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RESUMEN

Elpresente articulo estudia al gremio tranviario de Santiago durante sus primeros 17 afios
de luchas laborales destacdndolo como un sujeto clave para entender el surgimiento de
una legislacién social en el pais. A partir del concepto de ‘posicion estratégica’ se estudia
el desarrollo de las formas de lucha del gremio y de la reaccién de los otros actores
involucrados. Se hace hincapié que la toma de conciencia del rol dentro de la economia
capitalina fue fundamental para entender las formas de lucha adoptadas por el gremio, la
creciente fuerza de éste y el desarrollo de los debates publicos acerca de la intervencién
estatal sobre los conflictos laborales. Para tal argumento, la presente investigacion se
basé en diarios de la época y documentos de varias instituciones estatales.
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ABSTRACT

This article studies the tramway workers of Santiago during its first 17 years of labour
struggles highlighting it as a key subject to understand the emergence of a social legislation
in the country. Based on the concept of ‘strategic position’, the development of the forms
of struggle of the worker and the reaction of the other actors involved is studied. It is em-
phasized that the awareness of the role within the capital’s economy was fundamental to
understand the forms of struggle adopted by the union, the growing strength of this and
the development of public debates about state intervention on labour disputes. For such
argument, the present investigation was based on newspapers of the time and documents
of several state institutions.
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INTRODUCCION

La historiografia cldsica ha destacado al periodo de comienzos del siglo XX hasta la
promulgacidén del primer céddigo laboral en 1924, como un momento en el cual “no
hubo entendimiento entre los empleadores y obreros organizados” (Morris, 1967, p.
90) y en el cual el Estado cumplié meramente un rol gendarme en las relaciones la-
borales, resguardando por medio de las fuerzas policiales y militares el orden social,
reprimiendo a los movimientos obreros e interviniendo poco y nada en los conflic-
tos entre el capital y el trabajo, considerdndolo un mero problema policial (Barria,
1971, p. 21). Es por aquella razén que Jorge Barria Seron, y junto con €l todos los
autores del marxismo cldsico, han calificado a esta época como la “etapa heroica de
los trabajadores” (1971, p. 8). Por otro lado Luis Vitale postulé que durante el mismo
periodo el movimiento obrero chileno estuvo es su “mds alta expresién de autono-
mia e independencia lograda” (Vitale, 2011, p. 88), refiriéndose de esta manera a la
independencia propia frente a los partidos politicos y el aparato estatal.

Sin embargo, partiendo de Juan Carlos Yafiez en 1998 la historiografia mdas recien-
te ha demostrado que justamente en aquel periodo el Estado y los actores relevantes
de las élites dieron un giro hacia el entendimiento de la llamada ‘cuestién social’,
reemplazando en parte y de a poco el actuar represivo hacia las luchas obreras por
su legislacién y arbitraje. A su vez varios sectores del movimiento obrero lucharon
por la integracion de las demandas y las instituciones obreras al aparato estatal. Asi,
Sergio Grez mostro en su articulo ‘¢Autonomia o Escudo Protector?” que desde inicios
del siglo XX distintos actores populares, sobre todo del Partido Democratico inicia-
ron gestiones para crear leyes en defensa del trabajo. Asimismo el Estado desde el
afio 1903 empezd a crear instancias de arbitraje para solucionar conflictos laborales
(2011a), instalando desde el afio 1904 comisiones parlamentarias para estudiar el
tema obrero y legislando a partir de 1906 las primeras leyes sociales (Yafiez, 2008, p.
326). Este proceso en general ha sido descrito como la ‘cuestién social’, es decir una
época en la cual nuevas formas de miseria y estallidos sociales, producto del cambio
econdémico y social que estaba viviendo el pais exigieron a la elites reconocerlas
(Grez, 1995, p. 11) y tratar de entregar un nuevo marco de acciones y soluciones a
algunas problemadticas para impedir una crisis social que haya podido amenazar las
estructuras bdsicas de su poder (Pinto y Ortiz, 2001, p. 9).

Asi, por un lado los actores estatales, sin la creacién de leyes para tal caso, em-
pezaron a intervenir activamente en los conflictos laborales, creando espacios de
mediacidn y arbitraje para agilizar la solucién de los mismos. Esto en muchos casos
a nivel local, sin la intervencién de la autoridad central. Ademads se muestra que en
gran parte tuvieron lugar en gremios de gran importancia para la economia local,
siendo muchas de las intervenciones en los gremios de panaderos, lancheros o del
transporte (Grez, 2011b).
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Entre los gremios que mdas ha llamado la atencién a los historiadores se encuentra
el de los ferrocarriles, y sobre todo el perteneciente a los Ferrocarriles del Estado.
Asi en numeros articulos y trabajos se ha destacado a las primeras organizaciones
ferrocarrileras como pioneras y vanguardia de las luchas obreras y la organizacion
del proletariado chileno en su conjunto, discutiendo en algunos casos incluso su ca-
racter de ‘aristocracia obrera’ (Delgado, 2015)%. Esto debido a sus comparadamente
buenas condiciones de vida, fruto de afios de lucha, las cuales debieron, segun la
mayoria de los autores, su suceso debido a la propia importancia de los ferrocarriles
para la economia nacional.

De esta manera los autores hacen alusién a los conceptos de “posicién estratégi-
ca” y “poder estratégico” analizados en profundidad por John Womack. Segun dicho
autor aquellos gremios, y luego aquellas ocupaciones dentro un sector y empresa
especifica, que tenian la capacidad técnica de impedir la produccién de la mayor
cantidad de otros rubros era el més capacitado para llevar a cabo huelgas y mejorar
su condicién de vida considerablemente (2007, p.74). Siendo esto, en el caso de Méxi-
co los trabajadores de los ferrocarriles y posteriormente también de las compafiias
eléctricas (p. 72).

Para el caso de Chile no cabe duda que los trabajadores de Ferrocarriles del Es-
tado (FFEE) hayan tomado un rol similar desde la Fundacién de la Gran Federacion
Obrera en Chile (GFOCH) la cual habia sido formulada como elemento unificador
de los trabajadores de dicha empresa. Al describir este suceso, la historiografia ha
ignorado que en su momento fundador los trabajadores de tranvias de Santiago par-
ticiparon como Seccién de la Traccién Eléctrica en dicha organizacion. Este desco-
nocimiento nos lleva al sujeto de nuestro articulo, los trabajadores de la empresa de
traccion eléctrica, siendo mayormente conformado por hombres mecdnicos, maqui-
nistas, cobradores y mujeres cobradoras.

La historiografia ha tratado de manera desigual a aquel gremio, menciondndolo
por un lado de manera constante para describir diversos acontecimientos del movi-
miento obrero y por otro lado ignorando y estudidndolo poco y nada dentro de su
condicion especifica. Este ‘hermano chico’ de los ferrocarrileros, ha caido en la mala
suerte de haber pasado desapercibido detrds de su ‘hermano mayor’.

Sin embargo, como lo plantea Anton Rosenthal para el caso de Montevideo, el
tranvia eléctrico ha sido de gran importancia para la sociedad de su momento, tra-
yendo consigo un discurso de “progreso social”. En este escenario los trabajadores
del tranvia tenian una fuerte importancia al mantener intacto el servicio clave para
la ciudad, perjudicando, a través de sus movilizaciones, de manera esencial a la ima-
gen de progreso social del mismo medio (1995, pp. 319-320). Para Santiago plantea-

3 Paravereldebate historiografico sobre el gremio de trabajadores de FFEE revisar Matus et. al., (2009).
Estelibroy mas hansido discutido por Felipe Delgado en su presentacion en el 120 Congreso Nacional
de Estudios del Trabajo en Buenos Aires.
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mos un giro similar, la ciudad se encontraba a principios del siglo en un periodo de
fuerte crecimiento (Ramoén, 2007, p. 185) y el antiguo medio de transporte, el carro
de traccién animal, no daba abasto para las nuevas exigencias de transporte e higie-
ne (Booth, 2013, p. 65). Asi, a partir de su inauguracién en 1900, el tranvia eléctrico
se convirtié en un elemento esencial del transporte y de la vida capitalina durante
las dos primeras décadas del siglo XX (Errazurriz, 2010, p. 362). Es alrededor de este
elemento, y otros de cardcter similar, que se va conformando una nueva relacién
laboral y un nuevo actuar del Estado frente a los clamores obreros.

