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9. MAQUINISTAS DE TREN. RENFE, LA GRAN EMPRESA
PUBLICA

ESMERALDA BALLESTEROS DONCEL

En todo el mundo, el sector ferroviario ha sido desde su nacimiento
una actividad econémica de dominacién masculina. La timida incor-
poracion de mujeres al empleo fue siempre marginal e interesada. Asi,
en Espana en el siglo XIX, la admisién de mujeres a la guarderia de
pasos a nivel fue una estrategia empresarial para reducir los costes
variables que generd la prescripcion estatal de seguridad en superpo-
sicion de caminos (Ballesteros, 2003)'. En Europa y Norteamérica,
ademis, la inclusion de féminas en plantillas fue muy significativa con
el alistamiento de trabajadores al ejército en los periodos de conflicto
bélico (Maya, 1931; Burman, 1994 y Wojtczak, 2006). No seria hasta
la década de los afos setenta y ochenta cuando a las mujeres se les
abriera, de forma retraida, la posibilidad de incorporarse a esta acti-
vidad. De forma que, en pleno siglo XXI, sigue siendo noticia su pre-
sencia en las vias.

Este capitulo toma como centro de analisis la categoria de mujeres
maquinistas. El estudio se propone la reconstruccién de la experiencia
laboral de trabajadoras de Renfe que ejercen, o ejercieron, la conduc-
cion de trenes desde principios de los afios ochenta hasta la actualidad.
Se abordaran tanto las condiciones de trabajo de la ocupacién, como
las trayectorias laborales desarrolladas por estas ferroviarias.

La presentacion de resultados se estructura en cuatro partes. En la
primera se cuantifica la participacion de las mujeres en el sector ferro-
viario espanol y en la conduccion de trenes, en perspectiva comparada.
A continuacién, se ilustran las distintas formas de acceso al puesto de

! Una situacién similar se ha constatado en la experiencia britdnica, donde la Ley
de Carreteras de 1839 obligé a las companias ferroviarias a custodiar la superposicién
de vias convencionales y ferroviarias (Wojtczak, 2006: 12-16).




dat

276

maquinista en Renfe, realizando un analisis de las motivacio

ra}d'as para optar a la conduccién. En la tercera parte se esboz nef v
(/ilC'lOI]eS de trabajo de esta singular ocupacion y su evoluciéna: ?S o
tltimas décadas. El capitulo concluye mostrando las trayect -
rreras laborales «tipo» de las mujeres maquinistas, gy

IMAGEN 1. Porcentaje de empleo femenino en el sector
2013

ferroviario, Europa 2010-

Fuente: ETF y CER (2014),

CARACTERISTICAS DE LA MUESTRA

La investigacién arrancé con la preceptiva consulta de fuentes docu-
mefntales de indole muy variada —literatura especializada, prensa
gFaﬁca, estadisticas socio-demograficas de ocupacién infor;nle):s téc-
nicos de empresa, informes sindicales, etc.—, que pe’rmitié contex-
tualizar la categorfa de magquinistas y optimizar el disefio del trabai

de campo. %
El estudio de casos se sustenta, en buena medida, en el anslisis de
os de caracter cualitativo provenientes de nueve er’ltrevistas en pro-
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fundidad semiestructuradas y veintitin relatos autobiograficos focaliza-
dos. Las caracteristicas socio-demograficas de las y los informantes pue-
den consultarse en el Anexo —tablas 2 y3. Ademas se realizaron
diversos intercambios virtuales en redes sociales de mujeres maquinistas
—Facebook y WhatsApp—y participé en dos comidas organizadas por
conductoras en Barcelona y Madrid?, a partir de los cuales recibf la in-
vitacion de asistir al V Encuentro Anual de Mujeres Maquinistas (Gijon
y Oviedo, 5-6/04/2014). El trabajo de campo se desarroll entre sep-
tiembre de 2013 y mayo de 2014.

Las entrevistas semiestructuradas se obtuvieron a partir de una
muestra estructural elaborada conforme a los objetivos del estudio, es
decir, que garantizara la presencia de hombres y mujeres, con trayecto-
rias disimiles en el acceso a la ocupacion.

Los relatos biogrificos focalizados se contemplaron como una téc-
nica que permitiera ampliar el nimero de informantes con un minimo
coste econdmico. Aprovechando las posibilidades que ofrecen las téc-
nicas de investigacion o# line, y bajo un guion estructurado, similar al
de las entrevistas cara a cara, se solicité mediante 7zailing a la totali-
dad de maquinistas de las tres primeras promociones civiles (1980,
1981 y 1982) que compartieran su itinerario laboral. Esta praxis es sin
duda un hibrido de la entrevista en profundidad, pero una éptima es-
trategia para compilar trayectorias, habida cuenta de que los sujetos de
observacién se encuentran dispersos en la geografia peninsular. Como
todas las nuevas formas de investigacion virtual, esta practica tiene ven-
tajas e inconvenientes (Sddaba, 2012: 197-215). La principal debilidad
es que exige que los informantes tengan un alto grado de motivacion,
dado que las personas que responden deben emplear un tiempo en
contestar un extenso conjunto de preguntas y ello implica un esfuerzo,
al tener que redactar sus respuestas, aspecto que elude la entrevista ca-
nénica. Asimismo, la observadora pierde el control del acto comuni-
cativo, que la entrevistadora establece con un didlogo inducido y, por
tanto, se diluye la posibilidad de incorporar la riqueza de las expresio-
nes «inesperadas», la espontaneidad que transmiten los gestos, la alte-
racion de los tonos, el control de la mirada y, por supuesto, los silen-
cios. Sin embargo, esta decision permitié incorporar un mayor nimero
de testimonios, con un coste pequefio y en un tiempo relativamente
corto.

2 Barcelona, 13/12/2013 y Madrid, 21/07/2014.




278 Esmeralda Ballesteros Doncel

TABLA 24. Muestra de entrevistas y relatos autobiogrificos

ENTREVISTAS ID de entrevistas y autorrelatos R

Mujeres maquinistas M2, M4
Mujeres mando intermedio M1
Muijer preparando oposiciones M3
Hombres maquinistas liberados H1, H2, H3, H5
sindicales
Hombres magquinistas jubilados H4

AUTORRELATOS

Muijeres magquinistas AUM4, AUMS5, AUMB, AUM7, AUMS8, AUM12

AUM17, AUM18, AUM21
Muijeres con trayectoria desplazada  AUM1 , AUM2, AUM9
Mujeres con promocién interna AUMS3, AUM10, AUM11, AUM19

Hombres maquinistas AUH13, AUH14, AUH16, AUH20

L',fi referencia a las entrevistas ti?ne como forma de citacién Ho M, en
funcion del sexo dela persona, seguida del nimero que ocupa el testimonio
en el desarrollo dd trabajo de campo. Por su parte, los relatos autobiogra-
ficos son referencla.dos con las siglas AUH y AUM, segtin correspondan a
unvaron o una mujer, y estan numerados segtin la secuencia de recepcion.

Un aspecto importante a resaltar es la actitud inhibida y escéptica
de las y los informantes en las entrevistas y los relatos autobiograficos.
Las personas que trabajan o han trabajado en el ferrocarril mantienen
un explicito control sobre sus respuestas, en virtud del cual se evita cual-
quier comentario critico sobre la empresa. Cuestién que se advierte es-
pec1'alm.en'te cuando se abordan los temas mas comprometidos, como
la discriminacién por razén de género o el acoso. Esta particularidad
podria explicarse desde dos argumentos no excluyentes. Por un lado
el sentimiento de identidad ferroviaria, que conlleva proyectar una alta
sat}sfaccién de pertenencia al colectivo, y, por otro lado, los efectos de la
existencia histrica de un régimen interno de premios y castigos que pro-
mocionaria la lealtad de los agentes y sancionaria las quejas e indiscre-
ciones verbales imprudentes’. De forma que, sin la grabadora activa, las

> Este aspecto fue ta_mbién percibido por Wojtczak (2006: 3) y Starustka (2013: 21)
en sus respectivos estudios de caso sobre trabajadoras ferroviarias en Reino Unido y

Estados Unidos.
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y los informantes adoptaban una actitud de relajacién que les hacia evi-
denciar contradicciones con respecto alo dicho en la «entrevista formals.

PARTICIPACION DE LAS MUJERES

La Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles (Renfe) nace en 1941 tras
la nacionalizacion del sector®. Su primacia como empresa tinica se que-
braria en el ano 2004, cuando entré en vigor la Ley del Sector Ferrovia-
rio (39/2003) por la que Renfe pierde su condicion de empresa publica
y participa como accionista mayoritario en las dos nuevas entidades
creadas: Adif (gestora de las infraestructuras) y Renfe Operadora (en-
cargada de la explotacion de los ferrocarriles de titularidad publica)’.

Entre su constitucion y su reciente fragmentacion, la evolucion del
empleo en Renfe ha seguido dos fases diferenciadas (grafico 6). Entre
1941 y 1951 se constata una dindmica de crecimiento y, desde 1952 a
2004, el contingente de personal ha experimentado una pérdida pro-
gresiva de efectivos, con desiguales ritmos: descenso moderado entre
1954 y 1963, y reduccion acusada de la plantilla desde 1964 hasta 1974
(Ballesteros y Martinez, 2001). Mufioz (1995) explica este adelgaza-
miento como consecuencia de la aplicacion del Plan Decenal de Mo-
dernizacion (PDM), financiado y asesorado por el Banco Mundial, bajo
poderosos argumentos de racionalizacién y productividad.

En la que fuera la primera empresa publica del pais en niumero de
empleados, la participacion de las mujeres como fuerza de trabajo es
llamativamente minoritaria (tabla 25). El Gltimo informe anual de em-
presa disponible confirma que en el sector ferroviario espafiol tan solo
una de cada diez personas ocupadas es mujer.

Este balance negativo se intensifica en las unidades de explotacion
ferroviaria—conduccion (1,5%), talleres (4,8 %)— y se atempera en las
categorias de gestion-administracion (39,9%). Un diagnéstico de nitida
segregacion ocupacional por género que se revela como una de las ca-
racteristicas mds persistentes de los mercados de trabajo de todos los
paises desarrollados (Duenas et al., 2014: 346).

¢ Ley de Ordenacién Ferroviaria y de los Transportes por carretera, 24 de enero
de 1941. Derogada por Ley 16/1987 de Ordenacién de los Transportes Terrestres.

> BOE n.° 276, de 17 de noviembre de 2003, pp. 40532-40562.




