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CAPITULO 1 - Disefio de la investigacién

1.1- Planteamiento del problema

Esta investigacion se centrara en el pueblo de Lirquén, en donde se ubica el Puerto Lirquén,
no obstante el eje central de este trabajo seran los trabajadores portuarios de los cuales se
extraera la mayor parte de la informacién donde se hara un rescate de la Historia del territorio
vista desde el trabajo portuario y como este fue transformando la zona de un trabajo
mayoritariamente minero a un trabajo con nuevas tecnologias provenientes desde el muelle
de la playa de Lirquén, por ende se pondra en evidencia la identidad y la memoria colectiva
de la zona, por otra parte la investigacion se centrara en la segunda mitad del siglo XX, esto
se debe a que el puerto llegod en los afios 50°, la decision de los afios es porque es importante
dar cuenta de la presencia del puerto en la zona desde sus inicios. Ahora bien, la problematica
a tratar son las transformaciones del territorio en relacion al puerto, es decir, como se vio
afectado el pueblo de Lirquén con la llegada del puerto a la zona y cuales fueron las
transformaciones urbanas que trajo consigo esta relacion “puerto-ciudad”, esto enfocado en
los trabajadores portuarios y sus testimonios. Y es aqui donde surgen interrogantes y donde
se pone en evidencia la problematica a tratar, ya que existid y existe una participacion directa
del puerto en relacion a los cambios del territorio que comprende la zona de Lirquén,
tomando en consideracidn sus barrios y poblaciones y como estas se vieron afectadas con la
presencia del puerto. Ahora bien, la problematica a investigar es de suma importancia, ya que
hay poca informacion al respecto sobre la zona a investigar, no existen trabajos identitarios
y tampoco se ha puesto en valor la memoria colectiva de los trabajadores y aparte de generar
un interés propio por el tema a investigar a mi parecer es un aporte a la Historia de la zona,
ya que existen diversos trabajos e investigaciones de las otras grandes industrias, como
FANALOZA y CRAV, pero no hay un interés por estudiar el tema tratado en esta
investigacion y mucho menos se le ha dado importancia y relevancia a los actores sociales

que son participes de la Historia como en este caso son los portuarios.



1.2- Estado del arte

Dentro de esta parte del trabajo investigativo daré cuenta de la revision y analisis de los
trabajos que son base de esta investigacion y que se relacionan de manera directa con el tema
que se trabajara en la investigacion el cual es “ciudad-puerto”, este concepto cuenta con
varias aristas, una de estas es la relacion que se da entre la ciudad y el puerto y como estos
se envuelven en uno solo, ya que se relacionan en el aspecto laboral y econémico, esto se
debe a la fuerte influencia que el puerto tiene en la ciudad o pueblo en el que se encuentra 'y
a partir de esto se va generando una identidad y como esta tiene peso en una sociedad y se
presenta de manera importante en la relacion “ciudad-puerto”. Este concepto estd presente
en el articulo Las ciudades portuarias como motor de desarrollo regional escrito por
Bernardo Sanchez Pavon, quien expone en la investigacion que la relacion entre puerto y
ciudad pasa por diversas etapas, la primera etapa consiste en una unidad ciudad-puerto, en
donde ambos actores (ciudad y puerto) participan de los desarrollos urbanos en conjunto, es
decir, son uno mismo en cuanto a desarrollos urbanos y portuarios, esta etapa “abarca desde
los origenes de ciudad y puerto hasta mediados del siglo diecinueve™, lo que indica que la
ciudad y el puerto cuentan con una dependencia mutua, ya que el transporte maritimo se
sostenia en su mayoria por la fuerza humana, lo que le da el caracter de dependencia. La
segunda etapa consiste en crecimiento y distanciamiento de ciudad-puerto, “esta fase se
caracteriza por el crecimiento y distanciamiento de ambas realidades, consecuencia de la
revolucion industrial”?, lo que pone en evidencia el fin de la dependencia de la fuerza
humana, la cual es cortada por la industrializacion, ademas se produce un crecimiento de
manera exponencial dentro de las dimensiones del puerto. La tercera etapa consiste en un
aislamiento y separacion de ciudad-puerto, en donde se da por sentada una separacion fisica
de los espacios, lo que conlleva a la privatizacion de estos, ademas el puerto pierde su relacion
econdmica y social con la ciudad. La ultima etapa consiste en un acercamiento e integracién
de ciudad-puerto, aqui se da una renovacion de la relacion, como la unidad presente en la
primera etapa, en esta etapa el autor explica que este acercamiento va acompafado de varios

puntos, como la presencia de un dialogo fluido de ambas partes, la apertura de barreras hacia

! Sanchez, Bernardo (2006). Las ciudades portuarias como motor de desarrollo regional. En XXXII Reunién
de estudios regionales-Ourense. P. 3.
2 lbid. P. 4.




el litoral, disponibilidad del puerto para ocupar espacios dentro de este de forma urbana, entre
otros, dichos puntos son claves a la hora de este acercamiento para asi lograr una mejor

relacion ciudad-puerto.

Ahora bien, este concepto es trabajado en otras investigaciones que no se enfocan en explicar
el concepto por si solo, sino que lo exponen en relacion a ciudades del mundo como en Chile,
Argentina, Colombia, Brasil, Espafa, entre otras ciudades. Pues en el articulo Historia,
geografia y puerto como determinantes de la situacion social de Buenaventura del autor
Gerson Javier Pérez, se explica la situacion del departamento de Buenaventura, en donde se
localiza uno de los puertos que tienen mayor productividad econdmica, el articulo comienza
con un apartado de aspectos historicos y geograficos, es decir, muestra los antecedentes
historicos del puerto y la geografia del lugar y dentro de esta hace una exposicion del clima
y otros factores que se relacionan con la geografia, como el relieve, el acceso maritimo, el
uso de suelo y su productividad, etc. Luego continua con los detalles productivos del puerto,
donde expone la importancia de este, hace comparaciones con otros puertos del pais y finaliza
con el analisis de la situacion social y el capital humano, donde expone sobre esta relacién
“ciudad-puerto”, la cual presenta diferencias notorias, ya que dentro del puerto existe mucho
movimiento de riquezas, sin embargo dichas riquezas no se ven reflejadas en la economia de
la ciudad, todo esto se ve reflejado durante el siglo XIX y dentro de este mismo punto es
importante mencionar que la relacion opuesta entre ciudad y puerto se debia a las condiciones
geograficas de la zona y que nunca se quiso instaurar un asentamiento de poblacion, por otra
parte, entrando en el siglo XX se evidencia un mejoramiento del puerto a través del gobierno,
por ende durante dicho siglo se refleja una relacion mas participativa de parte del gobierno
colombiano, sin embargo esa participacién gubernamental se vio reflejado solo en el puerto,
pues “la riqueza entra o sale por el puerto, pero nada se queda para el mejoramiento del
poblado™, por tanto se pone en evidencia una relacion distante, la cual solo favorece a uno

de los actores.

Por otra parte, hay dos trabajos que investigan el puerto de Bahia Blanca, dicho puerto se

encuentra en Buenos Aires, Argentina, los articulos son Vinculacion Ciudad-Puerto: el caso

3 Pérez (2007) en Gartner (2005) Historia, geografia y puerto como determinantes de la situacion social de
Buenaventura. P. 7.



de Bahia Blanca de los autores Daniel Carbone y Maria Jimena lIrisarri; e Identidad e
imaginario en torno al proceso de reestructuracion portuaria: Bahia Blanca de los autores
Roberto Bustos Cara y Sandra Tonellotto. En el primer articulo los autores hacen una
caracterizacion de Bahia Blanca y el puerto, en donde ponen en evidencia que la zona en
cuestion cuenta con una fuerte presencia portuaria e industrial, luego contintan con la
relacion ciudad-puerto, la cual es de cercania y en el articulo se explica que los habitantes
de la zona siempre han mantenido una actividad maritimo costero, lo que conlleva a esta
cercania, no obstante la relacion ciudad-puerto, hablando del puerto como entidad privada es
de competencia en cuanto a la gestion de espacios comunes, por tanto esto se traduce en
précticas de gestion enfrentada y esto se debe a que ambos organismos — ciudad y puerto —
estan administrados de forma independiente, es importante destacar que en la zona de Bahia
Blanca existen puertos petroleros, termoeléctrica e industria de cereal, ahora bien, con el
puerto en la zona, Bahia Blanca fue considerada como una ciudad que despegaba
econdmicamente y se abria al mundo globalizado, sin embargo el puerto acabd con la
actividad pesquera, se contaminé el estuario y se perdio la identidad local a través de la

globalizacion.