A través del siguiente articulo queremos revelar la importancia de este gremio
estudiandolo desde su posicién estratégica en un marco de tiempo de 17 afios. Des-
de su primera huelga en 1902 hasta 1919, afio en el cual el sindicato tuvo que ser
reconocido por parte de la empresa. Siendo en este caso mucho mas dificil lograr la
intervencién estatal, al tratarse de una empresa privada de capitales alemanes. A
partir del elemento de andlisis mencionado queremos estudiar las formas de lucha
adoptadas por parte del gremio, los sectores dominantes en su interior, el proceso de
toma de conciencia e interpretacién de su rol estratégico dentro de la economia capi-
talina y la recepcién publica de su accionar. Entendiendo de esta manera al gremio
tranviario, pese a su reducido tamafio, como un sujeto relevante en el desarrollo de
la nueva legislacion y Estado en formacion el cual logré fomentar la apertura de la
mirada gubernamental hacia los conflictos laborales en las empresas privadas.

Para esto se hard uso de fuentes periodisticas y documentos de la administracién
estatal, tanto de la Intendencia de Santiago como también de la Oficina del Trabajo,
para describir cada movilizacién ocurrida durante el periodo de estudio y para dar
cuenta del punto de vista del Estado y de la sociedad ilustrada sobre el gremio tran-
viario, confrontdndolas con los planteamientos de la historiografia especializada.
Para tal caso este articulo adapta una forma de narracién, probablemente demasia-
da descriptiva para dar cuenta de diversos detalles como formas de organizacion,
nombres o lugares. Dicha redaccién responde a la necesidad de visibilizar un pro-
ceso de organizacién y lucha sumamente profundo y que lamentablemente habia
pasado desapercibido para la historiografia en general hasta el momento.

1. Primeros pasos en la lucha sindical

En marzo de 1902, apenas un afio y medio después de la apertura del tranvia
eléctrico en Santiago, los trabajadores de este rubro comenzaron su primera huelga.
Grez caracterizo a esta huelga como la primera puesta en practica del anarquismo
con un cardcter sindical, siendo gran parte de la directiva del comité de huelga, re-
conocidos anarquistas cercanos al periddico La Luz (2008, p. 48). La movilizacién se
habia desencadenado por el actuar represivo de la empresa en contra de la sociedad
de resistencia que se encontraba en formacién. Ademds de aquello se exigia un au-
mento salarial, regularidad en las formas de pago, jornada de 9 horas como maximo
y la abolicién de un sistema de multas completamente arbitrario (La Luz, segunda
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quincena de abril de 1902, p. 1). La huelga fue liderada por los maquinistas de la em-
presa, mientras que los y las cobradoras se adscribian a los primeros, teniendo en el
comité de huelga dos mujeres delegadas. Mientras tanto los mecéanicos de los talleres,
algunos maquinistas rompehuelgas y los inspectores trataron de mantener funcio-
nando una limitada cantidad de tranvias. Para impedir la circulacién de aquellos, los
trabajadores movilizados bloquearon las vias y trataron de robar los manubrios de
los tranvias para asi imposibilitar su funcionamiento. Este actuar se mantendra como
una metodologia propia de los huelguistas para aumentar su efectividad. Frente al ac-
tuar de los trabajadores la respuesta del Intendente y de la Policia fue de apoyo ciego
y resguardo de la propiedad de la empresa (El Ferrocarril, 29 de marzo de 1902, p. 3).
La ultima actud de tal violencia que el comité de huelga la describié como “una turba
de lacayos i de maricones con pantalones i con uniforme de policia de orden i seguri-
dad [...], que nos hiciera aparecer ante el mundo civilizado como un pais de salvajes,
dando a los hombres, a los pueblos i a la historia, el triste espectaculo de una cace-
ria humana a pleno dia.” Frente a la poca respuesta de las instituciones estatales los
obreros organizados hicieron una marcha hacia La Moneda para entregar una carta
al Presidente exigiendo su neutralidad en el conflicto. Sin embargo, al no estar el jefe
de Estado en el palacio presidencial, los obreros no fueron recibidos. A pocos dias del
inicio de la huelga la empresa ya habia reemplazado todo el personal movilizado, por
lo que esta termind con la “decisién” por parte de los trabajadores movilizados de de-
dicarse a otros rubros. Dejando de estar “siempre al servicio de la Empresa [...] para
humillarse a unos cuantos alemanes hambrientos que la baja marea de Europa arrojé
a las playas del Pacifico” (La Luz, segunda quincena de abril de 1902, p. 2).

Segun Grez este actuar del Estado y de los obreros no era para nada extrafio, sino
mas bien comun en estos afios. Las huelgas aun tenian ciertos caracteres de motines
y el Estado mantenia un irrestricto apoyo al capital, resguardando sus propiedades
y tratando de poder asegurar un funcionamiento normal de sus actividades. Yafiez
relata que justamente en estos afios la preocupacion del Estado se volcé mds hacia
la fiscalizacién de las actividades industriales, lo cual hasta ese entonces estuvo a
cargo de las municipalidades. Segun el autor, la huelga portuaria de 1903 cambio
radicalmente este paradigma, ya que aparecio la necesidad de estudiar a mayor pro-
fundidad las demandas populares (2008, p. 24). Grez agrega que esta huelga fue una
de las primeras en la cual se experiment6 en gran tamafio el arbitraje por parte de
una autoridad. En estos afios “la conciliacion y el arbitraje no eran elementos de la
cultura de relaciones entre patrones y trabajadores” (2011a), por lo que era de es-
perar que los obreros tenian serias dificultades en aceptar los arbitros propuestos y
acusaron por su parte, después del fallo emitido, a los patrones por no cumplir con
los acuerdo tomados.

2. Nuevas estrategias en la solucion de conflictos laborales

Fue a comienzos de octubre de 1905 que se experimento el arbitraje en la traccién
eléctrica. Durante una huelga de maquinistas y cobradores para pedir una reducciéon
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de la jornada laboral y la aboliciéon del sistema de multas y castigos (La Lei, 4 de octu-
bre de 1905, p. 1), los obreros, tal como lo indica el mismo Grez, pidieron por medio
de una carta al Intendente de la Provincia la intervencién de un tribunal arbitral
(2000). Se destaca en esta huelga que nuevamente se dio la presencia de personal
policial, descritos por el periédico La Lei como “una especie de samurais de terrori-
fico talante” debido al uso de fusiles Mausers con bayonetas (La Lei, 6 de octubre de
1905, p. 1). La huelga, liderada por personas que habian participado en la de 1902,
con cercanias a dirigentes anarquistas, como Luis Alberto Pardo, y un destacado
actuar pacifico de los participantes duré apenas dos dias (Seiwerth, 2018, p. 25). Se-
gun el periddico La Lei al segundo dia de movilizacién se realizé una reunién con la
presencia de los huelguistas, la empresa y el prefecto de Policia. En el lugar lograron
llegar a un acuerdo, sin la necesidad de acudir a un tribunal arbitral, dando cuenta
de esta manera de una huelga corta, bien organizada con la disposicién de ambas
partes de llegar a soluciones fructiferas (La Lei, 6 de octubre de 1905, p. 1). A pocos
dias de la huelga el periédico La Lei, que habia apoyado la movilizacién, criticé fuer-
temente el actuar del gobierno. Siendo la huelga un acto legitimo en las relaciones
laborales, “le corresponde a las autoridades guardar la mas estricta neutralidad i
velar porque el érden no sea interrumpido. Al menos, esta es la practica de los pue-
blos grandes. [Sin embargo,] en nuestra flamante Republica, al amparo de nuestra
amplisima Constitucién, las autoridades pretenden negar la lejitimidad de la huelga,
intimidar a los promotores i representantes, i no contentos con ello, vician la neutra-
lidad i prestan amparo incondicional, franco o velado, a los patrones”. Segun el au-
tor del articulo, en Berlin el gobierno se habia negado a prestar apoyo a la empresa
de tranvias en un conflicto similar, en cambio en Chile “en esta santa democracia”
el gobierno desplegaba fuerzas policiales para reprimir al “obrero, defensor de su
escaso jornal” (La Lei, 7 de octubre de 1905, p. 1). Asi, a pesar del fructifero término
de conflicto, se seguia denunciando el fuerte apoyo del gobierno hacia la empresa,
estando lejos de una posicién de arbitro en el conflicto.

