?, ;se podria hablar, como para el
caso de Brasil y Argentina analizado por Nunes de politicas de desmantelamiento para la transformacion
del modelo de negocios ferroviario?, ;cémo afectaron las medidas gremiales en la crisis?, ;qué rol
cumplieron los trabajadores organizados en el sostenimiento del servicio publico ferroviario?
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Anexo 1. Salario basico mensual de los funcionarios de AFE, por escalafon y grados de acuerdo a los
proyectos de presupuesto de la empresa

| 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1971 | 1972 | 1973
Escalafon especial
Presidente - - 30000 40000  [141176 |141176 [420000
Vice-Presidente - - 27000 35000 117647 117647 370000
Vocal - - 27000 35000 117647 117647 |370000
Gerente General 15920 28655 - 57200 |73050 84050 244100
Sub-Gerente General 14320 [25755 | S1850 66200  |76150 237500
Asesor técnico 11790 (21220 33420 46600 59550  [68500 208200
Asesor legal (abogado) |11 1150 20070 (31780 41350 52800  [60750 208200
Secretario General 10 180 (18325 29300 38200  M8700  |56050 150000
Pro. Secretario general ~ [9390 |16 900 |27280 35500 45300  |52100 140200
Asesor escribano 7300 13140 (21930 28550 36500 42000 153300
Secretario de Actas 6680 12025 (20340 26450 33800  |38900 107100
Secretario de Comisiones |- - 20340 26450  [33800  |38900 107100
Escalafon técnico por grados

1 12740 22930 |35 840 46600  |59550  [68500 229500
2 11790 21220 |33420 43450 55450  |63800 [215100
3 10 830 (19495 30960 40250 51400 [59150 200900
4 9900 17820 |[28530 32350 47400  |54550 186700
5 9330 16795 |27 160 35350 45150  |51950 172500
6 8190 14740 (24190 31450 40150 46200 (153300
7 7300 13140 (21920 28500 36400 41900 (136700
8 6760 12170 [*BA” 20560 26750 [34200 [39350 127200
9 6120 11015 |16710 21750 27800 |32000 117800
10 5410 9740  [*10A” 17020 22150 [28350  [32650 [105900
11 4700 [8460 [“11A” 15090 |19650 25150  |28950 [91600
12 4020 [7235  |14090 17250 22050  |25400 |-
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| 1966 | 1967 | 1968 | 1969 | 1971 | 1972 | 1973
Escalafon semi-técnico. administrativo, obrero y de servicio. Por grados
2 8520 [15335 [25050 32600 41650  [47900 |141700
3 7960 (14330 (23630 30750 39300 {45200 |123000
4 7450 13410 (22 290 29000 37050  J42650 [116500
5 6950 |12510 [21070 27400 35000  j40250 110500
6 6500 |11700 19850 25830 33050  [38050 (105000
7 6080 (10945 18740 24400 31150  [35850 |108500
8 5680 10225 17700 23050 29500 33950 194800
9 5310 P 3560 (16710 21750  [27800  [32000 |89900
10 4950 8910 |15800 20550  [26300  [30250 |85600
11 4630 8335 [14910 19400 [24800  [28550 |81400
12 4330 7795 [14090 18350 23450  |27000 |77500
13 4040 7270 [13320 17350 22200 25500 |73800
14 3810 6860 12580 16400 20950  |24100 |70200
15 3605 16490 [11980 15600 [20000 23000 67500
16 3210 5760 (10700 13950 17850 20550 |61400
17 3120 [5615 10390 13550 |17350  J20000 60000
18 3030 5455 10150 13200  |16900 19450 |58600
19 2940 5290 19910 12950  |16550 19050 |57600
20 2855 5140 19670 12700 16250  |18700 |56700
21 2775 14995 19400 12400 15850  [18250 |55600
22 2695 4850 [9150 12150  |I5550  [17900 |54800
23 2645 {4760 3880 11900  |15200 |17500 |53700

Fuente: Elaboracion propia en base a proyectos de presupuesto de AFE. Los datos de 1967, 1968, 1969 y 1973
eran los proyectados. Los de 1966, 1971 y 1971 eran los que aparecen mencionados en la documentaciéon como
“vigentes”. No se ha podido saber a qué refiere la distincion en los grados que tienen la, ademas, la letra “A”.

Anexo 2. Evolucion del fondo de salarios directo e indirecto en términos reales.

Pesos reales (IPC 1966)

1969 1971 1972

ario indirecto real salario total real

Nota: El salario directo real comprende el total pagado por la empresa a funcionarios presupuestados y contra-
tados. El salario indirecto recoge el total de compensaciones y de beneficios sociales.

Fuente: Elaboracion propia en base a proyectos de presupuesto de AFE.
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