El segundo articulo Identidad e imaginario en torno al proceso de reestructuracion
portuaria: Bahia Blanca, tiene un enfoque mas local, ya que no habla acerca de la ciudad
Bahia Blanca en si, sino que se enfoca en la localidad Ingeniero White dicha localidad lleva
el nombre del puerto y los autores comienzan describiendo el lugar de esta localidad y ciertos
aspectos del puerto a grandes rasgos, para continuar con la relacién ciudad-puerto, en donde
explican acerca de las transformaciones territoriales y cito “La localidad portuaria de
Ingeniero White ha sufrido las mayores transformaciones territoriales regionales. Su espacio
ha sido sometido a cambios fisicos y funcionales ligados a la reconversién portuaria™* por
ende, se evidencia una relacién ciudad-puerto muy cercana, no obstante, eso no significa que
sea una buena relacion, sino que la localidad esta muy ligada al puerto, ademas de este punto
tratan lo que es el desempleo del lugar dando a entender que se relaciona de manera directa
con el puerto. Por otra parte, los autores se enfocan en la zona urbana y residencial en torno

al puerto, en donde dan cuenta de las demandas sociales exigidas por la localidad en cuanto

4 Bustos, Roberto, y Sandra Tonellotto (1997). Identidad e imaginario en torno a un proceso de
reestructuracion portuaria: Bahia Blanca. En Caravelle, N° 69: p. 136.




aempleo y transformaciones territoriales que los afecta. Y antes de llegar al final del articulo
los autores hacen una descripcion de la localidad Ingeniero White, en donde dicen que la
“imagen ampliamente difundida es la de una ciudad que crece de espaldas del mar™®, con esta
frase exponen la situacion del lugar, pues el puerto abarca mucha zona litoral y la poblacion
no tiene acceso a este. Ahora, en la parte final exponen sobre actividades que tratar de unir
al puerto con la ciudadania, dentro de estas se destaca la celebracion del Dia de la Razay la
Fiesta del camaron y el langostino, dentro de la segunda actividad lo que busca el puerto es
llegar a la poblacion a través del recuerdo y la memoria, pues esa zona se caracterizaba por
la actividad pesquera. Uno de los dltimos puntos que se destacan es la participacion del
municipio en la creacion de un museo del puerto en el afio 1987, el cual se ha transformado
en un simbolo de la localidad Ingeniero White, ya que el museo tiene el carécter de
comunitario, lleno de historias de vida con testimonios en donde se busca defender el
patrimonio cultural y natural del lugar, contribuyendo a una mejor relacion de la localidad
con el puerto, lo que a su vez genera menores conflictos y se produce una armonia entre

ciudad y puerto.

Continuando en Argentina y esta relacion ciudad-puerto hay otro articulo que hace hincapié
en este concepto dicho articulo lleva por nombre A orillas del rio. La relacién puerto-ciudad
en la transformacién urbana de Rosario escrito por Cecilia Galimberti, la autora de este
trabajo realiza una profunda investigacion sobre Rosario y su puerto, pues el articulo
comienza exponiendo una transformacion territorial que vivio la ciudad a mediados del siglo
XIX, donde se potencia al puerto lo que conlleva a un creciente desarrollo en materia
econOmica, tras este potenciamiento portuario la actividad productiva regional pasa a ser una
triada, ya que cuenta con una area rural productiva, transporte ferroviario y un puerto
exportador y ya para finales de siglo se ha mantenido en un constante crecimiento por el
aumento de la actividad portuaria, ahora bien tras esta exposicién de la actividad productiva

pasa a la relacion ciudad-puerto y es aqui donde se da el primer conflicto, ya que:

“a pesar de la relevancia del puerto para la transformacion de Rosario, ya desde las
dos primeras décadas del siglo XX se manifiestan diversas criticas en torno a las

instalaciones ferroportuarias ubicadas en el centro de la ciudad. Las mismas

5 Ibid., p. 141.



constituyen una barrera entre la trama urbana y el rio, como también presentan
diversas problematicas de contaminacion y de desarticulacion entre los diversos

barrios.®

Lo que deriva en demandas de la poblacion para que se realice una planificacién urbana
organizada y ya en 1929 se consigue la redaccion de un Plan Regulador, no obstante, este no
se materializa del todo y aqui la autora continua explicando que esto se debia a la cantidad
de golpes de estado que vivio Argentina, por lo tanto pasa un periodo considerable en el cual
no se realizan mayores cambios territoriales en Rosario, dicho periodo consta de 1920 a 1980
y recién en 1987 se materializa la demanda de la ciudad y esta ya no le da la espalda al rio
Parana, ya que se derriban las barreras de las instalaciones ferroportuarias, tras esto se
evidencia una relacion conflictiva entre la ciudad y el puerto en cuanto al territorio urbano y
el territorio industrial, no asi en el &mbito econémico, ya que este produjo un desarrollo en
la ciudad, el articulo continua exponiendo las transformaciones territoriales que consiguio la
ciudad, pues en la década de los 90 se logra la transformacion de recintos portuarios
abandonados a espacios culturales al igual que la remodelacion de la ex estacion donde se
instalan zonas de juego recreativas y aprendizaje de la nifiez, lo que conlleva a una relacién
ciudad-rio, es decir, se abre la zona urbana al rio. Por lo tanto, Rosario presenta una relacion
dependiente-conflictiva, ya que la ciudad debe su desarrollo al puerto, pero existié por
muchos afios conflictos de caracter territorial por la fuerte presencia de lineas ferroviarias y

la estructura portuaria, que no permitia acceso al rio.

Por otro lado, hay investigaciones que apuntan a Espafia, que cuenta con varias ciudades que
conviven con un puerto y dentro de estos trabajos investigativos se encuentra un libro
recopilatorio de investigaciones acerca de la comunidad valenciana, dicho libro lleva por
titulo Puerto y Ciudad en la comunidad valenciana, dentro de esta obra hay un total de 10
investigaciones sobre los puertos de la comunidad valenciana y que hablan solo de los
puertos, pero no profundizan en las ciudades y la poblaciones, se concentran en datos,
estadisticas, proyecciones, empleabilidad, es decir, los articulos tienen un enfoque
econdmico, no obstante, me parece pertinente tomarlo en cuenta, ya que dicha comunidad

tiene tres puertos, uno principal y dos secundarios, el principal es de la ciudad de Valencia,

® Galimberti, Cecilia (2015). A orillas del rio. La relacion puerto-ciudad en la transformacién urbana de
Rosario. En Revista Transporte y Territorio, N°12: p. 90.




y los secundarios son de Alicante y Castellon, el ultimo es casi terciario, puesto que su
funcionamiento depende mucho de una sola movilizacion de carga, por ende la comunidad
cuenta con un gran flujo de movimiento portuario, lo que a mi parecer es importante para la
investigacion el saber sobre los puertos de ese lugar, ya que a pesar de contener datos y
estadisticas también contiene ciertos puntos acerca de empleabilidad, que es relevante en

cuanto al concepto “ciudad-puerto”.

Ahora bien, en Chile también se hace presente el concepto “ciudad-puerto”, pues este se
presenta en Iquique, donde surge un articulo llamado La ciudad y sus transformaciones:
memoria urbana de Iquique, del afio 2007, escrito por Bernardo Guerrero Jiménez, si bien el
articulo no trabaja el concepto propiamente tal, también se le da merito a la presencia del
puerto, puesto que en el periodo de transicion entre la caleta y el puerto, se presenta un
crecimiento de poblaciones, por ende el puerto y el Estado, tienen cabida en ese aumento de
edificaciones, por lo tanto se evidencia una relacion entre transformaciones vividas por la
ciudad de Iquique con la presencia del puerto. Por otro lado, también se encuentra un
proyecto de titulo para optar al titulo de Ingeniero Civil Industrial de la Universidad Catolica
de la Santisima Concepcion, la cual lleva por titulo: Determinacion de impactos
Socioecondmicos en la localidad Penco - Lirquén, producto de la actividad maritimo
portuaria, presentado el afio 2015 y escrita por Diego Vasquez Arriagada, si bien es un
proyecto de pregrado y de Ingeniera Civil Industrial, también aborda el concepto de “ciudad-
puerto”, ademas esta focalizado en el puerto que aborda esta investigacion y trabaja el
concepto como ciudades portuarias, que también se relaciona con el concepto trabajado aqui
y ademas de presentar datos y estadisticas acerca del puerto, también incluye los impactos

socioecondmicos que se ven relaciones con el actividad portuaria.



1.3 - Preguntas:

1- ¢ De qué formas impacto la llegada del puerto al pueblo de Lirquén entre 1950-2000?
2- ¢se construyd una identidad portuaria en el periodo 1950-2000 en la zona?

3- ¢Cuales fueron las transformaciones territoriales de Lirquén desde la instalacion del puerto
entre 1950-20007?

1.4 - Hipdtesis

El pueblo de Lirquén sufrid un cambio significativo a nivel laboral, es decir, existio un
crecimiento laboral con la llegada del puerto a la playa de Lirquén trayendo consigo nuevos
y mas trabajos que dejaron de lado la vida obrera en torno a la mineria del carbén en la zona,
ya que el trabajo minero estaba decayendo a mediados del siglo pasado, ademas se evidencia
un gran flujo de movimiento laboral entorno al Puerto Lirquén, por otro lado la presencia de
este significo transformaciones urbanas y territoriales en la zona como la implementacion de

accesos al puerto, creacion de poblaciones y crecimiento del mismo puerto.