Un ejemplo contrario al mostrado pacifismo, se dio pocos dias después durante
la huelga de la carne. Las jornadas de protesta fueron descritas en gran detalle por
el historiador Gonzalo Izquierdo (1967). La demanda principal estuvo vinculada a
la derogacién del impuesto a la carne importada desde Argentina. La protesta fue
organizada por el Comité Central del Impuesto al Ganado, organizacién compuesta
por distintas sociedades obreras y el Partido Democratico (PD). Pese a que en un
principio se pretendia realizar una marcha de cardcter pacifico, la movilizacién ter-
mino en disturbios distribuidos por toda la ciudad, dando cuenta de esta manera de
un sector popular, organizado e influenciado por los ideales del liberalismo popular
y otro mostrando los caracteres propios de los motines del siglo XIX. Asi se vivieron
dos dias de asonadas callejeras, para cuyo fin intervino el ejército con una brutal vio-
lencia. Tanto Grez como Izquierdo destacan, junto a otros gremios organizados una
importante presencia de los tranviarios durante el primer dia (Grez, 1999).

Aligual que la huelga portuaria, esta jornada marco, segun Yafiez, un precedente
en la historia de la legislacién social en Chile. Asi, a partir del afio 1906 se empez6 a
discutir en el Congreso sobre la creacién de la Oficina del Trabajo, la cual se crearia
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el afio 1907 con la escasa presencia de dos funcionarios. Este lugar, mas que fisca-
lizar las limitadas e inexistentes leyes laborales, tuvo la tarea de elaborar informes
y estadisticas sobre las condiciones de los trabajadores, y las capacidades y regla-
mentaciones de la legislacion social en general (2008, p. 33). Asi, la Oficina elaboré
informes y libros sobre las condiciones de vida de los trabajadores y sus organi-
zaciones y movilizaciones en las diferentes partes del pais, creando e informando
sobre proyectos de leyes locales y de Europa, publicando ademads desde el afio 1911
el Boletin de la Oficina del Trabajo. Destaca en este contexto que gran parte de los
informes detallados sobre condiciones de vida, formas de organizacién y leyes de se-
guridad laboral estaban destinados a los Ferrocarriles del Estado. En segundo lugar,
con mucho menos informacién venian largos informes sobre algunas movilizacio-
nes tranviarias en el pais, esto aunque, segun la misma Oficina, solamente habian
en el afio 1915 alrededor de 6.000 empleados de las empresas de traccion eléctrica
y animal repartidos en todo el territorio (ARNAD, Direccién del Trabajo, vol. 47).
Junto con la creacidn de la Oficina, se promulgé ese afio la Ley de Descanso Domini-
cal, proyecto que, segun Yafiez, habia sido pedido hace tiempo por los empleados de
comercio (2008, p. 117). Sin embargo, de importancia para nuestro caso de estudio,
el Boletin de la Oficina del Trabajo publicé en 1918 un decreto que excluia de este
derecho a ciertos rumbos, enumerandolos por su importancia, siendo el primero los
Ferrocarriles del Estado y el segundo las empresas de tranvias urbanos (Boletin de
la Oficina del Trabajo, 1918, p. 254). Asi, por medio de esta exclusion la Oficina y el
gobierno dieron cuenta de la importancia de este sector para el funcionamiento de
las economias urbanas del pais.

El afio 1906 y el de la fundacién de la Oficina son descritos por DeShazo como un
periodo de gran actividad huelguista. El lo adscribe a la inflacion que vivié el pais
a partir del afio 1905 hasta bien entrado 1908 (2007, p. 166). En 1906 se registraron
segun el autor 31 huelgas en Santiago y al afio posterior 54 mds, habiendo entre 1901
y 1908 un total de 85 huelgas en la capital (p. 162). Este auge en las movilizaciones
decay6 segun el autor con la respuesta represiva del Estado y la patronal que se de-
sarrollé durante el afio 1906 y llegd a su expresion mds brutal en la masacre de Santa
Maria de Iquique el 21 de diciembre de 1907 (p. 191).

Por su parte los trabajadores de tranvias de Santiago fortalecieron durante el afio
1906 su organizacion sindical (Seiwerth, 2018, pp. 27-30), realizando al afio siguiente
tres huelgas de tipos muy distintos que tuvieron por comun la solidaridad inter-gre-
mial para asi aumentar la presidn hacia los patrones. En la primera los tranviarios
experimentaron este actuar mancomunado en carne propia. Al movilizarse los ma-
quinistas en abril de este afio, sus demandas fueron ignoradas por la empresa, la
cual contraté personal nuevo y apost6 “numerosa tropa de policia desde las primeras
horas dentro y alrededor de la estacién” y en cada tranvia (EIl Diario Ilustrado, 4 de
abril de 1907, p. 5). Los huelguistas reaccionaron ante este escenario escribiendo
cartas al Alcalde y al no tener respuesta por €él, decidieron reunirse con el Presidente
Manuel Montt teniendo nuevamente una respuesta desfavorable. El Diario Ilustrado
cuenta que el dia 7 de abril “en la mafiana pasaron a la Moneda, en representacion
de los huelguistas, a conferenciar con S.E. los obreros Alfredo Aguilera, Abraham
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Soto y Carlos Herrera. [...] El Presidente les manifesté que si se encontraban des-
contentos en esa Empresa, estimaba que lo unico cuerdo y légico era retirarse de
ella” (El Diario Ilustrado, 7 de abril de 1907, p. 5). Por otro lado obtuvieron un fuerte
apoyo desde otros gremios, recibiendo dinero y materiales de necesidad bdsica de
Santiago y del gremio tranviario de Valparaiso. Ademds la declaracién mancomuna-
da de varios gremios de Santiago de una huelga general logré dar una respuesta sa-
tisfactoria a los obreros. Asi, el octavo dia de huelga el periddico La Reforma informé
que tras una reunion de los tranviarios y obreros mancomunados con la empresa
se llegd a un acuerdo exitoso de subir los sueldos en 50 centavos (La Reforma, 12
de abril de 1907, p. 3). Durante la misma huelga, un dia después de que los obreros
habian sido recibidos por el presidente El Diario Ilustrado, severo defensor de los
intereses del capital, publicé una columna criticando el actuar del gobierno y fijando
ademads que “habria conveniencia en establecer que las huelgas en ciertos servicios
publicos, como los de alumbrado y traccién urbanos, agua potable etc. requieren la
intervencién de la autoridad en forma més decidida y eficaz que cuando se trata solo
de huelgas en las industrias sometidas a la concurrencia (sic!). No tienen, pues, que
extrafiar los obreros si la autoridad policial contribuye a restablecer el servicio de
tranvias, tan indispensable a todo el mundo”. Por ultimo el articulo agrego un cdlcu-
lo para dejar en claro que los obreros perdian con esta movilizacién, concluyendo de
manera quizas ingenua, que “una gestion pacifica y sostenida daria mejor provecho
sin pérdidas para el obrero y sin molestias para el publico” (El Diario Ilustrado, 8 de
abril de 1907, p. 5). El Mercurio agreg6 que las huelgas eran el ultimo recurso para
mejorar las condiciones laborales y que habia una urgente necesidad de crear “una
lejislacion satisfactoria que contemple los medios de dirimir los conflictos obreros
por los tribunales particulares de conciliacién que existen en otros paises”. Segun el
periddico “el desarrollo industrial que va tomando la nacién, hace indispensable el
pronto despacho de estas leyes, a fin que los trabajadores, mas conscientes de sus
derechos y de sus verdaderos intereses, no utilicen la huelga sino en casos mui cali-
ficados” (E1 Mercurio, 11 de abril de 1907, p. 3).