280 Esmeralda Ballesteros Doncel

GRAFICO 6.  Evolucién de los efectivos de plantilla de Renfe, 1941-2004¢
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TABLA 25.  Participacion porcentual de las mugeres en el empleo de Renfe, segin
dreas funcionales, 2012

' SUBREPRESENTACION PARIDAD
Area
-10% 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69
Talleres 2
Comercial Q
Conduccion Q
Admon. y gestion Q

Estructura de direccion

+O

+O

Estructura de apoyo
TOTAL Q

Fuente: Renfe Grupo (2013). Elaboracién propia’.

¢ Detalle de los datos en el Anexo, tabla anexo 4.
7 Detalles de los datos en el Anexo, tabla anexo 5.
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Dado que la segregacién ocupacional por género es la causa prin-
cipal de la desigualdad entre mujeres y hombres, preocupa a gobier-
nos e instituciones sociales, pues lleva aparejada una rigidez del mer-
cado de trabajo y es causa de ineficiencia economica (Anker, 1997:
343). En este caso, las razones que explican este marcado diagnéstico
de subrepresentacién guardan relacién con los mecanismos de reclu-
tamiento de personal. Desde su constitucion, Renfe estableci6 tres
vias de acceso a la empresa: a) la contratacion externa por oposicion
o libre designacién (siempre bajo recomendacién de un agente en ac-
tivo): b) el reclutamiento interno, a través de las escuelas de huérfa-
nos y aprendices (discriminacién positiva con los hijos de ferrovia-
rios) v, ¢) el ejército. Este modelo de seleccion de personal fue ajeno
a las mujeres hasta la llegada de la democracia y la promulgacioén de
la Constitucion de 1978, cuyo articulo 14 apela al principio de no dis-
criminacion®.

En el caso de la conduccién de trenes el diagndstico estadistico es
de maxima subrepresentacién (tabla 25). La informacion de empresa
mis reciente sefala que el nimero de mujeres maquinistas es de 78
personas sobre un total de 5.349 agentes de conduccion (Renfe, 2013:
106). Curiosamente, esta cifra estd muy por debajo de los datos que
suministra la estadistica censal. La clasificacién de los ocupados, si-
guiendo el Catdlogo Nacional de Ocupaciones CNO94 para el Censo
de 2001 (codigo 851) y CNOL11 (cédigo 831), sefialarfa unos porcen-
tajes de empleo femenino en la categorfa del 15,8% y 9,9%, respecti-
vamente. Magnitudes ciertamente sesgadas en virtud de la segunda
parte de la rabrica de clasificacion «Magquinistas de locomotoras y
afines»’.

Esta fatal radiografia no es una caracteristica exclusiva del ferroca-
rril espanol. En Reino Unido, Francia, Noruega o Estados Unidos, la
relacién de masculinidad es ligeramente mas favorable, pero también
confirma una nitida subrepresentacion (tabla 26).

$ Hasta 1978 la presencia de mujeres en el empleo ferroviario fue minoritaria y
muy localizada en las ocupaciones de guarderia de pasos a nivel, limpieza y administracién
(Ballesteros, 2003 y 2013).

9 Detalle de los datos en el Anexo, tabla anexo 6. Por segunda vez en nuestra ca-
rrera investigadora, podemos constatar que la clasificacion censal de ocupacion para el
sector ferroviario no refleja con acierto la realidad (Ballesteros y Martinez, 2001: 664).
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TABLA 26.  Empleo femenino en la conduccion de trenes en distintos paises

Pais Porcentaje de mujeres maquinistas
Esparia (2012) 1,5
Francia (2013) 5,0
Noruega (2009) 5,0
Reino Unido (2011) 52
EEUU (2009) 2,8

Fuentes: Espana (Renfe Grupo, 2013: 106); Francia (Blandin, 2013: 6-9); Noruega (ITF,
2010, Bulletin n.° 2); Reino Unido (Robinson, 2012: 34); EEUU (Starustka, 2013: 13).

Ante este pésimo diagnéstico estadistico, la cuestion inmediata es
preguntarse por qué, transcurridos dos siglos de actividad ferroviaria,
las mujeres son una minoria extrema en la conduccién de trenes. El si-
guiente epigrafe tiene la intencion de responder a esa pregunta.

EL ACCESO A MAQUINISTA FERROVIARIO (1941-2010)

Si bien el personal de conduccién en activo de Renfe, mujeres y hom-
bres, comparten idénticas condiciones de trabajo y salario, poseen tra-
yectorias formativas y vias de acceso diferenciadas que deben tenerse
en cuenta para describir la heterogeneidad del colectivo, incluyendo la
coexistencia de distintas generaciones etarias.

La tabla 27 describe cuatro formas diferenciadas de acceso a la em-
presa. La principal manera de ingresar en la conduccion ferroviaria era
adquirir la capacitacién de maquinista mediante un largo proceso de for-
macion en el ejército (tabla 27, grupo 1). El perfil de este grupo hegemé-
nico es el de varones muy jovenes que, tras realizar el servicio militar en
la Unidad Ferroviaria, se incorporaron a Renfe como «maquinistas au-
torizados» y posteriormente completaron la carrera de promocion esta-
blecida'®. Expresan su pertenencia al colectivo a través de la referencia
numérica de su promocion: «Yo soy promocién militar, yo fui de la dlti-
ma, de la 45» (H2).

10 Renfe (1945).
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El segundo itinerario alude a las tres promociones civiles que acce-
dieron a la compafiia tras superar unas pruebas de acceso, convocadas
con caracter publico y sin restricciones de edad y sexo, entre los afos
1980 y 1982, y que representaron la primera oportunidad de empleo
para personas no vinculadas al sector, «los dela calle», incluidas las mu-
jeres: «Yo soy la segunda de la calle que llaman. .. Eramos los de la calle,
que te miraban mal. Habfa gente que luego también te admitian» (M2).

TABLA 27. Vias de acceso a la categoria de maquinista ferroviario (Renfe,

1941-2013)
Grupo Periodo Forma de acceso
1 1941-1978 Promociones Unicamente militares, formacion a cargo del
1979-1989 gjército.
El ejército pierde la exclusividad como agente reclutador
de maquinistas.
2 1980-1982 Promociones civiles, formacién a cargo de la empresa.
3 1988, 1998, 2000, Convocatorias de promocion interna, formacion a cargo
2006-2008 de la empresa.

Promociones civiles, formacion privada homologada
y certificacion de aptitud otorgada por el Ministerio de
Fomento.

4a 2008-2009

Bolsa de aspirantes habilitados y acreditados, ocupados
en otras empresas 0 a la espera de una oferta de empleo
publico especffica’.

4b 2010-2013

Fuente: Elaboracion propia.

Después de 1989, Renfe no convocd ninguna oferta de empleo ex-
terna para la conduccién, cubriendo sus necesidades de reposicién de
maquinistas mediante concursos de promocién interna (tabla 25, grupo 3).
Esta decision impulsaba la 16gica de los mercados internos, blindando
la categoria para personas no vinculadas laboralmente a la organizacion
y estableciendo una politica de expectativa de «carrera», que no solo
ahorraba los costes de reclutamiento externo, sino que fidelizaba la
plantilla. A las primeras promociones internas se las identific, de ma-
nera informal, con determinados apelativos:

1l Tnformante EM3: ... ahora mismo estdn cuatrocientos y pico en paro. Como yo,
estamos cuatrocientos y pico.
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H3: ...A los primeros se les llamé, si no recuerdo mal, «Pingtiinos», a los se-
gundos «Pokemon», y a los terceros «Transformers»'2.

La tltima forma de acceso representa una extraordinaria innovacién
(tabla 27, grupo 4a), al privatizarse la capacitacién a la conduccién fe-
rroviaria en virtud de la Resolucién del Ministerio de Fomento de 15 de
octubre de 2007". Dicha norma establecia el contenido de itinerarios
formativos para las habilitaciones de maquinistas y admitia que las com-
petencias generales y especificas pudieran impartirse en centros homo-
logados de formacién de personal ferroviario —ETP, escuelas técnicas
profesionales—. Sin embargo, tras la formacion teérico-practica recibi-
da, la Direccién General de Ferrocarriles, dependiente del Ministerio
de Fomento, debfa certificar su competencia mediante examenes'. De
esta manera, el acceso a la categoria laboral rompe con el principio
de igualdad de oportunidades y se ha transformado en un «privilegio de
clase», pues el coste monetario medio para adquirir la formacién pro-
fesional ronda los 20.000 euros?.

A las maquinistas provenientes de las ETP, en algunos sitios, se les
conoce como «triunfitos»: «Yo soy triunfita [por ser de la academia] o

2 Al preguntar, en uno de los grupos de Facebook de mujeres magquinistas sobre
por qué se llamé «Pingiiino», «Pokemon» y «Transformers» a los ayudantes de maqui-
nistas que procedian de promocién interna, obtuve estas respuestas: (comentario 1)
«Pinguinos motivo al ser ayudantes provisionales cuando el maquinista les preguntaba
algo, ellos en posicién de hombros encogidos y manos pegadas al cuerpo decian: “Ah,
yo no sé nada, yo no sé nada”. Pokemon, motivo segunda promocién de ayudante,
evolucién de un personaje a otro. Los Transformers, motivo la tercera y tltima haciendo
alusion a los alicates de los interventores, esto es mas o menos, espero te sirva saludos».
(comentario 2) «Eso es lo que decian los veteranos, evidentemente no era la realidad.
Una pingiiina» (comentario 3) «Es cierto, era un mote que nos pusieron los veteranos,
Una pokemon. En renfe le ponen motes a todo y a tod@ s» (31/1 03/2014), véanse detalles
en el Anexo, Imagen 1.

b BOE n.° 285 (2007), pp. 48737-48742.

** Un contexto parecido al de la conduccién por carretera que se prepara en auto-
escuelas y se resuelve mediante los exdmenes teérico-practicos regulados por la DGT.
En el caso ferroviario, la norma reguladora a tal fin es la Orden Ministerial de Fomento
2520/2006, BOE n.° 183, de 2 de agosto de 2006.

" Este modelo privatizado de formacion no se realiza ni en Francia ni en Reino
Unido, donde las y los aspirantes, tras superar una prueba de competencias generales,
son formados por las empresas ferroviarias para la conduccion. Véase en linea, el proce-
dimiento de seleccién y formacién de maquinistas de la compania francesa SNCE http://
www.sncf.com/fr/emploi/fiche-metier/7303.
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ppv (por la pasta g hemos pagado x hacer el curso)... sera x motes en
la renfe!!» (consulta en Facebook, 31/03/2014)'.

Se puede concluir que la organizacion del trabajo y, en este caso, los
mecanismos de reclutamiento de personal se convierten en una cuestion
clave para entender las l6gicas androcéntricas en el ambito de las rela-
ciones laborales (Acker, 1990 y 2006).

MUJERES MAQUINISTAS EN ESPANA: LAS PIONERAS

La falta de investigaciones sociales sobre la conduccién ferroviaria, des-
de la perspectiva de género, ha propiciado que se otorgue a Pilar Carea-
ga la primicia en el acceso a la ocupacion. Una cuestion que debe, sin
duda, ser matizada.