1.5 - Marco Tedrico
1.5.1 - Memoria

Para comenzar debo decir que en este apartado se tratard los conceptos que se trabajaran
durante la investigacion, por tanto, este marco tedrico de hecho serd un marco conceptual
donde se desglosaran los conceptos gque tienen mayor relevancia y en los cuales se basa el
trabajo investigativo, dichos conceptos se encuentran en el titulo del trabajo, estos son la
memoria, la identidad y la historia oral, no obstante. En primer lugar esta la memoria,
concepto que trabajan varios autores como Maurice Halbwachs en su libro La Memoria
Colectiva, también lo hace Henri Desroche en su libro Sociologia de la esperanza, ademas
de estos autores se encuentra un articulo llamado Memoria colectiva y procesos sociales, en
el cual se encuentran variadas concepciones del concepto de memoria y que tiene como base
a los autores ya mencionados, dentro de las concepciones o significancias de la memoria que
emanan del articulo los autores dan cuenta como la psicologia cognitiva ve la memoria, pues

esta ve al conocimiento como forma de memorizacién, es decir, muestra una memoria inerte



que esta constituida y es aqui donde entra lo que plantea Halbwachs, quien presenta la
memoria como instancia central en los procesos colectivos, lo cual es entendido como
memorias colectivas y a partir de esto también se desprende la idea de que dichas memorias

colectivas tiene un caracter social y para Halbwachs dicho caracter radicaria en 4 aspectos:

1) Porque tienen un contenido social, puesto que el recuerdo es un recuerdo con los
otros; 2) porque se apoya en los marcos sociales de referencia, tales como ritos,
ceremonias o eventos sociales; 3) porque la gente recuerda las memorias compartidas
y recordadas conjuntamente, y 4) porque se basa en el lenguaje y en la comunicacion

linglistica externa e interna con otros seres significativos.’

Por ende, este caracter social que le atribuye Halbwachs a las memorias colectivas permite
evidenciar que la psicologia cognitiva no le toma la real importancia que hay inmerso en el
concepto de memoria y que claramente las memorias colectivas llegan a refutar esa
concepcién y las cuales son un agente importante dentro de lo social como ya quedo
explicado en la cita anterior sobre los 4 aspectos del caracter social de dichas memorias. Por
otra parte existe otra concepcion de memoria entendida por Ray Bradbury, escritor
estadounidense de ciencia ficcion, quien es mencionado en el articulo Memoria colectiva y
procesos sociales, donde para él la memoria es como una suerte de memoria-almacén, es
decir, la memoria solo tiene cabida para retener conocimiento y no mas que eso, ahora bien
en contraposicion a esta idea de memoria se encuentra Desroche quien habla sobre la
memoria colectiva al igual que lo hace Halbwachs y expone “que la memoria colectiva no
hace referencia solo al conocimiento retenido [...] sino que la presenta como una memoria
constituyente, esto es, como una instancia que participa de la construccion de la realidad
social®, es decir, que Desroche al igual que Halbwachs ven un eje central de caracter social
en lo que es entendido como memoria colectiva y es en este que me quiero detener, puesto
que dentro de ambas concepciones de la memoria vista por los autores ya mencionados, se
denota un claro eje social, por ende estas definiciones apuntan de manera directa al tema a

tratar en la investigacion, la cual es la memoria y en este caso la memoria colectiva de los

" Manero, Roberto, y Maricela Soto (2005). Memoria colectiva y procesos sociales. En Ensefianza e
Investigacion en Psicologia. Vol. 10, N° 1: p. 182.

8 Ibid., p. 184
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trabajadores portuarios de Puerto Lirquén ubicado en la comuna de Penco y es en este punto
que se encuentran definiciones en relacion a la memoria colectiva que a mi parecer es
bastante acertada de como debe ser vista la memoria y es en el articulo que se ha trabajado a
lo largo de este apartado donde se encuentran dichas definiciones y cito “Halbwachs (1991)
insistira en que son el espacio, el tiempo y el lenguaje los marcos generales de la memoria™®,
por tanto, de estos marcos generales se desprende que los grupos de personas se comunican
a través de un lenguaje y se posicionan dentro de un territorio y encuentran sus recuerdos

colectivos en un marco espacial definido y

“Por otro lado, la familia, la religién y la clase social seran los marcos especificos de
la memoria que sitan también los recuerdos de los grupos; asi, la memoria no se
puede separar de las condiciones y necesidades del aqui y ahora. Esta es, en efecto,

una reconstruccion del pasado desde las condiciones del presente.”*

Dentro de la cita se desprende un aspecto importante de lo que es la memoria y lo que gira
en torno al concepto, el cual es la construccion del pasado desde las condiciones del presente,
pues es el eje central de la investigacion ya que lo que se busca es una construccion del

pasado a través de los testimonios de los trabajadores portuarios.
1.5.2 - Identidad

Ahora bien, al principio se hablé sobre otro concepto el cual es la identidad, concepto muy
importante dentro de la investigacion, de manera muy simple el concepto de identidad se
puede buscar en internet y encontrar una definicion y lo que encontré es lo siguiente: “es el
conjunto de rasgos propios de un individuo de una comunidad. Estos rasgos caracterizan al
sujeto 0 a la colectividad frente a los demas”, esta definicion es simple, pero también es
correcta en la interpretacion del concepto de identidad, por otro lado me encuentro con Jorge
Larrain, autor del libro Identidad chilena, en donde presenta su definicion de identidad y dice
que la identidad es un proceso social de construccion y no una esencia innata dada, por ende
se da a entender que la construccion de la identidad no es dada como si es que se naciera con

una identidad, sino que esta se construye en base a un proceso social, es decir, se entra en

9 Ibid., p. 182.
10 |bid., p. 183.
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contacto con el entorno y los otros agentes significativos que estan inmersos en la sociedad.

A partir de lo anterior Larrain postula que existen 3 elementos que componen la identidad:

“Primero, los individuos se definen a si mismos, 0 se identifican con ciertas
cualidades, en términos de ciertas categorias sociales compartidas. Al formar sus
identidades personales, los individuos comparten ciertas lealtades grupales o
caracteristicas tales como religion, género, clase, etnia, profesion, sexualidad,
nacionalidad, que son culturalmente determinadas y contribuyen a especificar al

sujeto y su sentido de identidad.

En segundo lugar, esté el elemento material que en la idea original de William James
incluye el cuerpo y otras posesiones capaces de entregar al sujeto elementos vitales

de autoreconocimiento.

En tercer lugar, la construccién del si mismo necesariamente supone la existencia de
"otros" en un doble sentido. Los otros son aquellos cuyas opiniones acerca de nosotros

internalizamos. Pero también son aquellos con respecto a los cuales el si mismo se

diferencia y adquiere su caracter distintivo y especifico.”!

Son muy acertados los elementos que postula como componentes de la identidad, ya que
como se menciond anteriormente la identidad no es innata, sino que se construye y lo plantea
en la idea de que los individuos comparten ciertas lealtades grupales y da una serie de
ejemplos para complementar dicha idea y es aqui donde quiero ahondar, pues da justo en otro
punto esencial del trabajo investigativo, pues a mi modo de ver compartir un lealtad grupal
y una caracteristica grupal es parte importante de la identidad, pues en la investigacion se
tratara la identidad de los trabajadores portuarios, por tanto ellos comparten algo en comdn,
pertenecer a Puerto Lirquén y ser trabajadores de este en donde deriva lo que se expone en
la cita que es el compartir una profesién, por ende se genera una identidad en torno a la

profesidn que ejercen.

Continuando con el concepto de identidad se presenta un articulo llamado: La identidad como

construccion social desde la propuesta de Charles Taylor, el autor de este articulo plantea

1 L arrain, Jorge (2001). Identidad chilena, Santiago: LOM Ediciones. PP. 25-28.
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su idea de identidad en base a las propuestas de Charles Taylor, quien toma a la identidad y

nos la presenta como que:

“los seres humanos somos animales que se autointerpretan; y la base social o cultural
de la identidad corresponde a la participacion innegable de los otros y del contexto de

la comunidad en lo que cada uno es. Es decir, que los marcos de referencia culturales

son los que permiten la inteligibilidad de qué y quiénes somos.”*?