Las dos huelgas siguientes, en junio y septiembre del mismo afio, se generaron a
partir de muestras de solidaridad con otros gremios, probablemente fomentado por
la exitosa experiencia que habian tenido anteriormente. Asi, se paralizaron las acti-
vidades tranviarias por tres dias durante la huelga ferroviaria de junio de 1907 (El
Mercurio, 10 de junio de 1907, p. 9), para reiniciar otra huelga en septiembre a raiz
de una movilizaciéon de panaderos. Sin embargo, en este ultimo caso la empresa y
las instituciones estatales hicieron oidos sordos (El Diario Ilustrado, 7 de septiembre
de 1907, p. 2), ni siquiera el periédico demdcrata La Reforma apoy6 la movilizacién
tranviaria, haciendo publicidad para la empresa de traccion eléctrica (La Reforma,
15 de septiembre de 1907, p. 3). Esta vez la huelga termind en un fracaso: el despido
de gran parte de los obreros organizados y la disolucién de la organizacién sindical
(La Reforma, 4 de octubre de 1907, p.3). Cabe destacar que en ambas movilizaciones
la prensa santiaguina criticé fuertemente la paralizacion del servicio, destacando
que los obreros no tenian demandas propias y que no tenia sentido irse a huelga en
solidaridad con otro gremio (El Mercurio, 10 de junio de 1907, p. 9; El Diario Ilustra-
do, 7 de septiembre de 1907, p. 2).
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El fracaso, mads la represidn y el repliegue del movimiento obrero en todo el pais
luego de la masacre en Iquique hicieron que hasta 1910 los tranviarios no volvie-
ron a levantar cabezas. Sin embargo el 21 de julio de 1910 se volvi6 a escuchar de
ellos en las tribunas del Congreso Nacional. Ahi, al momento de discutir sobre el
conflicto entre la empresa de traccién eléctrica y la I. Municipalidad de Santiago,
se empez6 a mencionar la existencia de un conflicto laboral al interior de la misma
el cual probablemente llegase a tomar la forma de una huelga. Al respecto el dipu-
tado liberal Alfredo Irarrdzaval Zafiartu comentd que este conflicto al perjudicar a
la ciudad entera requeria de la intervencion estatal, describiendo a continuidad las
condiciones laborales “sin sentido moral” y, por ultimo, haciendo a un llamado al
“Ministro del Interior hacia la necesidad de que interponga sus buenos oficios para
dar soluciodn justiciera a este conflicto”. E1 Ministro del Interior, Luis Izquierdo del
Partido Liberal, respondié a las palabras que “la accién del Gobierno [...] debe ser
naturalmente conciliadora i no un elemento de favor o amenaza en pro o en contra
de las dos partes”. Tranquilizado con estas palabras, el diputado demécrata Bonifa-
cio Veas llamo la atencién que “procediendo la policia con tranquilidad, i sin ponerse
del lado de ninguna de las dos partes, se obtendran, los buenos resultados que se
esperan, i el movimiento no seguird adelante, porque los obreros estdn convencidos
de que la autoridad se inspira en propoésitos conciliadores e intervienen con ese fin”.
A continuacion el diputado Malaquias Concha del Partido Demdcrata (PD) también
aprovecho de felicitar la actitud del Ministro terminando con un discurso que recal-
c6 la necesidad de avanzar en la promulgacién de una “lejislacién obrera” (CAmara
de Diputados, 21 de julio de 1910, pp. 839-867).

La huelga llegé al dia siguiente de este debate parlamentario, el 22 de julio de
1910, El Mercurio se mostré molesto por una nueva paralizacién del servicio tranvia-
rio, el cual iba a durar 12 dias. Esta, siendo apoyada por el PD logré movilizar 3 de los
maquinistas, cobradores y por primera vez una importante cantidad de mecdnicos,
desarrollandose con toda tranquilidad (E1 Mercurio, 22 de julio de 1910, p. 11). Se exi-
gi6 a la empresa, ademas de las constantes demandas respecto a horarios, multas y
aumento de sueldo en 30%, la instalacién de un consejo obrero que supervisara cada
despido de la empresa y tuviera la potestad de vetarlo (La Unién, 22 de julio de 1910,
p- 5). Desde el primer dia el comité en huelga envi6 una carta al Intendente aceptando
su posicion de arbitro en el asunto, posicion a la cual se habia ofrecido anteriormente
(ARNH, Vol. 352). La huelga recibi¢ el apoyo de amplios sectores de la sociedad san-
tiaguina, incluyendo sociedades obreras, el PD, comerciantes y el mismo publico (La
Unidn, 23 de julio de 1910, p. 4; E1 Mercurio, 26 de julio de 1910, p. 16). La Unidén de
Santiago felicito la actitud de los obreros, escribiendo que “su origen y su objetivo son
exclusivamente profesional; tiene un fundamento serio; es dirigida por los mismos
interesados, se desenvuelve en perfecto orden, sin violencias de ningun tipo” (24 de
julio de 1910, p. 3). Por su parte, EIl Mercurio, también declarando su apoyo, mencioné
el mal servicio de la empresa y que en la actualidad “el publico simpatiza con el per-
sonal en huelga, tanto por su correcta actitud, absolutamente tranquila y deferente
a la palabra mediadora y sensata de la autoridad de la provincia, como porque hay
la impresion general de que los salarios son bajos, las multas abundantes y el trato
moral desgraciadisimo” (25 de julio de 1910, p. 13). Durante la huelga se realizaron di-
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versas gestiones para crear las bases para un proceso de arbitraje y de sentar ambas
partes en una mesa de negociaciones. Para este efecto la Federacién de Estudiantes
de Chile ofrecié enviar un delegado al tribunal arbitral (E1 Mercurio, 22 de julio de
1910, p. 11). Sin embargo, durante una reunién efectuada el 26 de julio entre la em-
presa y los obreros en la Intendencia, ambas partes se retiraron de la mesa. Durante
los dos dias siguientes las contrapartes lanzaron a través de El Ferrocarril (27 de julio
de 1910, p. 5) y El Mercurio (27 de julio de 1910, p. 12) respectivamente ultimatums
para resolver el conflicto. La empresa dio como fecha limite, para volver al trabajo,
el 28 de julio.

El plazo limite de la empresa fue ignorado. El 28 de julio, la empresa comen-
z6 a recibir personal nuevo. Sin embargo, al dia siguiente El Mercurio sefialé que
el nuevo personal también se habia adherido a la huelga, ademds de que ahora la
“asamblea no habia aceptado ninguna proposicién de juez arbitro”. Tanto la Policia
como Carabineros, quienes durante el arbitraje se habian mantenido al margen, se
movilizaron a partir de esta fecha, mientras que los obreros seguian recibiendo apo-
yo de amplias capas de la sociedad santiaguina (El Mercurio, 29 de julio de 1910, p.
11). En cuanto al accionar de la huelga y como medida de presion, se convoc6 para
el 31 de julio a un mitin en la Alameda frente a la calle Lord Cochrane. Sin embargo
nunca lleg6 a realizarse la movilizacién publica. Esto debido a que anteriormente la
mayor parte de los obreros firmé un acuerdo con la empresa, justamente el que se
habia propuesto en las reuniones de la Intendencia. El arreglo produjo un quiebre
en el gremio ya que, segun El Mercurio, el secretario Luis Astorga lo habia firma-
do sin consultar a la asamblea (30 de julio de 1910, p. 8). Sobre todo los mecdnicos
se mostraron descontentos con la situacién y proclamaron proseguir la huelga. Su
lucha duré dos dias mds, hasta que decidieron aceptar igualmente las condiciones
firmadas por el resto del gremio (E1 Mercurio, 2 de agosto de 1910, p. 3). El acuerdo
implicaba un aumento de sueldo, modificaciones varias en la asignacién de turnos
y guardias, varios tipos de premios, nueva reglamentacion al sistema de multa y la
promesa de asignar un tercio del dinero recaudado por via de multas a un fondo de
socorro de la empresa. La demanda, que produjo mayor rechazo de la empresa, de
instalar un consejo obrero que supervisara cada despido, no apareci6 en el acuerdo
(El Mercurio, 31 de julio de 1910, p. 10).