En febrero de 1929, la revista ilustrada Estamzpa se hacia eco de un
acontecimiento insélito. La senorita Careaga, estudiante de Ingenieria
Industrial de 20 afos, conducia una locomotora de vapor, en el marco
de las practicas obligatorias que debia realizar en la asignatura de ferro-
carriles para obtener el titulo de Ingenieria. Sin embargo, esta precur-
sora nunca ejercié ni como maquinista profesional ni como ingeniera
industrial. Su vida la dedicé por completo a la politica, siendo la prime-
ra alcaldesa del Ayuntamiento de Bilbao (Ballesteros 2015).

Las verdaderas pioneras de esta ocupacion fueron las 42 mujeres
que accedieron a Renfe como aspirantes a ayudante de maquinista, tras
superar unas competidas y concurridas pruebas de acceso. Pero, como
es habitual en la historia, los cambios no se realizan sin resistencias,
apreciandose evidencias de extranamiento, escepticismo y polémica en
la incorporacién de las maquinistas al «universo» Renfe.

El 30 de octubre de 1978, en un contexto de altisima tasa de paro
en el pais, se hizo pablica una oferta de empleo, destinada a cubrir 500
plazas de ayudante de maquinista y 400 de factor. A este anuncio res-
pondieron unas 42.000 personas. Contra todo prondstico, miles de so-
licitudes eran de mujeres'’. Unos meses mas tarde, el 31 de julio de 1979

¢ Véanse detalles en el Anexo Imagen 1.

7 El primer Convenio Colectivo de empresa (1978) reconocia adoptar el «princi-
pio de no discriminacién» y, por tanto, admitir indistintamente mujeres y hombres (Renfe,
1983: 12).
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el Boletin Oficial de las Cortes Generales publicaba una interpelacign
presentada por Marcelino Camacho —grupo comunista— en la que se
denunciaba la discriminacién que Renfe estaba realizando hacia muje-
res que aspiraban al empleo ferroviario. La razén era la vigencia de]
Decreto-Ley de 1927, por el que se prohibia el trabajo nocturno feme-
nino y que impediria de facto contratarlas, aunque hubieran obtenido
por méritos propios una plaza en la oposicién. Este argumento simplis-
ta implicaba el continuismo del modelo hegeménico androcéntrico, que
sugiere que las mujeres deben ser preservadas de la penosidad laboral,
No obstante, conviene no olvidar que, en ese mismo contexto, las en-
fermeras, por ejemplo, trabajaban a turnos realizando noches, sin por
ello ser cuestionadas en su desempenio.

El Comité de Empresa elevé a publico esta actitud discriminatoria
apelando al articulo 35 de la Constitucién'® y solicitando en el Con-
greso de los Diputados que tramitara una pronta solucién, formaliza-
da en dos ruegos al Gobierno: 1.°) La necesidad de derogar el Decre-
to-Ley de 1927 y 2.°) Que, en tanto no se procediera a la derogacién,
se otorgara la autorizacién ministerial necesaria para la exencién pre-
vista en el DL/1927, evitando asf que se produjeran exclusiones res-
pecto a las mujeres que concurrian a las plazas de ayudante de maqui-
nista y factor'.

Como puede adivinarse, esta interpelacion fue favorablemente ges-
tionada, invalidando la prohibicién del trabajo nocturno a las mujeres
y permitiendo a las mujeres iniciar su formacién como aspirantes a ayu-
dante de maquinista.

Concluido el proceso de seleccién, Renfe hizo publicos los resulta-
dos de la oposicién: de las 528 personas que aprobaron para las plazas
de factor., SO eran mujeres (15,1%), y, de los 629 admitidos a ayudante
de maquinista, 17 eran mujeres (2,7%). De estas 17 mujeres, solo 12 al-

’_8’ «Todos los espafioles tienen el deber de trabajar y el derecho al trabajo, a la libre
elecc.lon de profesion u oficio, a la promocién a través del trabajo y a una remllneracién
suficiente para satisfacer sus necesidades y las de su familia, sin que en ningdn caso
pueda hacerse discriminacién por razén de sexo», CE: Titulo I (De los derechos y de-
beres fundamentales), Capitulo segundo (Derechos y libertades).

" Alas mujeres de la primera promocién civil de maquinistas se las conminé a firmar
un documento en el que consentian «trabajar voluntariamente de noche, cuando les co-
rresponda, de igual forma que los hombress, véase detalle en el Anexo, fmagen 2.
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canzaron la categoria de ayudantes de maquinista. Se ignora qué pasé
con las 5 aspirantes restantes®,

En este contexto, donde las mujeres son una minoria y las maquinistas
una excepcion a la regla, el discurso empresarial sobre la promocién de la
igualdad de oportunidades entre mujeres y hombres puede interpretarse
més como una politica de marketing que como una decidida voluntad de
cambio organizativo (Ballesteros, 2010). En los tltimos informes de em-
presa, que Renfe Operadora publica en su website comercial e institucio-
nal, se asevera el firme compromiso empresarial por garantizar un marco
normativo conducente a una plantilla cada vez mas equilibrada. Asimis-
mo, se recuerda que Renfe ostenta desde 1999 la distincién de «Entidad
Colaboradora en Igualdad de Oportunidades», por su mera participa-
cién en el «Programa Optima» (Instituto de la Mujer) y que ya ha elabo-
rado, junto a los representantes de los trabajadores, un «Plan de Igualdad
de Oportunidades», segiin la prescripcién que establece el articulo 45 de
la Ley de Igualdad. Aclarando que «la presencia de mujeres es minorita-
ria en Renfe, ya que histricamente han sido los hombres los que se han
incorporado de forma mayoritaria a la empresa al considerarse profe-
siones tradicionalmente masculinas»?!, como si ese suceso no fuera una
construccion social, disefiado por las companias ferroviarias en el pasado.

Si se examinan con cierta pausa las Memorias de empresa, cualquier
persona advertird que las escasas estadisticas por sexo que se facilitan
se basan en grandes agregados que impiden un analisis detallado entre
divisiones y ocupaciones. Como dijo Soledad Gallego, «Nada mas ttil
que un apagdn estadistico»??. Un asunto que no es novedad y que uti-
lizan distintos organismos para eludir y evadir su responsabilidad de
facilitar datos cuantitativos desagregados por sexo®.

20 Vig Libre, n.° 188.

2l Renfe Operadora, 2008: 59.

22 El Pais 28/02/2014.

» Renfe no publica estadisticas de personal precisas y accesibles (no se duda que a nivel
interno las tengan y las analicen). Cuando en el afio 2002 traté de cuantificar, por primera
vez, la participacién de las mujeres en el empleo ferroviario, tuve que dedicar més de un mes
aexplotar un documento en papel en el que constaba un listado nominativo de los agentes
en activo (Escalafén de Personal, 1963). Cabe indicar, ademas, su manifiesto desinterés:
«Pero en Renfe no solo hay mujeres maquinistas: la fémina hispana ocupa todos los puestos
del escalafén de la Compaiifa. .. Renfe desconoce, por lo menos oficialmente, qué ntimero de
mujeres trabajan para la Red. La razén es tan constitucional como sencilla: en la Renfe no se
diferencia si el trabajador es hombre o mujer; solo se sabe cudl es su destino y su mision. No
hay, por tanto, estadisticas diferenciadas. Ni falta que hacen» (Antena Semanal, 5/10/1986).
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En definitiva, el empleo ferroviario mantuvo desde sus origenes me-
canismos de reclutamiento selectivos, de manera que emplearse en el
ferrocarril no era una meta accesible a todos los postulantes, maxime si
se posefa la condicion de mujer. La primera cuestion dirigida a nuestros
sujetos de observacion fue examinar por qué tuvieron interés en incor-
porarse a un sector que les habia sido negado durante tantas décadas.

La primera hipGtesis barajada fue que estas mujeres pertenecian, por
vinculos de parentesco, a la «familia ferroviaria» y, cuando el marco nor-
mativo permiti6 su incorporacién al empleo, aprovecharian su positiva
disposicion. Sin embargo, después de analizar las entrevistas y relatos
autobiogrificos, se puede afirmar que la principal motivacién declara-
da radicé mas en la coyuntura econémica que en el imaginario cultural.

Cuando Renfe convocé la oferta de empleo para factores y ayu-
dantes de maquinista en 1979, el pais estaba inmerso en un contexto
de crisis econdmica y desempleo generalizado que forzaria a todas las
personas activas a buscar oportunidades en cualquiera de los posibles
yacimientos de contratacién®. Maxime si, como era el caso de mu-
chas de estas mujeres, posefan o estaban concluyendo una titulacién
superior.

La principal razén esgrimida para convertirse en maquinistas ferro-
viarias era la necesidad de encontrar un trabajo, sabiendo que Renfe
proporcionaba seguridad en el empleo y la oportunidad de una carrera
laboral, ademas de una generosa retribucién?:

AUM4: La idea parti6 de mi, ya que habia terminado la carrera y no tenia tra-
bajo. Mis padres se disgustaron mucho. Me presenté para ambas oposiciones.

AUMG: En el afio 1980 yo ya trabajaba en un taller textil, estaba harta del am-
biente dictatorial del trabajo. Estudiaba FP por las tardes y buscaba alternativas
laborales en toda oferta piiblica que conocia. Un amigo del barrio me hablé de
la convocatoria de empleo en Renfe, y de su mano, ya que me trajo la solicitud
y me informé de cuando era la prueba, fui con él.

AUMIT7: El motivo de presentarme a las oposiciones tanto de especialista
de estaciones, factor de circulacién y maquinista no fue otro que el de ser

** Los enlaces de las series de paro elaboradas por el Instituto Nacional de Esta-
distica entre 1976 y 2004 mediante la Encuesta de Poblacién Activa (EPA) confirman
dicho escenario de incertidumbre (INE, 2005: 21).

? Un argumento también se ha corroborado para el caso britanico (Robinson,
2012:7) y los ferrocarriles norteamericanos (Starustka, 2013: 25-26).
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independiente econémicamente y la estabilidad laboral, con el sueldo de la
tienda no daba para mucho. Siempre busqué valerme por mi misma, fue lo
que me ensenaron en casax.

M4: Bueno, pues fue un poquito circunstancial... Yo me hice mi carrera de
Historia. Luego he trabajado en lo que he podido. Y me pill6 circunstancial-
mente en un punto en que yo llevaba un afo en el paro, tenia un trabajo de fin
de semana. Estaba haciendo cursos, estaba planteaindome hacer oposiciones. Y
coincidi6 a la vez que tenia un dinero para un piso, de una promocién que no
adjudicaron terreno, y me quedé sin piso y con el dinero. Y a través del hermano
de mi cunado, que es maquinista en Chamartin, me dijo: «Oye, que van a salir,
después de casi 30 anos, va a salir otra vez un curso para maquinista, ¢por qué
no te presentas?». Y dije: «Yo me presento».