Con esta premisa da a entender que nosotros los seres humanos construimos nuestra identidad
en base a la participacion de otros, es decir, en la sociedad y en la cultura, aspectos que se

relacionan con lo que postula Larrain sobre la identidad y como esta se construye.
1.5.3 - Historia oral

Otro de los conceptos abordados en el trabajo investigativo y que va de la mano con el de
memoria colectiva es esta rama de la historia llamada historia oral, pero méas que Ilamarla
rama de la historia, es mas bien considerada técnica de la historia, esta técnica consiste en
tomar otro tipo de fuente principal para la investigacion, dicha fuente principal se basa en la
reconstruccion del pasado a través de testimonios orales, es decir, una fuente oral, esta rama
de la historia es relativamente nueva, ya que tiene sus comienzos en los afios 60’ y dentro de

este comienzo

“hubo dos principios que la avalaron: el primero fue la equiparacion de la historia oral
con la democratizacion de la practica histérica; el segundo fue laidea de que la historia
oral daria voz a los sin voz: las clases subalternas, los pobres, los campesinos, las
minorias étnicas, las mujeres, entre otros grupos, permitiendo el acceso a la

experiencia historica subjetiva.”

Esta nueva forma de abordar la historia trajo consigo una serie de debates, pues era algo
nuevo que practicamente revoluciond la practica histdrica, pues de una parte habian férreos
defensores de este nueva rama de la historia y en la contraparte existian historiadores que les

provocaba rechazo esta nueva mirada, no obstante con el tiempo y al correr de los afios la

12 Zarate, José (2015). La identidad como construccién social desde la propuesta de Charles Taylor. En Eidos
N° 23. PP. 120-121.

13 Barela, Liliana, Mercedes Miguez y Luis Garcia Conde. (2009). Algunos apuntes sobre historia oral y
como abordarla. Buenos Aires de Argentina: Patrimonio e Instituto Histérico, p. 8.
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historia oral logré muchos avances hasta el dia de hoy, dentro de los principales exponentes
de la historia oral se encuentra Alessandro Portelli, Luisa Passerini y Ronald Grele, estos
historiadores “comenzaron a considerar la calidad textual y subjetiva de los testimonios
orales como una circunstancia excepcional y no como un obstaculo a la objetividad historica
y el rigor empirico.”**, es decir, vieron en los testimonios orales una fuente para el trabajo
historico y que servian de ayuda para el mismo. Por otra parte, al surgir la historia oral
devinieron interrogantes como que herramienta o instrumento utilizar a la hora de recabar los
testimonios, dicho instrumento es la entrevista, la cual es fundamental en la metodologia de

la historia oral.

Como ya se mencion6 mas arriba la historia oral va de la mano con la memoria colectiva y
esta conexidn se debe a que la historia oral tiene como base la utilizacion de testimonios
orales los cuales en el trabajo historico pasan a ser parte de la memoria colectiva, ademas de
este enlace entre testimonios y memoria colectiva hay puntos importantes que mencionar en
cuanto a las fuentes orales, las cuales son tomadas como parte de la historia oral, pues bien,
dichas fuentes orales lo que tratan de hacer es generar nuevos saberes gracias a la creacion
de nuevas fuentes historicas, es decir, las fuentes orales son las nuevas fuentes historicas. Por
otro lado, se debe dejar en claro que el relato y los testimonios orales que se utilizan para la
historia oral no lo son todo, es decir, no depende 100% de esa fuente, si bien forma parte
fundamental no es la Unica fuente utilizada, ya que la fuente documental y escrita también
forma parte a la hora de hacer historia oral. Ademas de la fuente utilizada, se debe dejar en
claro que uno de los puntos més importantes que presenta es que “la historia oral es un canal
vinculante que posibilita la interdisciplinariedad de las ciencias sociales”*®, es decir, se apoya
en otras ciencias sociales, como la antropologia, la sociologia, se incluye el lenguaje en
cuanto a la narrativa, pues al basarse en los testimonios le sigue el relato de dichos
testimonios que a su vez es una narracion de la memoria del sujeto, por tanto se relacionan
casi de manera directa la narrativa y la historia oral, ademas de apoyarse en las ciencias
sociales las refuerza, las provee de nuevos enfoques y ayuda en la complementacion de

nuevas fuentes y una nueva metodologia en el trabajo historico.

4 1bid., p. 8.
15 Hinojosa, Romelia (2013). La historia oral y sus aportaciones a la investigacion educativa. En Revista de
Investigacion Educativa de la Rediech. N° 5. P. 58.
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1.5.4 - Patrimonio cultural

Ahora bien, otro de los conceptos que tienen cabida en la investigacion, es el de patrimonio
cultural, el cual se puede dividir en 2 grandes categorias, patrimonio material o tangible y
patrimonio inmaterial o intangible, el primero es todo aquel patrimonio que se puede tocar y
admirar, dentro del cual tienen cabida las obras arquitectonicas, ya sean edificios, centros
culturales, grandes monumentos, etc. Por otro lado, el segundo va mas alla de lo que se puede

tocar o admirar, pues el patrimonio intangible:

“lo forman las creaciones andnimas surgidas de la creatividad del pueblo, estas poseen
valores que dan sentido a la vida y constituyen las tradiciones culturales que se
originaron en una comunidad, que tienen una forma de decir y hacer que la distingue
de otras, es un mensaje espiritual que trascendié en su momento historico y se arraigo

en ella, llegando a formar parte de su memoria histérica como un simbolo de su

cultura.”®

Entonces, se evidencia que el patrimonio cultural presenta una relacion directa con la
memoria, concepto que ya fue abordado anteriormente. Por otra parte, si se va a tiempos méas
contemporaneos el concepto de cultura se ve afectado y beneficiado al mismo tiempo, esto
se debe a la globalizacién, ya que, la cultura de diversas comunidades y paises se puede dar
a conocer a través de esta, en donde se puede acceder a culturas lejanas, pero la globalizacion
también afecta de forma negativa a la cultura, ya que de cierta forma se da una
homogeneizacion de las culturas en donde se pierden identidades de ciertas comunidades o
paises. Por tanto, el patrimonio cultural es un concepto que abarca varias aristas, ya que se
relaciona con la identidad, la memoria, las obras arquitecténicas, comunidades y regiones,
tradiciones tanto escritas como orales y es por eso que es importante darle cabida en la

investigacion.

1.5.5 - Ciudad-puerto

Otro concepto que se aborda en la investigacion es el de “ciudad-puerto” dicho concepto ya
fue abordado con anterioridad en el Estado de arte, donde se da a conocer su presencia en

variadas investigaciones de distintos paises y localidades. Ahora bien, si se vuelve a los

16 Diaz. (2010). Criterios y conceptos sobre el patrimonio cultural en el siglo XXI. Barcelona, Espafia: Serie
de Materiales de Ensefianza. Pag, 3.
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inicios del puerto y la ciudad, el puerto era visto “como meros espacios reservados a los
pescadores y marineros”!’, es decir, entre la ciudad y el puerto no existia una relacion
estrecha, no obstante, eso fue cambiando con el tiempo debido a las nuevas tecnologias que
fueron acercando a la ciudad con el puerto y es asi como se comenzd a dar una
interdependencia entre estos, ya que hoy en dia no se puede hablar solo del puerto como un
lugar aislado o sin conexién con la ciudad en la que se emplaza, sino que se habla de una
comunidad portuaria®®, dentro de la cual toma la iniciativa el puerto en crear una relacion con
la ciudad, esto se debe al interés del puerto casi en su mayoria de caracter econémico, pues
el puerto crea lazos con la ciudad o pueblo a través de impulsos urbanisticos, por lo tanto se
evidencia un crecimiento sostenido de transformaciones urbanisticas en las zonas o
localidades donde se asientan los puertos y no solo es participe el puerto en esta relacion
ciudad-puerto, ya que la ciudad también ve una ventaja con la presencia de un puerto en la

zona, ya sea crecimiento urbano, social o econémico.

Por otra parte, esta relacion de la ciudad con el puerto paso por diferentes etapas, ya que en
un principio cuando el puerto era de pequefias dimensiones y de caracter basico, este era un
espacio abierto hacia la ciudad, pero a medida que llegaban nuevas tecnologias el puerto se
iba acrecentando en tamafio y produccién, este mas se iba cerrando a la ciudad a tal punto
que se transforma un lugar privado y de dificil acceso y es en este punto donde se genera un
quiebre en la relacion “ciudad-puerto”, no obstante, no dura demasiado, puesto que ya existia
una interdependencia desde antes y se pone en evidencia que el puerto y la ciudad se necesitan
entre si, por lo que al hablar de este concepto se da cuenta una relacién estrecha entre el
puerto y la ciudad en la que este se emplaza, ya sea por una necesidad econdmica que busca

un crecimiento, tanto de la ciudad como del puerto y del cual ambos se ven beneficiados.

17 Boix, Maria (2017). Andlisis tedrico y practico del concepto puerto-ciudad. Master en gestion portuaria y
transporte intermodal. Icade business school, Madrid. Pag, 1.

18 1bid.
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1.6 - Objetivos:
General:

-Analizar los impactos en Lirquén a partir de la instalacion del puerto entre los afios 1950 y
2000 a través de la memoria de sus trabajadores.

Especificos:
1- Identificar el impacto en la sociedad obrero-portuaria de Lirquén entre 1950 y 2000.
2- Caracterizar elementos identitarios en los trabajadores portuarios.