Luego de la huelga El Mercurio emitié un articulo de opinién para felicitar el ac-
tuar del Intendente de Santiago, Pablo A. Urzua, por su intervencion de arbitro en el
conflicto. £l habia comprendido que primero habia que escuchar a los obreros para
que estos le depositaran confianza, luego “mediar con la Empresa para impedir los
dafios a esta misma, y sobre todo al publico”. Segun el periddico habia que diferen-
ciar “entre las huelgas que s6lo afectan un interés industrial privado [...] y las que
se refieren a servicio publicos. [En este caso] la autoridad no puede desinteresarse
ni un solo momento y debe desde el comienzo seguir el movimiento, estudiarlo e
intervenir con discrecion, pero con firmeza.” El resultado fue, segun El Mercurio,
que jamas hubo actos de violencia y que los obreros “presentaron su propdsitos
con tranquilidad, amparandose en su derecho y declarando siempre que deseaban
conservarse en el terreno de las gentes de orden”. Este actuar debia ser ejemplo para
futuras huelgas (2 de agosto de 1910, p. 3).
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La organizacién obrera creada a propodsito de esta movilizacién, con fuerte in-
fluencia del PD, sigui6 su curso, llegando a formar parte de la Gran Federacion Obre-
ra de Chile (GFOCH). Asi a principios del afio siguiente, en enero de 1911, Sebastidn
Maximiliano Guzmaén, quién habia sido presidente del comité en huelga, publicé
varios articulos de opinién y poemas en el recientemente fundado periddico de la
GFOCH. Los articulos fueron firmados por Guzmén, como “Secretario Jeneral i De-
legado ante la Junta Ejecutiva de la Gran Federacion Obrera de Chile por la Traccion
Eléctrica” (La GFOCH, 10 de enero de 1911, p. 3). La publicacién de todas las Jun-
tas Ejecutivas de la GFOCH muestra que a principios de la existencia de la misma,
ademads de los trabajadores de FFEE, participaron los tranviarios en la organizaciéon
obrera (La GFOCH, 1 de febrero de 1911, p.5). Hecho que contradice a la opinién ge-
neralizada que antes de 1917 solamente dos Sociedades de Resistencia de Valparaiso
se unieron por un corto plazo a la gran sindical (Durdn, 2016, p.55). Sin embargo, a
partir de mediados de febrero Guzman dejé de firmar sus articulos como Delegado de
la Traccidn Eléctrica ante la Junta Ejecutiva y el 10 de marzo se publicé en el mismo
periddico una carta de Guzmdn fechada en el 19 de febrero de 1911, dirigida “A mis
compafieros de la Traccién Eléctrica”. Ahi informé que la empresa habia despedido
toda la directiva de la Sociedad de Maquinistas y Cobradores, incluido él, y que nin-
gun periddico habia querido publicar los avisos sociales de la sociedad (La GFOCH,
11 de marzo de 1911, p.3). Ademds de aquella lamentablemente noticia, el nombre de
la sociedad nos sefiala que luego de la huelga de 1910 y el quiebre entre los mecani-
cos y la otra parte del gremio, los ultimos formaron una organizacidn sin incluir los
primeros en el proceso formativo.

La represidn ejercida por parte de la empresa no logré dar frutos, inicidndose 6
meses después del despido masivo otra huelga de los maquinistas y cobradores debi-
do al pago atrasado de los sueldos (La Unién, 4 de octubre de 1911, p. 1). Los obreros
pidieron, frente a la intransigencia de la empresa, apoyo al Intendente. Este pidié
como primer paso la formulacidén escrita de las demandas firmada por todos los tra-
bajadores (La Unidn, 6 de octubre de 1911, p. 1). Acto que podia tramitar el proceso
y revelar sensible informacién de los trabajadores. Segun El Mercurio, confiados del
apoyo de Pablo A. Urzua se mostraron sorprendidos de su actitud, ya que impartié
“las 6rdenes del caso a la Policia de Seguridad a fin de que se hiciera respetar en todo
momento los intereses de la Empresa” (6 de octubre de 1911, p. 14). Frente a esto y
el ultimatum de la empresa, los obreros dirigieron una carta al Alcalde. En dicha
misiva, los trabajadores pidieron disculpas por “el sacrificio que hemos impuesto al
comercio, al publico y muy especialmente a la clase trabajadora; pero hemos proce-
dido asi debido a que la Compaiiia, con su conducta tirdnica y despoética, nos niega
el derecho de reclamo, y como si eso no bastara, el derecho que tiene todo ser, que
es el derecho a la vida” (El Mercurio, 6 de octubre de 1911, p. 14). Sin embargo, ni la
Intendencia, ni la Alcaldia respondieron mas a los obreros y la empresa empezd con
la medida de reemplazar al personal en huelga para restablecer su servicio dentro
de los préximos dias (El Mercurio, 9 de octubre de 1911, p. 16).

El mismo dia de la reanudacién total del servicio La Union destacé la legitimidad
de la demanda de un aumento de sueldo, sin embargo fue una huelga inoportuna, ya
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que, después de la huelga del afio pasado “era muy de temer que, triunfantes ahora,
se repitiera el caso el afio préoximo. La ciudad, que es la perjudicada, no podia ver
sino con disgusto esta perspectiva” (10 de octubre de 1911, p. 3). El Mercurio por su
parte subray6 la importancia de legislar las huelgas obreras, haciendo ademds una
entrevista al jefe de la Oficina del Trabajo, Eugenio Frias Callao. Este presentd el
proyecto del diputado Manuel Rivas sobre conciliacién y arbitraje, agregando que
“se podria ir mds lejos aun, estableciendo el arbitraje obligatorio para los conflictos
que afectan a los servicios de interés general, tales como las industrias de transporte
y alumbrado, de distribucién de aguas y de fabricacién o venta de articulos alimen-
tarios” (11 de octubre de 1911, p. 10). Fue recién en 1917 que el proyecto de Rivas,
presentado acé por Frias se hizo realidad al través del llamado de Decreto Yafiez
sobre conciliacion y arbitraje (Grez, 2011a).

El reciente fracaso no impidié que los maquinistas y cobradores de la empresa
de tranvias, al parecer a través del apoyo de los anarquistas de la capital, volvieran
a paralizar sus funciones ocho meses después de su ultima movilizacién. Este he-
cho, marcé junto a otros acontecimientos después de la fracasada huelga de 1902 un
nuevo auge del movimiento anarquista en la ciudad (Harambour, 2011, p. 141). El
Mercurio relaté el 2 de mayo de 1912 que “a propésito de la fecha conmemorativa,
en la mafiana de ayer suspendié sus laborales parte del personal de la Compafiia de
Tranvias. Después de mediodia la paralizacion fue total y dejo a la ciudad sin ese me-
dio de comunicacién.” A causa de esto la policia “recibié orden de amparar el libre
transito de los tranvias que circulen con el personal que voluntariamente se presente
al trabajo” (2 de mayo de 1912, p. 12). Las demandas no se diferenciaban mucho de
las anteriores, respondiendo esta vez la empresa que las estudiaran hasta el dia 15
de mayo, llegando asi a un acuerdo con el comité de huelga de bajar la movilizacién
hasta esa fecha (El Mercurio, 3 de mayo de 1912, p. 13). Durante los dias siguientes se
normalizd el servicio y el dia anunciado la empresa propuso un aumento de sueldo a
4,50 para maquinistas, cuando lo exigido era de 5 por dia y 3,50 para cobradores, sien-
do esto 0,75 pesos menos que lo demandado. No hay informacién existente acerca de
la respuesta del comité de huelga (El Mercurio, 15 de mayo de 1912, p. 11), pero la au-
sencia de una nueva movilizacién permite suponer que fue aceptada esta propuesta.