Como se desprende de las citas seleccionadas, a partir de las entre-
vistas y los relatos autobiograficos, la motivacién en el acceso a Renfe
estuvo mas vinculada a la necesidad de acceder a un empleo que a la
«mistica» de la identidad ferroviaria.

EVOLUCION DE LAS CONDICIONES DE TRABAJO

Estudiar las condiciones de trabajo de las y los maquinistas de tren exi-
ge una perspectiva historica situada. En la tltimas tres décadas, e} trans-
porte ferroviario ha experimentado multiples y sustantivos cambios tec-
noldgicos y organizativos que han repercutido en aspectos como la
duracion de la jornada y su distribucion, o las caracteristicas ergonomi-
cas de la cabina de conduccién. Factores que han modificado el conte-
nido del puesto, pasiandose de una ocupacion manual esforzada, d@: de-
mostrada penosidad, a una actividad limpia, cémoda, bien retribuida y
socialmente reconocida.

En la imagen 2, publicada en la revista corporativa del sindicato de
magquinistas, Semaf, aparecia un fotomontaje que resulta muy .descrip-
tivo y que es una imitacion adaptada del esquema antropoldgico de la
evolucion humana.

La primera figura evoca el pasado remoto, un fogonero alimentan-
do la caldera y, por tanto, haciendo alusion al ferrocarril del vapor. Hay
que recordar que, antes de la nacionalizacion del sector ferrov1ar102 se
llegaba a maquinista después de haber sido fogonero, una ocupacion
cuyas condiciones de trabajo eran muy duras. A este respecto, en 1930,
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la revista Crdnica publicaba un reportaje sobre el oficio de Ia pareja en
cabina donde se hacia constar la penosidad del oficio:

«jHorrible! i isi

h, ible b L.lenar de combustible el hogar, casi sin descanso, durante horas y
oras es trabajo del que solo el que lo hace tiene idea. No quiero decirle hasta

qué punto resulta penosa tal labor durante los meses de verano. Se necesita

mucha salud, mucha fuerza y un deseo muy grande de ascender en categoria
para soportarlo todo»?.

IMAGEN 2. Fotomontage de la evolucion del maquinista ferroviario

Fuente: Bias (2011), 3.* época, n.° 8, p.4.

: Enla seggnda ﬁggra se identifica un trabajador manual que porta
gi cesta de avituallamiento como signo de los excesos de la jornada la-
oral y sobre el que un informante hizo el siguiente comentario:

H2.: ’SI’ que hubo una evolucién... El fotomontaje que hicieron con la evo-
1uc19n, 1O es que queramos decir con ello que el maquinista de ahora es la
hostla. En aquella época también habia maquinistas que eran la hostia. Y no
iban con traje, iban con la boina, con la cesta, con la olla porque muchos se
llevaban la olla para hacerse ahi, en la caldera de vapor: la comida. Ten en
cuenta que cogia una maquina de vapor, y dos semanas, dos semanas fuera
de casa. Llevaban sus sabanas, su olla, dos semanas fuera de casa. Y cuando
VOlYla a casa, solamente tenfa algtn dia libre, que era el dia qué le tocara
tenian que ir por la mafiana a limpiar la locomotora. Entonces yo creo que l(;
que se pretende decir es que ha evolucionado, ¢vale? !

% Crénica, 16/03/1930.
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El tercer hombre proyecta la transicion, la cesta ha sido sustituida
por una cartera y el mono azul cambia de color, ahora es amarillo. Un
asunto nada inocente, si se piensa que el uniforme es la representacion
social del cuerpo, que proyecta un icono de identidad orientada y, en
no pocas ocasiones, es asimilado a la imagen de empresa —el logo de
Renfe us6 durante anos un fondo azul con letras amarillas—. En este
maquinista «tipo» también se hace alusion al envejecimiento de la plan-
tilla del personal de conduccion?.

Por tdltimo, en la representacion mas evolucionada y quiza una as-
piracién del sindicato Semaf, se proyecta la renovacion y evolucién de
las condiciones de trabajo: un joven, alusién al relevo generacional, uni-
formado con traje de vestir masculino, transmite elegancia, distincién
y, tal vez, que busca ser asimilado al estatus de «piloto». Con todo, re-
sulta imprescindible indicar que se ha ignorado la presencia femenina
dentro de la categoria, que, si bien minoritaria, no es inexistente.

Practicamente la totalidad de los testimonios recabados se han re-
ferido con profusion a la positiva evolucién de las condiciones de tra-
bajo en la conduccién ferroviaria:

M2: Ha cambiado totalmente. Eso, yo empecé y he probado un poco de todo.
Yo he estado en Alcazar y tenia los trenes de viajeros que eran con las maquinas
mias modernas, la japonesa. Pero también estaba con la Panchorga, aquella que
le llamaban. Y esa era eléctrica. Y la francesa, que no tenia ni asiento para... Yo
al principio, cuando entré, el ayudante iba con la francesa. Y lo mas importante
del ayudante era ir a por el botijo para poder trabajar.

AUHI14: Si se han modificado las condiciones, y mucho, tanto en la ergo-
nomia de los vehiculos, como en la normativa en la jornada laboral, hemos
pasado de tener que soportar tanto frio como calor y ruido ensordecedor,
jornadas interminables sin limites en la duracién.

Los cambios en las condiciones de trabajo responden a mdaltiples
factores que operaron de forma simultanea. En la tabla 28 se sefialan los
aspectos mds importantes, diferenciando su naturaleza técnica u orga-
nizativa.

%7 La revista sindical del Semaf precisaba que la antigiiedad media del colectivo de
magquinistas era de 25 anos, Bzas, 2011, n.° 8, p. 4.
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TABLA 28.  Factores intervinientes en la mejora de las condiciones de trabajo de
la conduccion ferroviaria

DIMENSIONES ESTUDIADAS

Técnica Organizativa

Tipo de traccion Graficos de servicio especializados
Infraestructura del camino de rodadura (doble via) Agente unico
Parque movil Limitacién de la jornada laboral

Habitaciones de descanso

Aspectos técnicos

El desempeno de la conduccién de trenes esta muy condicionado a las
caracteristicas técnicas de la maquina que se dirige y a la infraestructu-
ra del camino de rodadura. El tipo de energia de traccion tiene su refle-
jo en las condiciones de trabajo. De forma esquemitica, el ferrocarril
emerge como la aplicacion del vapor al transporte, cuya energia se sus-
tentaba en el carbon. Después llegaria el diésel y por tltimo, la electri-
ficacion. Un maquinista jubilado, Francisco Garro, lo resumia asi: «An-
tes era el hombre quien llevaba la maquina, ahora es la maquina la que
lleva al hombre»?®. De hecho, las cabinas de las locomotoras de vapor
estaban consideradas verdaderos infiernos®.

También la modernizacion del camino de rodadura repercute en las
condiciones de trabajo. Asi, por ejemplo, la expansion y generalizacion de la
doble via permitirfa doblar la capacidad del transito ferroviario, disminuyen-
do la frecuencia y acortando los tiempos de transporte significativamente®.

2 Conmemoracion del 150 Aniversario del Ferrocarril de Miranda (1862-2012),
Acta de un acontecimiento histérico: «Dos generaciones a los mandos», disponible en
linea https://docs.google.com/a/ucm.es/document/d/1eXAYzGdUae4 EFtZmIPwc
BrgHnhkwrnsBd8KEiV5F-V(Q/edit, fecha de acceso noviembre de 2013.

» Pilar Careaga afirmaba al respecto: «Ponga Ud. ahi que el esfuerzo de los fogo-
neros es de titanes, sobre todo en la subida de Tablada, en donde materialmente se van
asando por segundos», E/ Imparcial, 14 de febrero de 1929.

0 Por poner un ejemplo, la transformacion integral del eje ferroviario Madrid-
Andalucia (9.000 millones de pesetas de inversion) implicaba el desdoblamiento de via
entre Manzanares y Cérdoba y, entre otros objetivos, se conseguiria que el trayecto Ma-
drid-Sevilla se realizara en menos de cinco horas (Via Libre, septiembre de 1986, p. 84).

|
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H1: Claro, y por ejemplo yo te hablo de Barcelona, que es lo que mas conozco.
En Barcelona alguien se invent6 la doble via... A mi me ha pasado, yo estaba
en xxxx parado con un mercante a las 11 de la manana o algo asi. Y decirme
«no, no, que te pares para el cruce de Talgo». «jPerossi el Talgo no ha salido de
Madrid!». Y dice: «no, no». «;Pero que no ha salido de Madrid, tio, déjame
andar!». Y nos tuvo ahi hasta las seis de la tarde que pasé el Talgo.

La renovacién progresiva del parque mévil también contribuy?6 a
mejorar, de forma sustantiva, tanto las condiciones ergonémicas de la
cabina de conduccién como los tiempos de transporte. En los vehiculos
mds antiguos se podian encontrar sillones sin fijacion al suelo, sin res-
paldos abatibles y, para las y los ayudantes, bastaba con un sencillo ta-
burete®. Por supuesto, los habitaculos carecian de climatizacion y, por
tanto, eran frios en invierno y calurosos en verano, siendo imprescindi-
ble que el agente con menor prelacién —el/la ayudante— se ocupara
de cargar el botijo. Tampoco disponian de aseos, un aspecto al que se-

rfan especialmente sensibles las maquinistas mujeres:

H4: .Y déndote el sol todo el dia. Y las cabinas pésimas. Habia cabinas que no
tenfan asiento. Que eran una abatible y una banqueta. .. Que no tenian «hombre
muerto», o tenfan «hombre muerto fijo, que lo ponias alli algo encima y ese era
o] hombre muerto. No como ahora, que tienes que ir 30 segundos pisado, y dos
y medio levantado, no. Pues todo eso eran las condiciones de aquellos tiempos».

H2: Y la banqueta, bueno, habia un vehiculo: la francesa, que te habran hablado
de ella, las 7.600, la 7.800, la francesa que le llamabamos porque era francesa.
Y esta llevaba una banqueta. Una banqueta de hierro, con su cojin acolchado
de skay, era skay, como te quedaba el culo en verano, bueno, el culo y todo,

porque sudabas alli...

La condicién size fine del transporte ferroviario exigio a Renfe con-
tar con una infraestructura auxiliar para la pernoctacién de maquinistas
que habian concluido su jornada laboral fuera de su residencia. Estos
lugares, conocidos como habitaciones de descanso, fueron hasta el afio
2000 estancias compartidas, con bafio colectivo, poco o mal acondicio-
nadas y, segtin los testimonios recabados, austeras y sucias:

M2: El primer..., en los cuartos dormitorios donde ibamos, eso en Miranda,
que solo habia un servicio de sefiores y no tenian puertas las duchas, ni nada.