3- Describir las transformaciones territoriales derivadas de la presencia del puerto entre 1950
y 2000.

1.7 - Metodologia

Antes de definir qué tipo de investigacion es la que se lleva a cabo se debe especificar el
marco temporal y espacial, pues el espacio se concentra en el pueblo de Lirquén,
perteneciente a la comuna de Penco y en cuanto al tiempo este se enmarca dentro de la
segunda mitad del siglo XX, es decir, desde el afio 1950 hasta el afio 2000. Ahora bien, el
tipo de investigacién que se utilizara es Cualitativa, pues este método de investigacion
consiste en construir conocimiento a través de las personas involucradas y tiene como eje
central a la sociedad y su naturaleza y uno de los autores que trabaja esta metodologia es
Roberto Herndndez Sampieri, quien explica que se puede hacer una interpretacién y un
andlisis de variados elementos que confluyen en el comportamiento y naturaleza de la
sociedad, ya sea un grupo, un individuo o un proceso que involucre a las personas, por ende
en la investigacion a realizar se trabajaran estos elementos que tienen directa relacion con

fuentes orales y memoria colectiva.

Por otra parte, otro de los puntos que se debe considerar en cuanto a la metodologia es la
corriente historiografica que guiara la investigacion y dicha corriente recae en la tercera

generacion de la Escuela de los Annales en donde surge un nuevo enfoque en esta Escuela,
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puesto que, la geografia que en generaciones anteriores tenia mucho peso dentro de las
investigaciones fue quedando en un segundo plano y comenzd a tomar importancia el
enfoque social dentro de los trabajos investigativos y es aqui donde surge la figura del
historiador francés Jacques Le Goff, uno de los mayores exponentes en cuanto a la Historia
Social y del cual se guiara la investigacion debido al caracter que esta presenta, pues se

enfocara en el actores sociales invisibilizados y de los cuales poco se ha investigado.

Ademas de estos enfoques en el ambito metodoldgico, cuento con un instrumento
metodologico en relacion a la recopilacion de los testimonios, el cual es la entrevista a los ex
— trabajadores portuarios, siendo estos mi fuente de datos, por otra parte el instrumento a
utilizar es “de gran utilidad en la investigacion cualitativa, para recabar datos; se define como
una conversacion que se propone un fin determinado distinto al simple hecho de conversar’*®,
ademas de esta definicion de lo que es una entrevista, esta se pueden categorizar en tres tipos:
estructurada, semiestructuradas y no estructuradas. La primera se caracteriza por tener una
aplicacion rigida y no tiene flexibilidad para los sujetos, lo que indica que la entrevista es
como un formulario y no permite una adecuacion de preguntas; la segunda tiene cierta
flexibilidad, ya que la preguntas se pueden adecuar a los sujetos y permite cierta fluidez en
la entrevista; la ultima es de caracter informal, con mucha flexibilidad y se planea para
adaptarse a los sujetos, una de las desventajas que conlleva este tipo de entrevista “es que
puede presentar lagunas de la informacion necesaria en la investigacion.”?°, es decir, que los

sujetos tienden a desviarse del tema en ciertas ocasiones durante el transcurso de la entrevista.

Ahora bien, el tipo de entrevista que se utiliza en esta investigacion es la de tipo no
estructurada, esto se debe a que la entrevista es de caracter informal, con mucha flexibilidad
y se planed de tal forma que se adapte a los entrevistados, pues las preguntas realizadas se
adecuan para hacer mas sencillo el proceso a cada sujeto. Las preguntas que se realizaron son

las siguientes:

1- Segun su experiencia, ¢podria referirse a cambios significativos a nivel laboral y

econdémico impulsados por la llegada del puerto a Lirquén?

19 Diaz, Laura y otros (2013). La entrevista, recurso flexible y dinamico. En Elsevier, N° 2: p. 163.

20 1bid.
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2- ¢Como era el trabajo en el puerto? ; CoOmo caracteriza la vida dentro del puerto?

3- ¢Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria

describir?

4- ;reconoce la existencia de una identidad portuaria lirquenina? ;Qué caracteristicas

posee? Describa.

5- ¢existian diferencias entre los trabajadores dentro del mismo puerto? ;Cémo era

factible diferenciarlos?

6- ¢era posible reconocer dentro del mismo poblado de Lirquén a los trabajadores y sus

ilias qu u u ? ( QUE i iaba’
familias que eran del puerto y los que no? ¢ aspectos los diferenciaba?

7- ¢Cuales fueron las transformaciones territoriales y/o espaciales de Lirquén con la

Ilegada del puerto?

8- ¢Como ha ido evolucionando el sector de Lirquén entre el 50’ y el 2000 en cuanto a
infraestructura y conectividad? ¢es posible relacionar esa evolucion o cambios a la

actividad portuaria? ¢Qué tanto a influido?

9- ¢Qué impactos considera usted que ha tenido el puerto sobre la poblacion lirquenina

en la actualidad?

Estas preguntas se fueron adecuando e incluso omitiendo en el transcurso de las entrevistas
para asi lograr una fluidez y permitir flexibilidad al sujeto. ahora bien, los sujetos
entrevistados fueron seis ex — trabajadores del puerto de diferentes edades y cargos dentro

del recinto.
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CAPITULO 2 - EI trabajo antes de Puerto Lirquén y sus inicios: Compafiia

carbonifera de Lirquén y Fabrica de Vidrios Lirquén.

2.1 - Compaiiia carbonifera de Lirquén: 1843-1950

Antes de la llegada del puerto al poblado de Lirquén, en la zona existian otras “empresas”
como Vidrios Lirquen, Carbonifera de Lirquén, el Establecimiento de Fundicion de Cobre,
ademas de otros yacimientos de carbon repartidos por la zona de Lirquén y la comuna, por
lo tanto, se realizard una descripcion de las zonas de trabajo, de figuras importantes y el tipo
de trabajo que se realizaba. Una de las primeras actividades econdmicas que se establecid en
Lirquén fue la instalacion de un Molino de trigo por el Sr Tomas Tasthon Smith en 1840 y
avanzando en los afios, ya en 1843 el Sr Jorge Edwards instal6 una fundicion de cobre en el
sitio donde se encontraba el molino, dicha motivacion se debid a la abundancia de carbon,
por tanto se marcé fuertemente en el poblado de Lirquén el trabajo relacionado con el carbén,
, ya que

los primeros trabajos extractivos de carbdn fueron realizados en el Morro de Talcahuano, que

instalandose asi una mina de carbon “que fué la segunda que se esploto en el pais”?

ya habia comenzado en 1841, por ende se pone en evidencia un interés por buscar nuevos
yacimientos de carbén en la zona que hoy en dia comprende el Gran Concepcion y que
encontr6 lugar en el pueblo de Lirquén, donde por un afio aproximadamente extrajo carbon
de manera continua, no obstante, cabe mencionar que la empresa que se instal6 en el lugar
no tuvo muy buenas producciones, puesto que no obtuvo los resultados que esperaba en
cuanto a las toneladas extraidas de carbdn, como lo fue en Talcahuano, pues en el periodo
entre 1842 hasta 1845, se extrajeron 54.000 toneladas de carbon, en cambio en la empresa
que se instald en Lirquén durante una temporada de 12 a 14 meses, se logré una explotacion
de 10 a 12000 toneladas, por tanto el trabajo extractivo fue menor al del Morro de

Talcahuano.

Por otra parte, al contar con la fundicidn de cobre, la cual produjo una importante cantidad
de cobre y se ve como una necesidad la instalacion de un puerto para exportar la produccion

de cobre y “es asi como, el 24 de enero de 1846, con la firma del Presidente de la Republica

2 Figueroa, Pedro (1897). Historia de la fundacion de la industria del carbon de piedra en Chile. Santiago de
Chile: Imprenta del Comercio-Moneda, p. 17.
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Manuel Bulnes, se autoriza la habilitacion de un puerto”?? en la playa de Lirquén. Ahora bien,
continuando con la linea de las empresas carboniferas y avanzando al siguiente afio, 1847,
aparece la figura de Jorge Rojas Miranda, quien llegd a Lirquén como el administrador del
Establecimiento de Fundicion de Cobre de Lirquén, no obstante, al llegar al Establecimiento,

este empresario industrial evidencié un lugar:

“casi en ruina por la decadencia de la industria de fundicion de cobre. Pero a la
penetracion del sefior Rojas no escapd una de las causas principales de aquella
inestabilidad industrial i pudo observar que las escorias que se arrojaban como inttiles
a los desmontes, contenian buena lei de cobre que se propuso utilizar en beneficio del

establecimiento’?