Sin embargo, al parecer hubo ciertos puntos que quedaron en el acierto. Asi la
Oficina del Trabajo relata en su boletin de una nueva paralizacién, durante el medio
dia del 3 de junio por el supuesto no pago de sueldo. Al parecer este se debia a que
oficialmente se habia acordado que este iba a ser el 5 de cada mes. Aclarado este
punto los trabajadores volvieron a sus puestos de trabajo (Boletin de la Oficina del
Trabajo, primer semestre de 1912, p. 265). El caso demuestra la gran preocupacion
de los trabajadores por el no cumplimiento de los acuerdos por parte de la empresa.

Paralelamente, la sociedad de resistencia que habian creado los obreros siguié
su curso acercandose el 14 de marzo de 1913 a la empresa “con el objeto de for-
mular una solicitud para que se les mejorara su condicién econdémica y la forma
de trabajo”. La solicitud pedia nuevamente un aumento del sueldo y un sistema de
multas basado en talonarios, debido a que “existe entre algunos de los empleados
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superiores mala voluntad para con ellos y hay inspectores cuyo cardcter es muy ar-
bitrario”. Ademas el comité pidid, debido a la inexistencia del domingo como feriado,
dos dias francos al mes. A dicha solicitud Aristides Brandald, en representacién de la
empresa, respondié de manera negativa, dando como justificacién la imposibilidad
de aumentar la tarifa (El1 Mercurio, 15 de marzo de 1913, p. 15). En consecuencia el
19 de marzo los maquinistas y cobradores en su conjunto se declararon en huelga,
teniendo varias organizaciones obreras en su apoyo (La Unidn, 20 de marzo de 1913,
p- 7). El Mercurio por su parte se mostré conforme debido a que los huelguistas “se
han mantenido en perfecto orden. De las diferentes comisarias nos han informado
que no ha habido un sélo desorden” (20 de marzo de 1913, p. 14).

Los obreros acudieron de inmediato al Intendente, el cual los cité junto con la
empresa para el viernes 21 de marzo a las 2 de la tarde. En la reunidn se propuso la
creacion de un tribunal arbitral y se acordé nuevamente la creacién de talonarios
para la aplicacién de multas. Sin embargo, los obreros no aceptaron a las personas
propuestas en el tribunal arbitral y decidieron seguir la movilizacién* Una persona
que estuvo presente en la reunién anoté en EI Mercurio “una circunstancia bastante
desfavorable para los huelguistas. A mi entender, para una comisién de tal natura-
leza debe buscarse personas desapasionadas [...] Hay entre los de la comisién uno o
dos que [...] hacen gala de cierto tono irrespetuoso que no servird sino para agravar
mas las dificultades” (22 de marzo de 1913, p. 13). El dia 23 se dio por fracasada la
negociacion, ya que ni los obreros aceptaban los arbitros del Intendente, ni el Inten-
dente las propuestas de los obreros (El Diario Ilustrado, 23 de marzo de 1913, p. 3).
Para el dia 25 de marzo La Unidn coment6 la contratacion de personal nuevo por par-
te de la empresa, dejando en claro el fracaso de la huelga y que “ese nuevo personal
no tardard en reemplazar al antiguo: no es el manejo de los tranvias un trabajo que
requiera mucha ciencia o larga preparaciéon” (25 de marzo de 1913, p. 3). Tanto El
Mercurio como La Union y El Diario Ilustrado dieron por terminada la huelga en sus
periddicos del 26 de marzo de 1913 (El Diario Ilustrado, 26 de marzo de 1913, p. 4).
Sin embargo, el 31 de marzo El Mercurio anuncio un acuerdo entre la empresa y los
huelguistas. Los ultimos habian aceptado las condiciones de la empresa, quedando
solo algunos puntos por resolver (31 de marzo de 1913, p. 9).

4, Nuevas relaciones: La implementacion de las primeras leyes para la solucion
de conflictos laborales

La organizacion sindical perdi6 de fuerza, haciendo algunos esfuerzos por recu-
perarse durante el afio 1914 (La Batalla, segunda quincena de marzo de 1914, p. 3).
Sin embargo no seria hasta el afio 1917 que los obreros lograron formar nuevamente
un sindicato capaz de entrar en conflicto con la empresa. Entremedio se promulgé

4 Las personas propuestas por la Intendencia eran: German Riesco, Joaquin Walker Martinez, Pedro
Bannen, Abel Saavedra, Luis A. Vergara, Pedro N. Montenegro, Luis Davila Larrain, Joaquin Diba Garcés,
Ramoén Balmaceday Francisco Subercaseaux (El Mercurio, 23 de marzo de 1913, p. 17).
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la ley de accidentes de trabajo, que habia sido fuertemente promovida por los tra-
bajadores ferrocarrileros y la Oficina del Trabajo, la cual publicaba largos informes
sobre los accidentes en las industrias y los Ferrocarriles del Estado en especifico
(Boletin de la Oficina del Trabajo, N°8 primer semestre de 1913, pp. 56-87). A fines de
1917 entrd en vigencia el llamado decreto Yafiez sobre la conciliacién del Estado en
los conflictos laborales. Este obligaba a los intendentes y gobernadores respectivos a
intervenir en los conflictos laborales cuando una de las dos partes lo pedia, creando
una Junta de Conciliacién. En esta se debia debatir y llegar a un acuerdo. En caso de
que ambas partes seguian estando en conflicto habia que crear un Tribunal Arbitral
“compuesto de un representante de cada parte i de un tercero designado por ambas,
de comun acuerdo.” Si las dos partes no lograban elegir una tercera persona, esta
debia ser designada por el Presidente de la Republica. Las huelgas y paralizaciones
debian ser avisados con “cinco dias de anticipacidn, i con diez cuando puedan causar
la falta de luz o agua, o suspender la marcha de los ferrocarriles o la fabricacién i
venta de los articulos alimenticios de primera necesidad”. En el caso de que los obre-
ros no aceptasen esta forma de conciliacién del conflicto, se iba a dar la orden a las
fuerzas policiales a resguardar la propiedad privada y permitir que los obreros que
quieran, puedan ir a trabajar (Boletin de la Oficina del Trabajo, N°11 Afio 1918, p.
136). Al parecer la primera aplicacién en la practica de este decreto fue en abril de
1918 con la huelga tranviaria que se produjo en este entonces. Este fue producto de
que los trabajadores, tanto maquinistas, mecdnicos y cobradores se habian organi-
zado desde fines de 1917, adhiriéndose nuevamente a la Federacion Obrera de Chile
(FOCH), conformando el Consejo Federal N°2 de Tranvias (La Opinion, 17 de abril de
1918, p. 3). Este consejo se preocup6 desde principios de 1918 por mejorar las condi-
ciones laborales de sus asociados.

El 7 de marzo El Mercurio relaté que se habian acercado varios tranviarios para
contar de sus problemas, aludiendo ademds que por el momento “no es nuestro pro-
posito recurrir a la huelga ni a ninguin otro medio tan violento como ese” (El Mer-
curio, 7 de marzo de 1918, p. 11). Sin embargo, el gerente Brandald rechazé toda
“intromisién de la sociedad entre él y sus obreros” (La Opinidn, 17 de abril de 1918,
p- 3), y con eso toda posibilidad de un arreglo pacifico. Las gestiones fracasaron y el
18 de abril el Comisario de la 5a Seccién de Policia de Santiago inform¢ al Intendente
que el personal de la traccién eléctrica se habia declarado en huelga. El coronel ano-
t6 que le dijeron “que el &nimo de los obreros es proceder con todo 6rden y que éllos
mismos se opondrdn a que tome parte en sus acuerdos todo aquel que piense en el
empleo de medios violentos y trate de promover desérdenes” (ANH, Intendencia de
Santiago, vol. 461).