51 También las y los informantes se refieren a ellas por su suciedad, un aspecto que
también se reflejé en un articulo de la revista corporativa Via Libre, septiembre de 2000,

pp. 11-13.
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Porque era un cuarto todo de hombres. En un principio dormian en el mismo
cuarto por parejas... Eran con habitaciones, si, de dos. Eran, como te dirfa,
como una pensién. En su dia, yo si me acuerdo que. .. iban hasta con las sibanas,
Yo eso ya no lo he vivido. Yo si que he visto ya un cuarto que tenia sus puertas. Y
eso si, las parejas si que dormian juntas. .., luego pues ya cambi6 un poco. En €]
cuarto de bafio me daban el cartel de «sefioras», y entonces yo lo ponia y cerraba
el cuarto, y el tiempo que yo estaba alli pues se quedaban sin servicio, todos».

H1: O en Valencia. A mi me ha pasado en Valencia, se lo contaba no sé quién
el otro dia. Y, claro, en Valencia el dormitorio de agentes eran dos habitacio-
nes y el bano en el medio. Es decir, ti tenias las dos puertas de comunicacién
para el bano. Normalmente lo que te daban era para un companero y para ti,
compartias el bafio. No me preguntes por qué un dia no era un compafiero, y
era una muchacha. Claro, nos llevamos los dos un susto de la de Dios. Porque,
claro, yo iba a ducharme y ella salia de la ducha, claro. No pasé nada, no, pero
dices jcono!, nos llevamos un susto los dos. Pero no pasé de ahi. Yo contaba
con que estaba un compatiero. Yo no miré quién estaba en la habitacion que
tenia al lado. Y entonces pum, pum, pum, y ya estd... Una pelicula.

AUMBS: Lo de las instalaciones clamaba al cielo. Normalmente no se contaba
con que habia mujeres. En invierno de 1982, cuando empecé, habian hecho
algunas modificaciones en los dormitorios. Normalmente eran habitaciones
con el cuarto de bafo comin en el exterior. No habia aseos de mujeres, asi
que cuando te levantaban coincidias con cualquiera que pasaba por alli. En
Zaragoza recuerdo que solo habia viteres normales en las plantas bajas, si te
tocaba dormir en la segunda el aseo ademds de ser comtn no tenia viter, solo
letrinas. En fin, éramos jovenes y podiamos con todo. En esa época desarrollé
una gran tolerancia a la mugre en los espacios en general. En los dormitorios
de Xxxx habilitaron cuatro habitaciones con aseo en el interior, eran las de las
mujeres. Yo me preguntaba que por qué solo cuatro, pero estaba claro que no
pensaban aumentar el nimero de mujeres. Cuando en una residencia, depésito,
etc. habilitaban un aseo para mujeres, de forma habitual se lo reservaba el jefe
de turno para él, asi no tenia que compartirlo con la plebe, acababan siendo los
aseos de las mujeres, normalmente apenas una, y de los jefes.

La firma del Acuerdo de Agente Unico®2, por la que la conduccién
pasaba a realizarse por un solo maquinista, fue aprovechada por la mesa
de negociacion sindical para exigir a la empresa que modificara su po-
litica de «cuartos de descanso» y ofreciera al personal de conduccion

*2 Una decision que se habia pretendido desde principio de los afios noventa, si-
guiendo la tendencia de la explotacion de ferrocarriles en Dinamarca, Alemania, Francia,
Irlanda, Reino Unido y Paises Bajos (Torollo, 1995: 36) .
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un estandar minimo de bienestar, contratando para ese fin hoteles con un
minimo de tres estrellas”.

Aspectos organizativos

Para entender la diversidad dela ocupacion, ademds de las .con%m.oneez
técnicas y del desarrollo de las infraestructuras, §s.nece§arlo referirs
los modelos de ordenacion empresar}al dela act1v}14dad eri}ovmglali i

Hasta la aprobacion de la Directiva 449/ 1991* Renfe basaba la ?
ganizacion de conduccion en zonas geogr/aﬁcas.' Lo’s y laslmaqulmsViars_
tienen asignada una «residencia» (ublcac10£1 territorial) en la que den i
tud de sus caracteristicas pueden desemp,enarse en ?llas uno o 50 os s
cuadros de servicio (maniobras, mercancias, cercanias, rnfdla 1star'1ri2,
larga distancia y alta velocidad). La tablg 29 describe de forma sucinta,
las caracteristicas de los cuadros de servicio. A '

A efectos expositivos se distinguira entre «maqu1rclilsta de I?agzl(?e—l
bras» y «maquinista en linea». Todo e} personal.de con gccllon EZS : rjl -
a turnos y cada servicio presenta, segun los testimonios de los 'y

formantes, ventajas e inconvenientes.

H3: Si, hay muchas cosas en comun, pero hay cosas muy dlfei)er}tes evlderrl;elrrilcei;
te de un sitio a otro. Es diferente trabg]ar en cercanias o tra ?l]ar zpfmzndas N
o trabajar en larga distancia, 0 traba)aNr en corta dlstané:}?, a}tf ifer !
trabajar en Madrid o trabajar en Coruna es totalmente diferente.

. S
AUH13: Para mi no son iguales [los cuadros serv1c1o]_, y de hecho hay algl}rligs
que son muy diferentes. Una de las diferencias mas ev1dent§s, es er(litre1 servic
i a ié os trenes
iaj ero ademas también, dentro de
en trenes con viajeros o sin ellos, p c enes
de viajeros, varia mucho un tren de cercanias que paras en todas las estacio o
’ . .
y un Talgo en el que en un viaje a lo mejor haces cinco paradzlis, por poner un
. - .
ejemplo, esto sin entrar a valorar el tipo de viajeros y su problematica, qu
5

tiene nada que ver.

0 i igd izar una
» Esta negociacion se prolongé en el tlerrclipo y obligd aéa empFﬁzaaz gla:i:ftézra:n e
i i v catoria de concursos de movl , m
serie de contrapartidas como la convo ‘ ace
dormitorios (equiparandolos al confort de un hotel ‘de tres estrf:ﬂagb) yla ::}cia};;tagigiem_
cabinas de conduccion, incluyendo la mejora de la limpieza, Via Libre, n. ;
7 1,n.°8,p.12.
bre de 2000, pp. 11-13, y Bias, 2011, ! . o .
5 Fsta normativa inaugura, entre otras cuestiones, el principio de especializac

en la explotacién ferroviaria.
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TABLA 29.  Cuadros de servicio en Ig conduccion ferroviaria

Fuera de linea En linea

Maniobras grganizacic')n Mercancias Transporte de mercancias Parque
S sr;r:ggslab | movil més antiguo
oral Control de t
odos los com
no prolongada convoy ponentes dg
Fi
Ser:;a: :ae Cuadro de servicio que,
bowilin y tradicionalmente, soportaba mayor
i sin exceso de jornadas
Pernoctas fuera de la residencia
Cercanias Transporte de viajeros

Parque mévil moderno

Control exhaustivo del cierre de
puertas

Observacion estricta de los horarios
de trenes

No implica pernoctas fuera de la
residencia

Meqia distancia Transporte de vigjeros

/regionales Parque movil intermedio
Pugde implicar pernoctas fuera de la
residencia, dependiendo del turno de
entrada

Larga distancia Transporte de viajeros
y alta velocidad Parque movil mas moderno

Puede implicar pernoctas fuera de la
residencia

Fuente: Elaboracién propia.

‘ Las y los maquinistas de maniobras trabajan en las instalaciones ter-
minales o depésitos y sus funciones se dirigen a la organizacién de tre-
nes, componer y descomponer grupos de vagones en funcién de sy car-
ga 'y destino. Con la primera fragmentacién de Renfe (diciembre de
2004), esta labor pasé a ser competencia de Adif. La principal ventaja
de este destino es que lajornada de trabajo estd perfectamente deﬁnid;
La entraba y salida del turno, salvo emergencia, se realiza sin «excesol
de horas», permitiendo una mejor prevision y planificacién de tiempos
parala conciliacién de la vida personal, familiar y social. Por lo eneﬁal
este personal disfruta de forma regular de descanso en ﬁn de s;.gmana :
festivos. Los inconvenientes afectarfan a la monotonia del puesto, la re}-l
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baja de complementos retributivos, la ausencia de horas extraordinarias

y, sobre todo, la percepcidn de estar en un destino minusvalorado”.
Algunas de nuestras informantes solicitaron este destino, especial-

mente en los primeros anos de su experiencia como madres de familia:

P: Las jornadas inmensas. .. Entonces. .., cuando decides ejercer la maternidad,
¢es una locura, no? Y, ademas, ¢repetiste?

M2: Lo que pasa es que luego, cuando ya repeti con Xxxx, luego si que
pedi yo el turno de maniobras... Maniobras si que es mafiana, tarde y noche
en depdsito, pero ocho horas..., saber a qué hora vas a empezar y a qué hora
vas a acabar.

Pero cualquier persona, hombre o mujer, el destino de maniobras
se percibe como la posibilidad de disponer de un mayor y mejor control
del tiempo. La revista corporativa de Adif Lineas publicd, en noviem-
bre de 2007, la experiencia de tres agentes que tras mas de dos décadas
de conduccion en linea habian optado por este destino. Todos declara-
ban el mismo argumento: «En aquel momento, habia cuestiones fami-
liares que me cuadraban mejor con tener un trabajo en un lugar fijo y
con horarios concretos» (Dominica Gémez). Para Manuel Lorente y
José Antonio Ortiz, la razén expuesta es similar: «Después de tantos
afos yendo de un lugar a otro, preferi quedarme en maniobras en la ter-
minal de Villaverde porque es mas cémodo, tienes un horario fijo y estas
mds tiempo con tu familia»*®.

Por su parte, las y los maquinistas en linea son agentes que, aun
recibiendo un grafico de servicios, deben contemplar, con mas fre-
cuencia de la deseada, que la jornada laboral sea susceptible de verse
alargada por incidencias en el servicio. Ello implica un aumento del
tiempo no disponible, aunque este suceso no afecta por igual si se des-
empena en «cercanias», «media distancia» o «larga distancia-alta ve-

locidad».

P: Bueno, entonces la pregunta es si no has tenido ningtin problema de conci-
liacién, bueno, cuando estuviste viviendo en pareja.

H1: Bueno, problemas tuve, pero por lo que te decia antes de los hora-
rios, los horarios de trabajo en esta empresa, durante mucho tiempo fueron

% M2: Por ejemplo, de maniobras si que es como una categoria inferior, de cercanias
no. Sobre todo porque igual también econémicamente si que habia diferencia.