Por tanto, se evidencia que el Sr Rojas fue perseverante y astuto en cuanto al &mbito laboral
y econémico, dichas caracteristicas lo representan, ya que procurdé mejorar el sistema de
trabajo dentro de la Fundicidn, siendo un punto clave el cambio de materias primas en los

hornos, pues:

“se empleaban en los hornos las maderas de los bosques para fundir los metales,
imponiendo un gasto considerable a la industria cobrera; i animado el sefior Rojas del
proposito de mejorar el sistema, hizo estraer carbon de piedra de los yacimientos de
Penco i de las minas de Cerro Verde. El Establecimiento de Lirquen se encontraba a
corta distancia de los depdsitos de piedra de Cerro Verde. De esta ventajosa
determinacion del sefior Rojas, provino la primera manifestacion de la industria del

carbon de piedra nacional i su aplicacion a la fundicion de metales.”?*

Por ende, con la llegada de este empresario industrial, se impulsa la empresa carbonifera en
Lirquén y ademés produjo un movimiento laboral constante al conectar la mina de Cerro
Verde con la Fundicién de cobre, mina que comienza con sus trabajos extractivos en el afio
1848 la que albergo un aproximado de mil trabajadores, por lo que se da luces de que se

podia, en ese entonces, buscar nuevas formas de trabajo, con nuevos sistemas, como por

22 Blog PASAN COSAS, 21 de Julio de 2015, La desconocida historia minera de Lirquen, http://pasancosas-
conce.blogspot.com/2015/07/la-desconocida-historia-minera-de.html?m=1 consultado el 20 de Marzo de
2020.

23 Figueroa, Pedro (1897). Historia de la fundacion de la industria del carbon de piedra en Chile. Op., cit., p.
42,

24 1bidem.
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ejemplo: lo anteriormente mencionado sobre el cambio de materias primas en los hornos, que
no solo implicaba generar trabajos constantes en ambos lugares, sino que se reducian costos

asociados a la utilizacion de la madera en los hornos del Establecimiento.

Sin embargo, pese a este impulso laboral que se produjo en Lirquén el que recibié un mayor
impacto positivo fue el Establecimiento de Fundicion de cobre, ya que en este lugar se
evidencio un progreso a través de los afios (punto que se retomara méas adelante), en cambio
la empresa carbonifera en Lirquén no recibio ese impacto positivo como el Establecimiento,
puesto que el carbdn de la zona no era de la misma calidad que en otros lugares, como en el
Morro de Talcahuano y es aqui donde se le da un giro a la industria del carbén, la cual tomo
fuerza hacia un lugar mucho mas alejado de Lirquén, pues el lugar se encontraba “como a 7
leguas al sur del Bio-Bio, en direccion de la costa”?®, por tanto para llegar al lugar se debia
cruzar el rio Bio-Bio y desde el momento en que el Sr Jorge Rojas Miranda vio la muestra
del carbdn de esa zona, decidié desarrollar una “nueva industria del carbon de piedra
nacional, que, por aquella época, era completamente desconocida en el pais i en Sud-
América”?® y es asi como comienza la industria carbonifera en la zona de Coronel y Lota,
dando inicio a las negociaciones entre el Sr Rojas y el Sr Mora, duefio de los terrenos y en el
afio 1850 es cuando le arrienda los terrenos carboniferos de Puchoco y tras desarrollar la
industria del carbén en la zona, el Sr Rojas realiza la peticion para la apertura de la caleta de
Coronel y luego de obtener la aprobacion por parte del Supremo Gobierno se le “concedié
permiso para que en embarcaciones mayores nacionales se transportase carbon de piedra de
la caleta de Coronel directamente al puerto habilitado de Lirquen™?’y se preguntaran ¢Por
qué transportar carbén desde Coronel a Lirquén?, pues como ya se escribié mas arriba, en
Lirquén se encontraba el Establecimiento de Fundicion de cobre el cual funcionaba a base de
carbdn en sus hornos y bien el carbon que se extraia de las minas de Coronel era de mejor
calidad que el que se extraia de la mina de Cerro Verde, por ende se evidenci6 una conexién
Coronel-Lirquén, la cual potencio el ya establecido puerto que se encontraba en dicha

localidad y es importante recalcar que a finales de la primera mitad del siglo XIX las minas

2 |bid., p. 44.
2 |bid., p. 46.
27 |bid., p. 47.
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de Cerro Verde y de Lirquén eran mas conocidas o méas famosas que las de Coronel y Lota,

pues se encontraban en su mayor apogeo.

Al entrar en la segunda mitad del siglo XIX la economia y el trabajo de Lirquén sigue
basandose en las minas de carbon de Cerro Verde y de Lirquén y de la fundicién de cobre,
es en esta segunda mitad de siglo cuando prospera la empresa carbonifera, pues en 1885 un
técnico aleman llamado Augusto Kaiser compra las minas y a fines de siglo se dan luces de
una empresa carbonifera mas establecida de forma legal y es el 13 de septiembre de 1905
cuando se constituye legalmente la Compafiia Carbonifera de Lirquén declarada mediante un

Decreto Supremo.

Si bien la delimitacion del trabajo investigativo es de segunda mitad de siglo XX, me parecio
pertinente comenzar con el legado que dej6 la empresa carbonifera en Lirquén, la cual no fue
menor, pues tuvo una duracion mayor a un siglo en la zona y donde se evidencié un
importante movimiento laboral que no solo produjo trabajo a los habitantes de Lirquén y
alrededores, sino que sirvié de ayuda a empresas de Penco, como Fanaloza y Refineria de
azucar de Penco, pues proveyo de su materia prima a estas y es en 1924 cuando la Compafiia
de Refineria de Azucar (CRAV) compra la Compafiia carbonifera de Lirquén, la cual
continuo con sus trabajos extractivos gracias a dicha compra, pues la Compaiiia vivia con
ciertos problemas econdémicos, no obstante no lograron soslayar los problemas debido a que
se encontraban en una constante competencia con la mina de Lota y Coronel y la empresa de
Ferrocarriles del Estado les dej6 de comprar carbén. Ya a fines de la primera mitad del siglo
XX es cuando se reactiva la compafiia en &mbitos sociales, pues en 1942 se funda el Club
Deportivo “Minerales”® y también se inician publicaciones del periodico el “Carbon de
Lirquén”?® y por otra parte se construye un teatro para los trabajadores, ademas de estas
acciones y reforzamiento social que tuvo la Compafiia carbonifera se debe destacar que para
el afio 1945 la compafiia carbonifera contaba con un puerto de pequefia magnitud, pues su
muelle era de corta distancia y solo funcionaba como puerto carbonifero, también se puede

apreciar la entrada de la mina en 1945, en la imagen 1.

28 Publicaciones mensuales del Club Social de la Compafiia Carbonifera de Lirquén. (1941-1944). (iméagenes)

29 1bid.
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(imagen 1, extraida de http://patrimonioindustrialbiobio.cl/carbonifera-de-lirguen/ )

2.2 - Fabrica de Vidrios Lirquén

Otra de las empresas que se instald en Lirquén fue la Fabrica Vidrios Lirquén, que tuvo su
fundacion en el afio 1933, aproximadamente unos 20 afios antes de la instalacion de Puerto
Lirquen, la Fabrica al igual que la Compafiia carbonifera proveyo de trabajo a los pobladores
de la zona y trajo a Lirquén un tipo de trabajo mas especializado que el trabajo en la mina 'y
abrié un nuevo campo laboral en la zona y me refiero a la zona de Lirquén, pues en Penco ya
se encontraban presente 2 grandes empresas, Fanaloza y la CRAV, que se situaban en las
zonas limitrofes del sector urbano de Penco, que vendria siendo hoy en dia el centro de la
comuna de Penco. Ahora bien, aparte de abrir un campo laboral nuevo la Fabrica de Vidrios
contribuyo a dispersar el trabajo en el pueblo, pues antes de su llegada casi la totalidad del
trabajo se concentraba en la Compafiia carbonifera de Lirquén, ademas sirvidé como un
impulso a la economia y trabajo del pueblo, ya que a pesar de tener una fuerte presencia
laboral la mina de Lirquén, esta se encontraba con varios problemas econdmicos desde hace
unos afios como ya se menciond mas arriba, por ende es importante la presencia de la Fabrica
de Vidrios en la zona. No obstante, su presencia no fue y no es tan relevante e importante
como Puerto Lirquén.


http://patrimonioindustrialbiobio.cl/carbonifera-de-lirquen/
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2.3 — Puerto Lirquén: 1950 - 2000