El viernes 19 de abril, El Mercurio destaco el paro total de los servicios y la “calma
perfecta” en la cual se encontraban desarrollando la huelga. Ademds destac6 que
esta vez la huelga habia sido liderada por los mecdnicos de la empresa, habiéndose
sumado recién al segundo dia los maquinistas y cobradores. A partir del sabado 20
de abril se realizaron reuniones en las oficinas del Intendente con la empresa y los
huelguistas para preparar la constitucion de Junta de Conciliacién de acuerdo al de-
creto Yafiez. En ésta los obreros agregaron a los puntos de una mejora salarial, del
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fin al sistema de multas y de la jornada de 8 horas, la demanda de un reconocimiento
oficial de su Federacion (E1 Mercurio, 20 de abril de 1918, p. 16). Ala reunién en la In-
tendencia efectuada el dia posterior asisti6 el abogado conservador y cofundador de
la GFOCH (Mellado, 2013, p. 28) Paulo Marin Pinuer (La Opinidn, 22 de abril de 1918,
pPp- 1 v 8). En este momento ocupaba el cargo de Presidente Honorario en la organi-
zacioén ferroviaria®. El sindicato declar6 en La Opinidn que se pidi6 la presencia del
abogado, ya que la empresa por su parte llevo al abogado y diputado Claro Lastarria
(24 de abril de 1918, pp. 1y 8). Pinuer defendid en las reuniones en la Intendencia la
necesidad del reconocimiento del Consejo N.° 2, dando como ejemplo la existencia de
la GFOCH en los Ferrocarriles del Estado, “en los 9 afios que estd reconocida oficial-
mente en los ferrocarriles [...] no ha habido ningiun movimiento huelguista, debido a
la intervencion amistosa de la Federacién en todas las dificultades” (E1 Mercurio, 24
de abril de 1918, p. 15).

La huelga se dio por terminada el 24 de abril luego de que el municipio empez6 a
presionar a la empresa de traccion eléctrica a reanudar su servicio (Municipalidad
de Santiago, 1919, p. 23) y de varias reuniones entre los gerentes y los obreros en
la Intendencia de Santiago con un acuerdo en el cual los obreros ganaron todos los
puntos solicitados. Se instalé entonces la jornada de 8 horas, la empresa se compro-
metié a reincorporar a los trabajadores despedidos, se reconocié al sindicato como
legitimo representante de los obreros, se aumenté el sueldo, se les entregé uniformes
alos trabajadores y ya no se tenian que hacer responsables por los dafios producidos
al interior del tranvia.

Durante los meses siguientes el sindicato estuvo realizando asambleas a las cua-
les asisti6 Pablo Marin Pinuer, como abogado y asesor de los obreros (El Mercurio, 2
de junio de 1918, p. 26). Producto de estas reuniones surgi6 una carta, enviada el 7 de
junio, al Intendente para denunciar el no cumplimiento de los acuerdos alcanzados
durante la huelga anterior. El principal punto era que “la Empresa declara que no
hostilizara a sus empleados y operarios por [el] hecho de pertenecer a cualquier aso-
ciacion sea civil, politica o religiosa. Pues bien, lejos de cumplir con este compromiso,
la Empresa no deja medios a su alcance para hostilizar a su personal y por cualquier
pretexto injustificado los deja sin trabajo”. Asi un tal sefior Glaner, inspector en la
empresa, hacia trabajar a los obreros mds de la cuenta por haber participado en la
movilizacién, ademads los inspectores decian “tener orden de la Jerencia para echar
de la ocupacion a todo el que pertenezca a la Federacién y para constancia de esto se
estd viendo que al personal le aplican multas hasta mas no poder” (ANH, Intendencia
de Santiago, vol. 463). Sin embargo no se ha encontrado mayor informacién de que
esto haya resultado en movilizaciones o mas gestiones por parte de la Intendencia.
Aunque debido a la existencia de las reuniones anteriormente mencionadas, con la
presencia de Pinuer como abogado asesor, es plausible que hubo gestiones legales

5 Eldiario destaco en su articulo que algunos trabajadores estuvieron en desacuerdo a la participacion
de Pinuer en las reuniones del sindicado, haciendo alusién a su cobro como abogado en demandas de
la GFOCH “pronto nos va a pedir igualas y el tanto por ciento. Ya tenemos el precedente con lo ocurrido
en los Ferrocarriles”(La Opinion, 24 de abril de 1919, pp. 1y 8)
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del sindicato para hacer respetar a la empresa las condiciones acordadas por ambas
partes durante la huelga de abril del mismo afio.

La calma en la empresa duré hasta el 4 de enero, cuando se anuncié nuevamente
una huelga, desencadenada segun los obreros por el despido de 28 compafieros, quie-
nes no habian aparecido en sus lugares de trabajo por haber apoyado la movilizacién
de la Policia de Aseo (El Mercurio, 10 de enero de 1919, p. 18). La revista Sucesos del
9 de enero relata que desde los primeros dias los huelguistas se dirigieron a la Inten-
dencia y La Moneda (9 de enero de 1919, p. 20). En dicha huelga ocurrié nuevamente
que la empresa no se quiso entender con los obreros, a lo que la FOCH escribi6é una
carta al Intendente pidiendo que intervenga lo mdas pronto en el conflicto y, al ser la
empresa la que hace oidos sordos, que retire las fuerzas publicas de los tranvias (ANH,
Intendencia de Santiago, vol. 475). Recién el 13 de enero, después de 9 dias en huelga
se informo¢ a la opinién publica que se habia formado un tribunal arbitral, siendo esto,
segun lo establecido por el decreto Yafiez el segundo paso en la conciliacion de los con-
flictos laborales. Este estaba compuesto por el diputado liberal Alejandro Rengifo en
representacion de los obreros, Juan Tonkins para la empresa de tranvias y el fildsofo e
ingeniero Luis Lagarrigue. En visperas del fallo los obreros decidieron volver al trabajo
hasta conocerlo. Sin embargo, ahora la empresa desistié en aceptar los trabajadores
en faena (La Opinidn, 13 de enero de 1919, p. 1). Recién un dia después la compaiiia se
mostré de acuerdo con reanudar el servicio (La Opinidn, 14 de enero de 1919, p. 1). E1 15
de enero el diario La Opinidn celebrd el fallo del tribunal arbitral como “un gran triunfo
para los obreros”. En este se decretaron el desahucio de los trabajadores despedidos, el
aumento del jornal en 20% para los sueldos menores a 6 pesos diarios y en un 10% para
los que superen los 6 pesos, el reconocimiento del Consejo Federal N.° 2 de la FOCH y
procedimientos para futuros reclamos a la empresa (La Opinidn, 15 de enero de 1919, p.
1). En una entrevista a La Opinidn el dia siguiente el presidente del Consejo, Francisco
Musso, se mostro satisfecho con el fallo, detallando ademds que hablé con la gerencia la
cual “tiene el propdsito de aceptar a todos los operarios que han quedado sin trabajo”.
El presidente de la Asamblea Obrera de la Alimentacién Nacional, Evaristo Rios¢, mos-
tré sus criticas, ya “que el fallo del Tribunal no resuelve definitivamente el conflicto.
[...] Me quiero referir a que la facultad que se abroga la empresa para despedir a sus
operarios cuando lo estime conveniente, sin consulta previa del Consejo, pueda moti-
var injusticias, que los obreros federados no podrian permitir”, haciendo alusién a la
posibilidad de producirse por aquella razén otra huelga en la empresa. El diputado Ma-
nuel Rivas Vicufia manifest6 su acuerdo con el fallo, criticando a su vez el desacuerdo
de la empresa en reconocer la Federacion (La Opinidn, 17 de enero de 1919, p. 1).

Destaca durante este segundo periodo, cuando la policia redactaba largas actas
sobre el quehacer de algunos sindicatos y organizaciones obreras, no se mencioné a

6 Grez anota sobre Evaristo Rios que un ano después de dar la presente opinién fue denunciado por
varios obreros y militantes por ser agente de la Seccion de Seguridad de la Policia de Santiago. A
pesar de que el Ministro del Interior desminti¢ estas acusaciones, Rios fue expulsado de todas sus
militancias (Grez, 2016, p. 222).
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los tranviarios’. Asi ellos habian pasado a segundo plano en términos de preocupa-
cién por la seguridad publica en Santiago. Para los afios siguientes Elisabet Prudant
Soto dio cuenta de una permanencia de la organizacidn sindical y que a partir del
afio 1919 la preocupacién de la empresa ya no estaba enfocada en reprimir cualquier
actividad asociativa sino en crear ‘sindicatos amarillos’ para debilitar al Consejo Fe-
deral N°2 (Prudant, 2018).