’¢ En el mismo sentido puede documentarse la experiencia de Mercedes Garcia
Blanco y Azucena Gonzilez Lopez (Lineas, octubre de 2007, pp. 22-23).
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un problema de no saber cuando acababas, era horroroso... La mujer de un
maquinista, yo reconozco que es una sufridora de narices. Porque no era poca
broma, que td esperas a tu marido a la una del mediodia y que apareciese a las
siete de la tarde era lo méas normal del mundo.

Lajornadalaboral y su distribucion es uno de los aspectos centrales
de las condiciones de trabajo de las y los maquinistas. El Grupo Renfe
presta un servicio publico practicamente ininterrumpido, lo que impli-
ca mantener una oferta continua y regular de recorridos, de forma que,
al igual que otros sectores y ocupaciones, no puede cesar ni en festivo
ni en fin de semana y se atentia pero no se suprime en los periodos noc-
turnos. Ello provoca que las y los maquinistas asumen la particularidad
de no disfrutar de los «tiempos sociales de ociox» y que las necesidades
del servicio pueden implicar una pernocta fuera de la residencia ferro-
viaria y, por ende, del hogar familiar.

Esta circunstancia podtia haber condicionado la permanencia de
las maquinistas en la ocupacion, pues en una sociedad sin cultura de la
corresponsabilidad serfa un agravante. Y, sin embargo, después de tres
décadas las maquinistas siguen en la cabina y han dado respuesta a las
exigencias de los turnos contratando/externalizando los servicios do-
mésticos y de cuidados que ellas mismas no alcanzaban a cubrir. No
debe perderse de vista que la conduccién ferroviaria es una de las ocu-
paciones mejor pagadas®’.

Enla actualidad, todos los agentes ferroviarios ocupados como per-
sonal de conduccién disfrutan de una jornada méaxima semanal de 28
horas que se distribuye de forma habitual en 5 dias de servicio y 2 de
descanso. A dfa de hoy, es poco habitual que se produzca un exceso de
jornada, como la diferencia entre la «jornada legal» y la «jornada efec-
tiva», aunque en el pasado esto era muy frecuente. El sindicato de ma-
quinistas Semaf afirma que, aunque la jornada laboral de los maquinis-
tas siempre estuvo regulada, lo cierto es que hasta los afios noventa se
prolongaba de forma habitual.

Examinadas las entrevistas y los relatos autobiograficos se puede
afirmar que las mujeres maquinistas han mostrado una particular pre-
ferencia por la eleccién de los cuadros de servicio de maniobras, cer-
canias y media distancia. La razén fundamental es eludir la pernocta

*” Resolucién de 8 de febrero de 2013, de la Direccién General de Empleo, por la
que se registran los acuerdos de desarrollo profesional de Renfe Operadora, BOE, n.°
50, pp. 15921-16004.
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fuera de la residencia y mantener un mayor control del Eiempo. Ello no
significa que no haya conductoras en el resto de los grafico§ (mercag-
cias y larga distancia-alta velocidad), tan solo que, en términos relati-
vOs, SU presencia es menor.

TRAYECTORIAS LABORALES

El destino laboral actual de las maquinistas procedentes de las tres pro-
mociones civiles y las conductoras que experimentaron un proceso de
promocion interna se muestra en la tabla 28. Después de tres glecadas,
la mayoria siguen siendo maquinistas ferrqvmnas en activo (7.1‘ 76), aun-
que una minoria de trabajadoras ha experlmentad(? una movilidad fun-
cional, bajandose de la cabina de conduccién en linea o abandonando

la empresa (29%).

TABLA 30.  Clastficacion de las trayectorias de las primeras maquinistas, segin
forma de acceso, 1980-2002

Acceso a la ocupacion N.® mujeres Trayectorias laborales
maquinistas -

Estable* Desplazada
1.2 Promocion (1980) 12 8 (67%) 4 (33%)
2.2 Promocion (1981) 17 9 (53%) 8 (47%)
3.2 Promocion (1982) 15 10 (67 %) 5 (33%)
Promocién interna 15 15 (100%) 0 (0%)
TOTAL 59 42 (71%) 17 (29%)

* Permanecen en la conduccién; ** Han experimentado un proceso de movilidad a otras

ocupaciones o han abandonado Renfe. . . : '
Fuente: Entrevistas, relatos autobiograficos y publicaciones corporativas del sector ferrovia-

rio. Elaboracién propia.

Describir los itinerarios profesionales de las primeras maquinistas
pioneras ha sido posible gracias a los archivos p.rivadog de las' conduc-
toras en activo. En particular, la AUM7 me facilit6 el dlrector'lo de tra-
bajadoras elaborado con motivo del Primer Encuentro de Mujeres Mj\-
quinistas, celebrado en Barcelona los dias 6 y7 de marzo.de 2010.
partir de dicho listado nominativo se han podido reconstruir las trayec-
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torias laborales de las tres promociones civiles ( 1980-1982) y del colec-
tivo de agentes ferroviarias que desde categorias inferiores promocio-
naron a maquinistas (imagen 3 )%,

Sibien la informacién compilada demuestra que mas de dos tercios
de las conductoras de tren han permanecido en el ejercicio de la con-
duccién, la percepcién de los maquinistas varones es que la mayoria de
las mujeres «abandonarons:

H4: Entonces entraron muy pocas. De esas pocas, luego se fueron pasando a
oficinas, a centros de gestion, y de aquellos entonces quedan muy pocas.

H3: ... pero generalmente terminan todas en cercanias. E] problema de la pro-
fesion de..., que espero que con el tiempo cambie, que muy pocas mujeres se
mantienen en el servicio de conduccién, en conduccién de trenes, Muchas de
las que empezaron afios 80, 81, 82, que es cuando se produjo la mayor entrada
de mujeres, la mayoria estn fuera de conduccién. .

M4: De hecho aqui en Madrid pensaban [los magquinistas] que la Gnica que
existia en toda Espana era Pilar. Porque es la que esté en cercanias, decian:
«No, pero si solo esta Pilar». Yo les he dicho: «Si en Barcelona hay muchas, y en
Bilbao...». De hecho aqui, el comentario de los maquinistas cuando hacfamos
el curso era: «Bueno, para lo que vais a durar. Porque todas las que han venido
se han ido metiendo, salvo Xxxx, en administraciény.

Esta negativa percepcién de los magquinistas varones podria poner
de manifiesto o bien su deseo de que la ocupacién se mantenga como
un privilegio masculino, o bien la infundada creencia de que la conduc-
cién es «un trabajo de hombress. Asimismo, la sesgada apreciacion evi-
dencia la falta de visibilidad de las mujeres maquinistas, incluso para los
trabajadores de Renfe.

Sin pretensiones de exhaustividad, se han identificado los siguientes
tipos de trayectoria:

* Carrera estable: desarrollo profesional fuerte. Maquinistas que per-
manecen en la conduccién de trenes desde que accedieron a la ocu-
pacion.

* Para convocar a todas las mujeres que hubieran ejercido la conduccién de trenes
(aunque en el momento de la convocatoria ya no estuvieran en activo) se confeccioné un
directorio donde constaba para cada maquinista su actual ocupacion, su residencia, te-

léfonos y direcciones de correo ¥, en la mayoria de los casos, fotografias de identificacién.
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e Carrera desplazada: presencia de movilidad funcional —ascenden-
te o descendente—. Maquinistas que no permanecen en la.COI’ldl.,lC-
cion de trenes, bien porque han ascendido a cargos de gestion, l.)u.an
porque han solicitado un proceso de movilidad a puestos adminis-
trativos, comerciales, etc. N

e Carrera promocionada de otras divisiones: Maquinistas que acce-
dieron a Renfe como obreras, factoras... y han optado a un concur-
so de promocién interna para acceder a la conduccion ferroviaria.

A continuacién se describen y caracterizan los tipos de trayectgrias
ilustrando cada una de las carreras identificadas con diver§os testimo-
nios, seleccionados del conjunto de la base de dgtos discursiva y que, en
nuestra opinion, mas se aproximan a los respectivos modelos de trayec-
toria laboral «tipo».

Trayectoria estable: desarrollo profesional fuerte

Las trayectorias profesionales en Renfe seguian el modelo fordista, es
decir, tras el acceso a la organizacion se alcanzab,a un empleo estable, a
tiempo completo y con expectativas de promocion de carreraalo lar'g.o
de la vida laboral (Alonso, 2007: 69-72). En términos generale§, el iti-
nerario previsible de un maquinista era incorpor'flrse a la organizacion
como ayudante, promocionar tras afios de experiencia a maquinista y,
en algunos casos, alcanzar la categoria de mando intermedio como jefe
de maquinistas, tras solicitar y aprobar el oportuno proceso de promo-
cion. o

A medida que se conquistaba la tan preciada ant’lggedad, estos
agentes podrian ir solicitando traslados a reSIdena’as proximas y/o .ubl—
cadas en la localidad de su domicilio familiar de origen. Al mismo tiem-
po, la antigiiedad también facilitaria la eleccion del cuadro de servicio
mas ajustado a sus intereses en el desempeno del cargo. .

Como ya se describi6 en la tabla 30, la mayoria de las maquinistas
han desarrollado esta trayectoria, pero integréndo§e, de'forma prefc?-
rente, en cuadros de servicio de cercanias y media dlstanCLg. Es minori-
taria su presencia en los cuadros de mercancigs y larga d{stancla—alta
velocidad. Sin duda, sus preferencias estan asociadas a eludir la pernoc-

tacion fuera de la residencia.
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De forma general, este grupo manifiesta una alta complacencia con
el desempeno del cargo. Tanto el guion de las entrevistas como el cues-
tionario de los relatos autobiograficos contemplaban una pregunta en
la que se pretendia conocer el grado de satisfaccion general hacia la
carrera laboral. Una especie de balance sobre la trayectoria profesional
y formulada en los siguientes términos: «Si pudieras volver a empezar,
celegirias ser ferroviaria?. ¢ Y maquinista?». Los testimonios recabados
indican una nitida satisfaccion. Una experiencia que se ha observado
también en estudios de caso nortemericanos (Starustka, 2013: 46), bri-
tanicos (Wojtczak, 2006: 309-350) y en entrevistas con maquinistas
francesas”.

M1: He disfrutado mucho, muchisimo. S, si, no hay duda ahi. Y ahora por
ejemplo a mi me dicen, vete otra vez de maquinista, y me voy, vamos, sin

dudarlo.