Ahora bien, para analizar Puerto Lirquén se debe describir a grandes rasgos los inicios y la
historia del mencionado puerto y destacar hitos y figuras que marcaron su historia en la
segunda mitad del siglo XX, dicho esto se debe remontar a los primeros afios de la segunda
mitad del siglo XX, al afio 1953, afio en que la Compafiia carbonifera de Lirquén decide
alargar su muelle “para permitir el atraque directo de naves, evitando asi el uso de lanchones
para el embarque de carbon. En un principio a través del Puerto se embarcaba carboncillo
extraido de las minas, fosforita y azticar en sacos.”°, sin embargo al pasar los afios la mina
ya no parecia sostenerse y es entre los afios 1957 y 58’ cuando el puerto comenzé a funcionar
como puerto comercial y los embarques se cambiaron de carbon a trigo y fertilizantes, cabe
mencionar que la mina de carbdn cesé sus funciones entre 1957 — 1958, por ende tuvo una
duracion en sus trabajos extractivos mayor a un siglo, cuestion no menor debido al material,
el cual no era el de mejor calidad en la region del Bio-bio. Ahora bien, retomando al puerto
y las figuras importantes, resalta el nombre de Jaime Lea-plaza Saenz, quien contaba con el
titulo de ingeniero civil y es en el afio 1957 cuando asume como Gerente General del puerto
y se preguntaran ¢Por qué resaltar la figura de un Gerente?, esta interrogante se responde con
las acciones que él hizo mientras estuvo en ese puesto, pues estuvo por 35 afios al mando del
puerto, ademas sus acciones tuvieron mucho que ver con Lirquén, en donde realizd
transformaciones de caracter urbano y social, punto del cual se ahondara mas adelante. Por
otra parte, continuando con la linea de los embarques y productos que llegaban al puerto en
sus comienzos se encuentra una de las materias primas que le hacen fama a Puerto Lirquén,
hablo de la madera aserrada y tras este producto, le siguieron embarques de papel y celulosa,
es importante recalcar y destacar que el trabajo en la zona significé una transicion del trabajo
minero al trabajo maritimo. En los primeros afios de funcionamiento, el puerto contaba con
una estructura abierta o mas bien un puerto abierto, casi como un puerto natural donde podian
circular tanto trabajadores como personas naturales, puesto que no contaba con un acceso de
caracter privado, pues tenia una estructura o lineamiento de puerto antiguo y me refiero a
puerto antiguo dada esa caracteristica de ser un puerto abierto a la ciudad o zona en la que se

emplaza y al correr de los afios comenzé a cerrarse y a privarse mas su acceso, ademas de

%0 Puerto Lirquén S.A. Seccion Quiénes Somos, s.f. https://www.puertolirguen.cl/quienes-somos/ ,
consultado el 18 de Mayo de 2020.



https://www.puertolirquen.cl/quienes-somos/
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privar el recinto que comprendia el puerto, este comenzo a crecer, pues “en 1984 se amplid
el muelle 1 a 4 sitios lo que permitio triplicar la carga movilizada por el puerto”®!, ademas
“junto a la ampliacion del muelle fue necesario también habilitar nuevos patios y bodegas
para poder recepcionar y almacenar el creciente volumen de carga, asi como adquirir nuevos
equipos para la operacion”??, lo que significé un crecimiento exponencial tanto en estructura
como la movilizacion de carga del puerto, es importante recalcar que para ese afio Puerto
Lirquén era uno de los pioneros en la Region del Bio-bio en cuanto a la carga movilizada,
pues una década antes de la ampliacion del muelle, en 1974, recién se habia inaugurado el
puerto de San Vicente y mucho mas adelante en el afio 1996 entra en operaciones el puerto
de Coronel, por tanto se evidencia una gran diferencia entre los puertos, ya sea por el afio en
que inician las operaciones y por la cantidad de carga que movilizan. Tras estos avances
estructurales se presentaron otros y nuevos tipos de carga, pues “a inicios de los afios "90
comienzan a llegar a la region los primeros servicios de contenedores, siendo Puerto Lirquén
pionero en la region en la atencidn de naves de este tipo. A partir de 1993 la movilizacion de
contenedores en la region ha[bia]crecido constantemente con incrementos sostenidos en los
altimos afios™2, lo cual contribuyo ain mas al fortalecimiento del puerto como uno de los
mas importante y primordial de la zona. Es asi como continua con un crecimiento que
pareciera no terminar, pues el puerto realiz6 cambios de infraestructura en sus patios y
bodegas, lo cual conllevé al mejoramiento en el atraque de los navios, por lo que entre los
afios 95’ y 96’ se construy6 “el muelle N°2 con dos sitios de atraque’®*, ademas “se ensanchd
posteriormente este mismo muelle para permitir la operacion de las dos grdas méviles”® que
fueron adquiridas en el afio 2000 para “el manejo de contenedores a altas velocidades; se
habilitaron nuevos patios y se pavimentaron otros ya existentes, se construyeron nuevas
bodegas para la celulosa, maderas secas, remanufacturas y tableros principalmente”*®, por
tanto para el afio 2000 Puerto Lirquén, abarcaba bastante territorio dentro de Lirquén con sus
patios, ya sean techados o no, con sus inmensas bodegas y con un segundo muelle que

permiti6 el incremento de trabajo.

%1 1bid.
%2 1bid.
% 1bid.
% 1bid.
% 1bid.
% 1bid.
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El crecimiento constante que tuvo y tiene Puerto Lirquén no es un hecho aislado, ya que vino
de la mano de un crecimiento regional, esto se debe a que en la Regidn del Bio-bio desde los
afios 50’ se comienza a dar un proceso de desarrollo a nivel industrial y en el afio 50’ donde
ya se encuentra presente la Compafiia de Aceros del Pacifico (CAP) en la zona de
Talcahuano, lo que convierte a Concepcion y Talcahuano en polos industriales, puesto que
hay actividad portuaria, cuentan con una red de caminos y ferrovias lo que a su vez conlleva
a una expansion urbana, por ende el Gran Concepcidn, es decir, Concepcion, Talcahuano,
Chiguayante, Coronel en ese entonces y Penco se ven envueltos en un desarrollo a partir de
los 50°, dicho desarrollo se evidencio en el movimiento laboral y la instalacion de industrias,
ademas los censos realizados arrojaron la informacion acerca del trabajo en la zona, pues en
la comuna de Penco para el censo del 52” cerca de un tercio de la poblacion se dedicaba al
trabajo de tipo industrial, lo que llevaba a un considerable porcentaje de la poblacion a
trabajar en la actividad industrial. Por otro lado, Concepcidn pasa de predominar la actividad
industrial a la de servicios y el movimiento laboral de tipo industrial se localiza en su mayoria
en Talcahuano, por lo que se da una predominancia de servicios e industrias en el Gran
Concepcion lo que lleva a considerarlo como la ciudad del desarrollo, en donde se da una
etapa de economia abierta, con Concepcion y sus servicios, Talcahuano y las industrias,
Penco y la cerdmica, Lirquén y su puerto y Chiguayante y la zona que hoy comprende San
Pedro de la Paz con una expansion residencial, por lo tanto, hay servicios, industrias, puertos,
zonas residenciales en expansion y un gran flujo de movimiento laboral, se podria considerar
que si era la ciudad del desarrollo y que el crecimiento en la actividad portuaria y el mismo
puerto no solo se hizo presente en Lirquén, sino que vino acompafiado de otros elementos a

nivel regional.
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CAPITULO 3 - Ex portuarios y sus memorias: trabajo, identidad vy

transformaciones territoriales.

3.1 - El inicio del puerto seqglin sus trabajadores

Tras el capitulo anterior, se pone en evidencia un crecimiento sostenido en infraestructura,
nuevas tecnologias y movilizacion de cargas en el puerto, no obstante, la historia del puerto
no se basa solo en infraestructura, las nuevas tecnologias, la cantidad de carga, la
comparacion con otros puertos de la zona o el nimero de barcos que pueden atracar, sino que
hay una parte importante de su historia que ha sido invisibilizada y hablo de los trabajadores
del puerto, personas que fueron parte de la historia y de los cuales no se ha investigado casi
nada, por lo que no se les ha dado importancia a su participacién dentro del puerto y de su
historia y que a su vez recae en la historia de Lirquén, ahora bien lo que se busca en esta
investigacion es darle importancia a este actor social, que como ya he mencionado, estaba

invisibilizado y es aqui donde tiene cabida la historia oral y la memoria colectiva.

Si bien, ya se habl6 de como inici6 la actividad portuaria en Lirquén, me parece pertinente
exponer el caso de uno de los ex portuarios, quien comenzo su relato hablando de los inicios
del puerto, este hombre, es don Juan de Matas Cortes, de 76 afios de edad, quien ingreso a

trabajar al puerto entre los afios 59’ y 60°, pues bien, su relato comienza asi:

“El puerto tuvo el inicio junto con la compaiiia Carbonifera el afio 45’ cuando el
puerto empez6 como puerto carbonifero y ya en el 59’ entro a ser puerto comercial,
el afio 58°, 59’ empezo con la descarga del azticar, Puerto Lirquén era consorcio con
la compafiia de azlcar, con la CRAV, aparte de eso era socio con la compafiia cemento
Meldn La Calera. El ano 58’ par6 la mina y Lirquén se dedico como puerto comercial
al desembarco de naves mercantes, vienen los primeros trabajadores portuarios. Se
formoé como un primer sindicato de estibadores el afio 50’ en Penco, después viene el
de movilizadores, ese se fundo el afio 53, una vez formado los sindicatos el puerto se
fue ampliando con diferentes materias de descarga, después del aztcar empez6 la
descarga de fertilizante; primero fue la descarga de trigo, llegaba trigo del extranjero,

la primera movida de carga fue el trigo después ya vienen los fertilizantes y después



28

viene la madera dimensionada, 6sea madera aserrada, después empieza mas grande el

puerto con la carga de la celulosa y el papel, ahi ya pasa a ser un puerto comercial”®’

En este punto, se pone en evidencia la importancia de los trabajadores portuarios en la historia
de Lirguén, por la informacién obtenida y por el conocimiento que abarca este antiguo
portuario y porque da cuenta de la relevancia de la historia oral para la investigacion, pues
arroja datos muy especificos, como la creacion de los sindicatos y del tipo de carga que

comenzo6 movilizando el puerto.