CONCLUSIONES

Para el periodo descrito se ha podido descartar un fuerte cambio en cuanto a
la actitud frente a los clamores y las movilizaciones obreras de todos los actores
involucrados, siendo esto un caso emblematico para describir el paso de un Estado
gendarme hacia uno que va legislando sobre el trabajo y otras areas de interés pu-
blico. Asi podemos caracterizar este periodo por la creciente actividad huelguista y
a su vez por la acumulacién de aprendizajes y la consecuente transformacion de las
formas de lucha, pudiendo realizar la siguiente periodizacién en cuanto al escenario
descrito.

Mientras que el 1902 aun representd la vieja forma del Estado gendarme que
defendia incesantemente al capital, los afios 1905 a 1913 se caracterizaban por el
aprendizaje y la acumulaciéon mutua de experiencias en establecer nuevas formas de
solucion de conflicto. Por ultimo los afios 1918 y 1919 significan la implementaciéon
de una politica aprobada por parte del parlamento, en la cual se dio el paso definiti-
vo hacia un tipo de relaciones laborales fuertemente influenciada por su legislacion
y arbitraje.

El gremio tranviario tempranamente emprendid y aprendié formas de lucha pro-
pias para su profesion, siendo el primer elemento el robo de manubrio a partir del
afio 1902 como muestra de un analisis del punto mds débil para hacer efectiva la
paralizacion tranviaria. Ademas los obreros fueron tempranamente espectadores de
la gran atencién publica que causaba su movilizacidon. Es asi que desde el afio 1905
los huelguistas recibieron por una parte el apoyo de periédicos que se identificaban
con la causa obrera, pero también, de manera indirecta de los periddicos masivos
quienes veian en peligro la continuidad del servicio tranviario y, estando molestos
con el mal servicio de la empresa, empezaban a dar muestras de entendimiento de
las molestias de los obreros.

Siendo el transporte tranviario un elemento esencial para la vida urbana, se ex-
perimenté de manera temprana el arbitraje como la mejor forma para solucionar los

7  Para verificar dicho acto se revisaron las comunicaciones de la Intendencia de Santiago de enero
a mayo de 1919, en la cual no se menciona a los tranviarios, pero si a diversas otras organizaciones
obreras como el POS, los Zapateros o la Asamblea Nacional de la Alimentacion Obrera.
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conflictos laborales, ya que mantenia cortos los periodos de interrupcidén del servi-
cio y daba la posibilidad de mejorar las condiciones de vida de los trabajadores. Sin
embargo surgi6 la duda si de esta manera el Estado fomentaba las movilizaciones
obreras creando asi una aun mayor conflictividad. Por aquella razén, y a que duran-
te ese periodo el gremio tranviario aprendid de su posicién especifica dentro de la
sociedad capitalina, que los afios 1905 a 1913 son de vital importancia. Durante los 8
afios en mencidn los actores en cuestion experimentaron diversas formas de actua-
cién, de las cuales algunas serdn puestas en practica y establecidas como marco legal
durante el periodo siguiente.

Asi el Estado variaba en sus formas de reaccionar frente a los clamores obreros,
mostrando a veces un lado conciliador y al poco tiempo uno represivo, dando pie a
una gran variedad de formas de lucha. Ya sea por la via mancomunada y del llamado
a la huelga general para obligar a la patronal una aceptaciéon de sus demandas, o por
via del apoyo politico y desde el parlamento para visibilizar un conflicto en cuestién
y destacar su importancia publica para que el Estado y la sociedad en general pueda
intervenir sobre él. Se puede apreciar que al menos desde el afio 1911 las cartas de
los obreros ‘a la ciudadania’ dan muestra del entendimiento de su posicion estraté-
gica dentro de la economia capitalina. Obteniendo atencién publica y en parte apoyo
desde la ciudadania en general debido a la legitimad y visibilidad de su conflicto a
sabiendas que este apoyo, debido a las mismas movilizaciones, se podia transformar
en rechazo, siendo justamente el debate y la insercién del mundo politico a su con-
flicto una meta a lograr para una salida fructifera de ella.

Esta estrategia se volvié vital a partir de 1918, estando publicado el ‘Decreto Ya-
fiez’. Ahi los obreros reiteraron su actuar pacifico y la poca voluntad de acudir a
la huelga probablemente como discurso para obtener el apoyo publico. Ademads, al
dejarse representar por un abogado reiteraron su énfasis en los arbitrajes, los re-
conocimientos legales y el afdn de poder ‘liberar’ al publico de las paralizaciones al
llevar a cabo los conflictos mediante procesos legales. Quizds podamos interpretar
ese acto también como resultado de las malas experiencias en negociaciones ante-
riores y la mala imagen que llevaron los medios sobre su actuar en reuniones pasa-
das. Siguiendo la ldgica descrita, ya no entraron en huelga para reclamar por el no
cumplimiento del acuerdo sino empezaron a realizar gestiones legales. A causa del
cambio en la actitud y con la ausencia del apoyo irrestricto por parte de las fuerzas
policiales, la empresa qued6 con la necesidad de seguir al nuevo marco de acciones
en los conflictos laborales. Esto quedd de manifiesto en enero de 1919 cuando los
trabajadores denunciaron la poca capacidad de didlogo de la empresa y que esta les
habia impedido volver al trabajo para esperar el fallo del tribunal arbitral. Por otro
lado este acto demostro que a partir de este afio los trabajadores aceptaron por com-
pleto las lineas de accion que les ofrecia el gobierno.

El desarrollo descrito, al menos en cuanto al arbitraje, fue de manera mdas o me-
nos continua teniendo entremedio huelgas con al menos fuerte influencia anarquis-
ta en las cuales también se traté de llegar a acuerdos por via del arbitraje. Unica-
mente en cuanto a la participacién de personajes del mundo politico partidario y
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parlamentario hubo fuertes diferencias en cada movilizacién segun la adscripcion
politica en el momento.

Dentro de los acontecimientos descritos, no solamente podemos observar la po-
sicién estratégica dentro del gremio en conjunto y su importancia para la economia
nacional sino, como lo intenta analizar Womack, dentro del mismo proceso de pro-
duccién. Teniendo como actores al interior de la empresa a mecadnicos, maquinistas
y cobradores, queda de manifiesto la pasividad en varias huelgas de los primeros,
siendo las huelgas en la mayoria de los casos liderados por los segundos. A esta,
segun las fuentes utilizadas, se plegaron los y las cobradores mientras que los me-
canicos figuraron en varios casos de rompehuelgas. Sin embargo las movilizaciones
de mayor tamafio, como la de 1910 y las de 1918 y 1919 fueron con una importante
participacion de los ultimos, siendo las de 1918 y 1919 lideradas por los mecéanicos.
Este acto, ademas de la suposicion de que el ser mecdnico comprende el manejo
de tranvias, ademds de un detallado saber sobre su funcionamiento, nos permite
entender a la funcién mecéanica como la mas especializada, pudiendo con su labor
cubrir los otros labores y paralizar el tejido en su conjunto. Sin embargo llegamos al
mismo problema de Womack en su investigacién, ya que sobre los procesos mismos
de produccién y de formacion profesional al interior de la empresa hay muy poco
conocimiento que permita sostener dicha afirmacién, quedando su esclarecimiento
para investigaciones futuras.

Otro elemento histérico a destacar, pero que ha sido poco mencionado en este
trabajo es la participacion de las mujeres como cobradoras en las movilizaciones y
organizaciones obreras. Su historia de participacién especifica ha sido aun menos
estudiada y mencionada que el gremio en su conjunto, teniendo la Unica investiga-

cién conocida de Elizabet Prudant Soto. Su importante presencia dentro del gremio
deberia ser otro elemento a estudiar y analizar.
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