AUM2: ;Oh, si! Las dos cosas, pero maquinista durante un tiempo. Todos
los puestos que he desempenado me han aportado valiosas experiencias. No
renunciaria a ninguno. El ferrocarril es un mundo complejo y rico en matices. ..
Cuando estudiaba Agricolas iba desde mi casa hasta la universidad en bicicleta
y pasaba todos los dias por el puente que hay sobre las vias del tren. Al cruzar
ese puente pensaba: «El ferrocarril debe ser un mundo interesante, cémo me
gustaria conocerlo». | Y vaya si lo he conseguido! Y lo que me queda...

AUMS: Por supuesto que si y encantada de ser maquinista.

AUMS: Me siento orgullosa de donde estoy y de mi trabajo. Para mi ha merecido
la pena totalmente. .. Si, si de todo corazén [volveria a ser maquinista].

AUM17: Sabiendo lo que es ser maquinista volveria a escogerlo, y de no ser
maquinista un cargo en el ferrocarril también.

AUM19: Por supuesto volveria a ser ferroviaria, sin dudarlo. Y también ma-
quinista.

No obstante, y de forma minoritaria también, se han recibido opi-
niones menos entusiastas:

¥ Véase revista L'Express, seccion «Les portraits d’emploi», perfiles de empleo de
ferroviarias en la SNFC (2011-2013), disponible en linea http://www.lexpress.fr/emploi/
helene-une-ligne-de-conduite-sur-mesure_1055213.html.
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IMAGEN 3. Primer encuentro de Mugeres de Traccion (Barcelona, 2010). Detalle
de la visita al museo del Ferrocarril de Vilanova i La Geltru.

Fuente: Paisajes desde el Tren, n.° 237, julio-agosto 2010.

AUMS3: Mi vocacién no es ser maquinista, es un empleo bien remunerado y
que tiene cierto prestigio y responsabilidad, pero no es lo que me gustaria hacer
durante el resto de mi vida. Mi vocacion son las terapias naturales y a eso espero
dedicarme de ahora en adelante.

AUM?7: Yo lo he tenido como un medio de vida, con toda responsabilidad, pero
ninguna pasién. No he sentido un vinculo emocional con mi trabajo, ni ConNmi
empresa... No sé lo que harfa, otra vez, es dificil imaginarme mas de 32 anos
atras. Pero mis inclinaciones eran mas intelectuales. Me prepararia para des-
empefiar mi profesion de delineante en un estudio o dedicarme a la educacion.

Trayectorias desplazadas: movilidad funcional

La evidencia de «abandonos» es, probablemente, el escenario mas des-
favorable para la igualdad de oportunidades, aunque en el caso de las
mujeres maquinistas este esquema merece ser matizado, pues sus itine-
rarios en la empresa resultaran ser una combinacion de las caracteristicas
del nicho de empleo y sus derivas biograficas. El analisis del contenido
de las entrevistas y relatos autobiograficos ha permitido caracterizar va-
rios tipos de trayectorias laborales que muestran diferentes decisiones
no ajenas a la esfera de la vida privada.

Muy a menudo, las dimensiones laboral y familiar de las personas
trabajadoras se estudian como si fueran «mundos» independientes,
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cuando en realidad existe una permanente y dinimica interaccién entre
ellas (Carrasco, 2003). Este estudio de casos se ha desvelado como un
escenario privilegiado, pues la inmensa mayoria de las maquinistas mu-
jeres formaron pareja sentimental y hogares con sus compafieros homé-
logos, aspecto que ha suscitado una cuestion esencial: ¢cémo gestiona-
ron ambos las esferas pablica y privada?

Evidentemente, en el disefio de investigacion no se habia previsto
este resultado, por lo que se debe posponer un abordaje especifico, con-
siderando las historias de vida como la técnica apropiada a esta circuns-
tancia. No obstante, el material recabado permite de forma tentativa
plantear algunas hiptesis interpretativas que se expondrén a lo largo del
epigrafe. Este tema es interesante porque nos permite explorar cémo
ambos conyuges, que desempefian la misma ocupacion y tienen una re-
lacién afectiva y familiar en comun, gestionan las necesidades del hogar.
Corroborando el planteamiento de Joan Acker, los testimonios indican
que mientras «ellos» se dedicaron de forma preeminente al empleo,
«ellas», practicamente en solitario, gestionaron no solo el empleo, sino
las responsabilidades domésticas y de cuidado (Acker, 2006: 448).

Ya se sefial6 que las condiciones de trabajo del personal de conduc-
cién de trenes son exigentes, especialmente si se considera que la jor-
nada laboral es susceptible de verse alargada por incidencias en linea,
y que el trabajo a turnos afecta a los patrones biolégicos y a las relacio-
nes personales, familiares y sociales. Estas particulares caracteristicas
hicieron pensar a muchas personas, y en particular a los maquinistas
varones, que las mujeres no tendrfan una continuidad prolongada, pues
no soportarfan las adversidades de la ocupacién, maxime si ademds se
contempla que Espafia no es un pais donde exista una cultura de la co-
rresponsabilidad. Si en el empleo estandar se advierten diversas estra-
tegias adaptativas, mayoritariamente seguidas por las mujeres (jornadas
a tiempo parcial, excedencias, reducciones de jornada, etc.), el sector
ferroviario no serfa una excepcion en las tendencias socio-laborales.

En la publicacion sindical Se7ial Avanzada aparecié un articulo titu-
lado «Real como la vida misma» en el que se denunciaba la movilidad
funcional descendente que experimentaban algunas agentes. En el re-
lato se argumenta tanto su posicién de minoria como la presion de las
exigencias de conciliacién entre vida familiar y vida laboral. Por su elo-
cuencia reproducimos el texto integro:

Experiment el rechazo de sus compafieros desde el primer dia: estaba robando
el puesto de trabajo a sus hijos. Luego vino todo lo demas. Era dificil guardar el
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equilibrio: si aceptaba ayuda, malo (claro, una mujer no puedcf, yase sabe), sila
rechazaba, peor (estirada, chula, autosuficiente). No era muy divertido aguantar
horas de conversacion sobre las tias buenas, etc., pero si intentaba aislarse era
seca y una antipdtica y si «confraternizaba» demasiado, podia encontrarse ?1
dia siguiente con la lista de los companeros con los que supuestamente se habia
acostado. Sus opiniones sobre las condiciones de trabajo no contaban, porque
todo el mundo sabia que ella no necesitaba el dinero como ellos (no quedaba
claro si tenia que mantenerse del mand del cielo o del hombre de turno: padre,
marido...). Después llegé el primer hijo, y con él, el baile de canguros, guarde-
rfas, abuelas, etc. Porque era normal que ella se ocupara de todo esto. Al fin y al
cabo, era la madre, y ademds, no muy buena madre, dejando a su hijo en otras
manos por las noches, los fines de semana... Entonces le llegd la oportunidad
de pasar a una oficina, y la cogid. Tal vez se sinti6 aliviada, tal vez derrqtada,
tal vez las dos cosas a un tiempo. Poco importa. Los companeros se sonrieron:
«Mirala, por fin se ha colocado». Todo volvia a estar en orden.*

Esta expresion tan elocuente, «colocar», para hacer refer(?ncia alas
magquinistas que optaron por un puesto administrativo, ha salido en va-
rios de los testimonios recabados. Sin embargo, las decisiones para so-
licitar una movilidad funcional no siguen un mismo patrén, sino que
dependen de una multiplicidad de elementos dindmicos que obligan a
describir a esta subcategoria con enorme sutileza.

Afortunadamente, la realidad es siempre més compleja que la iner-
cia a la simplificacion analitica, y el estudio de los testimonios Feunidos
y de las conversaciones informales mantenidas con las maquinistas per-
miten matizar el sentido de las decisiones de las conductoras, que ad-
quirieron las competencias profesionales para ejercer la'conduccién fe-
rroviaria, pero que, a dia de hoy, no permanecen en activo.

Los datos primarios describen que los factores determinantes para
separarse de la conduccién no solo obedecieron a la bﬁsqugda de un
escenario mas favorable con la conciliacion, sino que las elecciones res-
pondieron a muchos mas elementos, como son: la bisqueda de un pues-
to adecuado a las credenciales formativas previas, los efectos de la acci-
dentabilidad laboral, las limitaciones generadas por haber padecido una
enfermedad grave prolongada, la oportunidad de promocién ascenden-
te 0, en el peor de los casos, por razén de acoso. .

Algunas agentes solicitaron un proceso de movilidad funcional de§-
cendente como «auxiliares de depdsito» o en divisiones administrati-

9 Sesial Avanzada, publicacion de la Secretaria de la Dona del Sindicat Ferroviari
Nacional de Catalunya (CCOO), n.° 1, mayo de 1990.
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vas—, especialmente orientado a salvar la penosidad del trabajo a tur.
nos y, en consecuencia, el desarraigo familiar y social. En esta decisién
se han identificado ocho casos de los diecisiete «abandonos»:

AUM2: Poco tiempo después de tener a mi primera hija se convocé la oposicién
interna a la categorfa de vendedor (ahora llamado cuadro técnico comercial)
y pedian titulados de grado medio. Era pasar de nivel 4 a nivel 7. Superé lag
pruebas y cambié de actividad. No lo hice solo por tener un horario més estable,
sino también porque me empezaba a resultar mondtono el trabajo «me habia
gustado mucho traccién mientras me Supuso un reto, pero me gusta aprender
cosas nuevas*'».

No es infrecuente encontrar, incluso entre las mujeres magquinistas,
presunciones culturales sobre el trabajo de cuidados que favorecerian
y aplaudirian este tipo de decisién:

M1: [ante la pregunta de la problematica de la turnicidad] ... Hombre, en el
aso mio, yo por ejemplo no tengo hijos por opcién, optas. Yo tengo compafieras
que los tienen, como te comentaba, xxx tiene dos nifias y sigue de maquinista,
trabajando. Pero yo creo que cuando tienes hijos ya la vida... Un hombre,
cuando tienes hijos, si que puede seguir haciendo turnos, pero las mujeres,
cuando han tenido crios, ya tiendes mas a quedarte en depésito, a entrar en
turnos que sean mas fijos aunque sea de. .., ¢no?..., yo creo que no esta para
tener niflos pequefios. ..

Si bien el imaginario colectivo presupone que las mujeres abando-
nan la carrera profesional para atender las necesidades del hogar y evi-
tar las tensiones de conciliacién, la realidad es siempre mds compleja y
diversa y, en ocasiones, contradictoria con la costumbre, Existen otras
razones que condicionaron la decisién de permanecer en la conduccién
ferroviaria. Por ejemplo, en dos casos, la movilidad funcional respondi6
ala oportunidad de ocupar una categoria laboral asociada directamen-
te a la formacién cursada antes de acceder a Renfe®.

' En la misma direccién puede consultarse la experiencia de Azucena Gonzalez
Lépez (Lineas, octubre de 2007, pp. 22-23).

* Gloria Esparcia Liberal (2° promocién civil), antes de cumplir los cinco afios
como ayudante de maquinista se incorpord al drea de informatica, donde permanece
desde 1986, Lineas, nam., 41, septiembre de 2009, pags. 33-36.

La informante AUM1 se integré en la unidad de servicios médicos de empresa,
antes de consolidarse como maquinista, pues era diplomada en enfermerfa.

La informante EM2 declaré que su acceso a la categorfa de ayudante era una estra-
tegia para acceder a Renfe y, desde alli promocionar al laboratorio quimico de empresa

Magquinistas de tren. Renfe, la gran empresa piiblica 307

En la documentacién compilada también se ha ident/iﬁcgdo un caso,
donde la maquinista, con una carrera consol}dafla, paso a interventora
por un accidente laboral con resultado de pe:rdlda de vision. Analogg—
mente, el diagnéstico de un tumor y el tratamiento prolqngado erll radio
y/o quimioterapia condicionaron la decision de no continuar en la con-

i0n a otra agente. o
duc%l:nribién se gocumenté el caso de una ayudante de magquinista que
abandond la empresa por experimentar un/conﬂicto dg intereses con su
pareja, ante la ineludible movilidad geografica del primer df:stmo. N (i
obstante, esta decision también se ha detectado en sentido inverso. E
compaiero de la maquinista (no vinculado al sector) abandoné su pues-
to de trabajo cuando esta se trasladoé:

M2: Luego, cuando ascendi fui a xxxx. Ahi si que me fui, ya tenia a mi hija
mayor y a mi pareja, y nos fuimos alli. El dejo el traba)p y nos fuimos a xxxx...
Mi marido siempre lo dice: «yo soy la mujer del maquinista...».

Existen, al menos, dos casos documentados de mujeres, ayuda.n,tes
de maquinistas, que se han separado de Renfe..El caso a), renu(rilao al
empleo en Renfe por soportar acoso.laboral. Siendo 'ayudantef e ma-
quinista, solicité una movilidad func19nal para trab/a]a'r como factor y
fue en ese puesto donde, segtin su testimonio, su.fr.lo diversas discrimi-
naciones que la empujaron a desvincularse deﬁnmvamepte de la orga-
nizacion. El caso b) corresponde a una trabajadora fa!leclda, pero cuya
historia ha surgido en varios relatos. Pertenecia a la primera promocion
civil y experiment6 diversos procesos de degradacion:

AUMS3: «En el primer encuentro de m}ljeres'maquipistas Conocnn((i)s a uga
compariera a la que le hicieron la vida {mpomble: mientras fue ayubante le
magquinista, ningin companero queria ir con ella y ademis la t{)at'a an mal.
Tuvo que dejar el trabajo y creo que le dieron otro puesto de trabajo, a}m]gue
no recuerdo donde. Se jubilé pronto por una enfermedad que la invalidé. Esta
chica fallecié de un céncer hace dos afios».

Un itinerario mucho mas minoritario es bajarse de la'cabma de con-
duccién por aceptar una promocién a mando intermedio de la organi-

(expectativa frustrada por el cierre de ese departam_ento): «Yolentrelcctx:i 1de§ de l?euii)gai
a promocionar, entonces en Renfe habia laboratorfo. Yo entré con la i ea eyq e
promocionar a quimica.. ., ya se empez6 a externalizar lo de log laborzzitoggs yya

tan facil, ya no habia la posibilidad. Y luego pues, bueno, ya fui estando bien».
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zacion empresarial. Con este perfil hemos identificado dos trayectorias
No ¢jercen la conduccién pero ocupan puestos de direccion intermedia
en los destinos de gerencia y evaluacion de incidencias en linea, respec-
tivamente.

Promocionadas de otras divisiones

Desde su nacimiento las companias ferroviarias establecieron un pro-
yecto de carrera entre los agentes contratados, por lo que funcioné de
forma} generalizada un mercado interno dentro de la organizacion que
permitia una adhesién ductil de los trabajadores a la organizacion (Ba-
Hest§ros., 2010: 193). También, Renfe establecié la posibilidad de pro-
mocion interna. En el caso de la conduccién de trenes, esta politica se
ofrece a todo su personal, por lo que cumple con el principio de igual-
dad de oportunidades. En esta trayectoria se han identificado a doce
mujeres (tabla 30), de la cuales se cuenta con el testimonio de tres de
ellas.

3 La informante AUM3 ingres6 como pedn, tras no obtener puntua-
ci6n suficiente en las oposiones a factor e informador en 1981, puesto
que ocupd durante 19 afios. En 1998 solicité un curso de for,macién
para ayudante de maquinista y se le concedid, aunque su reconversién
definitiva no llegaria hasta el afio 2001.

~ Lamaquinista AUM10 ingresé en la divisién de talleres. en la espe-
cialidad de electricidad, a través de las escuelas de aprendic’es de Renfe
en 1981, puesto que ocupé durante 19 afios. En 2000 se publicé un pro-
ceso fle reconversion y se present6. Aprobé, recibié la preceptiva for-
macion y ahora es maquinista de cercanias,

. La agente AUMI11 aprobé la oposicién a factor en 1982, en 1993 se
hizo interventora y en 2007 superd el proceso de reconversion para ac-
ceder a la conduccién ferroviaria. Actualmente trabaja en el cuadro de
servicio de media distancia.

Se puede concluir que las mujeres magquinistas, a pesar de las difi-
cultadses iniciales y los prejuicios sexistas, han permanecido de forma
m,alyorltaria vinculadas a la conduccién ferroviaria por espacio de tres
décadas. Sus trayectorias laborales describen diversos itinerarios, pero
en general sus carreras son asimilables a las de otras mujeres ase;laria-
das, desarrollando estrategias adaptativas para conciliar la doble jor-
nada —trabajo remunerado y trabajo de cuidados—.
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A MODO DE SINTESIS

No es ninguna novedad afirmar que el ferrocarril ha limitado el acceso
de las mujeres al empleo. En el imaginario social se presume que las des-
igualdades y discriminaciones por razén de género estan despareciendo.
Sin embargo, este sector sigue manteniendo barreras que limitan y segre-
gan al 50% de la poblacion activa espanola. En este capitulo se incide en
describir los mecanismos de exclusion hacia las mujeres en el sector fe-
rroviario como una consecuencia directa de las politicas de organizacion
de empresa. Este dominio masculino en el sector ferroviario no es una
caracteristica exclusiva de Espaa, sino que se constata en todo el mundo,
habiendo sido denunciado desde distintas asociaciones como la Ameri-
can Railroad Women, la League of Railway Industry Women o los escasos
boletines ferroviarios de la International Transport Worker’s Federation.

La extrema subrepresentacién de mujeres en la conduccion ferro-
viaria no es un fenémeno casual, sino que puede explicarse desde prin-
cipios organizativos. Examinada la genealogia en el acceso a Renfe, se
puede constatar que la subrepresentacion femenina en la conduccion
ferroviaria estda muy relacionada con la preeminencia del ejército como
mecanismo de seleccion de maquinistas (1941-1989). Lamentablemen-
te, la apertura de oportunidades para el personal civil, incluidas las mu-
jeres, solo fue efectiva en tres promociones (1980-1982), cuestion que
ha producido un negativo resultado en la consecucion de la paridad por
razon de sexo. Con todo, lo mas lamentable es la privatizacion efectiva
de la formacién de maquinistas de tren mediante las escuelas técnicas
profesionales, desde el afio 2008. Considerando que el transporte de
viajeros y mercancias por ferrocarril sigue siendo un servicio publico y
estratégico, no debe limitarse ni condicionarse el acceso de aspirantes a
maquinistas en funcién de la renta disponible de las personas y/o fami-
lias, pues esta politica conlleva un cierre efectivo de oportunidades para
todas aquellas que no puedan desembolsar un significativo capital eco-
nomico, y, por tanto, la ocupacion se convierte en un privilegio.

Este estudio empirico ha demostrado que, cuando a las mujeres se
les brindé la posibilidad de empleo, se postularon y mostraron compe-
tencia para desempenar el «oficio», permaneciendo, como se ha descri-
to, mayoritariamente en la ocupacion.

Sin embargo, el futuro no sera tan permeable a la equidad. Por un
lado, tal y como constantan algunas informantes, las nuevas generacio-
nes no tienen ninguna referencia de este nicho de empleabilidad, que,
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dicho sea de paso, es una ocupacion regulada, bien remunerada y con

posibilidades de promocion de carrera. Esta idea la expresé Felicidad

Gonzilez, maquinista de Renfe, en declaraciones a la revista En Punto:

«El desconocimiento y la falta de informacién son los principales mo-
tivos por los que este trabajo contintia siendo mayoritariamente desa-

rrollado por hombres»*. Y con la que coincide la primera conductora
francesa de alta velocidad, Sylvie Guedeville: Je suis ['une des premiéres
femmes a avoir obtenu un BEP en électro-mécanique et je suis la premiére
a conduire un TGV. A travers mon parcours, je voudrais montrer que,
pour les filles, il n’y a pas seulement couture, coiffure, esthétique, social,
D’autres secteurs s’ouvrent a elles. Il faut qu’elles le sachent*.

A esta falta de visibilidad hay que anadir también la privatizacién
de la formacion profesional especifica, mediante las escuelas técnicas
profesionales que, a diferencia de Gran Bretana o Francia, convierten
el empleo en un privilegio de clase que, a buen seguro, reproducira ten-
dencias de endogamia y androcentrismo. La categoria de maquinista
debe estar abierta a todas las personas que tienen competencia, inde-
pendientemente de su sexo o etnia. Cuando las organizaciones ofrecen
mas oportunidades y beneficios a los hombres que a las mujeres, a los
nacionales que a los extranjeros, a los heterosexuales que a los que tie-
nen otras preferencias sexuales, etc., crean o reproducen la desigualdad
dentro de la organizacion y la desigualdad econémica y social.

La principal recomendacién que se deduce del anilisis es que las
empresas ferroviarias con mayoria de capital ptiblico —Grupo Renfe y
Grupo Adif— deben publicitar mediaticamente sus ofertas de empleo
y desarrollar campanas especificas de promocion dirigidas a suscitar el
interés entre aspirantes mujeres, pues, en el contexto de crisis en el que
nos encontramos, la insercion laboral es un derecho de todas las perso-
nas, con idependencia de su sexo.

En la linea de acciones orientadas a alcanzar la equidad de género,
es necesario seguir creando conciencia de la naturaleza sistémica del
problema; este capitulo trata de ser una contribucién empirica al servi-
cio de ese fin.

# En Punto (abril-mayo de 2010, pp. 29-32).

# Jocard, Alain (2005): «Sylvie Guedeville: Premiére et unique femme conducteur
de TGV» (Agence France Press, Réf. PAR159342, 1/03/2005).