Ahora bien, el puerto trajo consigo un gran flujo de movimiento laboral en Lirquén e incluso
lo dice uno de los ex trabajadores del puerto, pues relata que “Trajo harto trabajo el puerto,
porque el muelle era corto, lo alargaron para atracar 2 barcos, uno a cada lado, antes podia
trabajar un solo barco, después hicieron otro muelle, pusieron las grias para conteiner, habia
harta pega”®, también se dio un cambio de trabajos enfocados hacia el puerto y en este
cambio laboral esta don Manuel Estuardo de 83 afios de edad, quien comenz0 a trabajar en
el puerto en el afio 1961, él trabaj6 primero en la fabrica de Vidrios Lirquén, que en esos afios
tenia el nombre de Fabrica de Vidrios Planos. Su ingreso al puerto de Lirquén es un tanto

anecdotica, ya que, relata él que:

“un dia venia llegando un barco a buscar carbdn, porque antes habia una mina de
carbon y fui a echar una mirada para alla yo, como yo conocia a los guardias que
estaban ahi me decian, no, pase nomas amigo Estuardo, fui a mirar el atraque del
buque, llegaban buques chicos en ese tiempo y habia un sefior; me acuerdo siempre
del nombre, Altamirano, ese estaba haciendo la lista de los tractoristas para trabajar
en el buque [...] y dijo (Altamirano) me falta un tractorista y un cabro que estaba al
lado mio le dijo: sefior este es tractorista, porque a mi me habian visto trabajar en la
fabrica en un tractor, le dije no sefior si yo vine a echar una mirada para aca nomas,
(Altamirano) y ¢en donde trabaja usted?, en vidrios planos; y ¢Por qué dejo de
trabajar?, le conté yo, ahi esta el tractor y tome 4 carros y vaya a cargarlos altiro me

dijo y siga trabajando..”*®

37 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
3 Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
% 1hid.
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Aqui se pone en evidencia como funcionaba un poco el puerto y una de sus caracteristicas,
pues era practicamente un puerto abierto, no era un recinto privado como lo es hoy en dia,
otro ex portuario relata lo mismo en su testimonio, pues dice que “antes el puerto estaba
abierto a cualquier persona”?, ademas de esto, hay otros casos de personas que ingresaban a
trabajar desde muy joven, como don Enrique Pereira Correa de 68 afios de edad, quien relata
que empezd “a trabajar en el puerto de Lirquén a la edad de los 13 afios™*! y dentro de su

testimonio también se aprecia la caracteristica de puerto abierto, ya que, dice que:

“donde me crie yo, yo me crie en plena playa [...] y de ahi saliamos a la arena y de la
arena estaba cerquita el agua, entonces ¢porque entro a trabajar yo a temprana edad?
Porque resulta que, que es lo que pasaba, que el puerto en ese tiempo siempre le faltaba
gente, entonces no miraban la edad, me recuerdo cuando cabro, uno saltaba el cerco

iba para donde el que daba la nombrada y como faltaba gente, claro que lo ubicaba en

que pega podia hacer, anda a barrer, anda a coser sacos”*?

Con su relato, se da cuenta que practicamente cualquiera podia trabajar, obviamente a los

mas jovenes como el caso de don Enrique, los enviaban a realizar trabajos livianos.

Por otra parte, si uno se pregunta ;Como era la vida al interior del puerto, antiguamente? ;fue
dura? No habria una respuesta, ya que no se sabria sin la fuente primaria, que son los ex
portuarios y si se les pregunta, dirdn cosas como: “si, porque no solo trabajaba en grua,
porque yo también trabajaba en sacos al hombro...”*3 “la mayor parte de las cargas que se
movilizaban en el puerto era casi todo a pulso”**, “era pesado el trabajo, era cargar carros,
camiones y bandeja...”, “...se sacaba la mugre trabajando...”*®. Entonces al interior del
puerto la vida era dura, el trabajo pesado, caracteristicas del puerto que no tienen que ver con
datos ni estadisticas, sino que con los trabajadores y es eso lo que se busca en la investigacion,

evidenciar la vida al interior del puerto y de como este impacto6 en Lirquén.

40 Com. Pers. Juan Chacon. Lirquén, 16 de marzo de 2020.

41 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
2 |bid.

43 Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
44 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
45 Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

46 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
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3.2 - El trabajo al interior del puerto: condiciones laborales

Continuando con la vida portuaria, otro de los aspectos que tienen cabida dentro de esta, es
la distribucion de los trabajos al interior del puerto, en primer lugar, el puerto contaba con
sindicatos de trabajadores, estos sindicatos eran los sindicatos de movilizadores y
estibadores, dichos sindicatos contaban con una cierta cantidad de socios, “el sindicato de

y
también estaban los “pincheros”, estos eran trabajadores ingresaban a veces al puerto, esto

movilizadores eran 65, el de estibadores era un poco mas, porque se ocupaba mas gente”*’

se debe a que ellos no pertenecian a ningun sindicato y los sindicatos tenian la preferencia en
la nombrada, que era la lista de los que salian llamados a trabajar, en resumidas cuentas, los
que pertenecian a los sindicatos eran contratados y los pincheros no, solo dependian de si los
Ilamaban o0 no y esto se evidencia en los mismos testimonios, ya que uno de los ex portuarios
relata que: “trabaje en el puerto de Lirquén [...Jcomo pinchero, trabajé un tiempo y como
éramos pincheros, eventuales, entonces no siempre nos daban penga, entonces uno se
buscaba otra alternativa de pega o de otra empresa, pero de ahi mismo del puerto.”*®, por
ende, era muy distinto pertenecer a un sindicato que se pinchero. Por otra parte, no cualquiera
ingresaba a los sindicatos, les exigian ciertas cualidades, como por ejemplo, ser bueno para
el trabajo, una presentacion intachable, lo cual se evidencia en los testimonios de los ex
portuarios, quienes relatan “los primeros viejos que pasaban por el sindicato no tenian que
tener ni cicatriz en la cara y tenia que ser intachable™*® otro dice que “si sos bueno para la
pega los viejos te dejaban, los sindicatos eran los que mandaban el tema”*, pero “si sos
bueno para esto (tomar) estas jodido’!, es decir, debian ser buenos para el trabajo y como se
relata ahi, no ser bueno para beber alcohol, eso significaba que no lo tomarian en cuenta en
los sindicatos.

Ahora bien, retomando el punto de la distribucion de los trabajos, los movilizadores, eran
los que trabajaban al costado del barco, es decir, en el muelle y los estibadores trabajaban al
interior del barco y funcionaba asi: “cuadrillas de 8 hombres al costado de la nave, en el

muelle, mas las cuadrillas que trabajaban dentro de los barcos, los estibadores, que también

47 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
48 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.

49 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
50 Com. Pers. Juan Chacén. Lirquén, 16 de marzo de 2020.

51 1hid.
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eran de 8" y otro de los ex portuarios relata que “las cuadrillas en las bodegas eran 8
personas que trabajaban abajo y arriba que era en cubierta, trabajaban 3, 2 huincheros méas
un portalonero™3, es clara la diferencia de personal entre ambos testimonios, pero hay
diferencia de edades, lo que significa que puede variar la cantidad de trabajadores en una
cuadrilla o la otra, pero a fin de cuentas el sistema de trabajo al interior del puerto funcionaba
asi, sacar la carga de la nave, trabajo de los estibadores, quienes se ubicaban en la cubierta y
bodega del barco, y movilizar la carga hacia los patios y bodegas del recinto, trabajo de los
movilizadores, en todo este entramado, se incluye la utilizacion de tractores, colosos y gruas,
otro de los trabajos que se realizaban, era la descarga de los carros del ferrocarril, ya que
también llegaban cargas desde los ferrocarriles, este trabajo se distribuia en un hombre por
cada carro, por ejemplo si llegaba “una trenada de la Cmpc, llegaban 4 carros, te pedian 4
carperos, después llegaba otra trenada, de la otra empresa, si eran 2 carros, te pedian 2

carperos™y asi era el sistema de trabajo en ambos sectores del puerto.

Aparte de la distribucion y sistema de trabajo, las condiciones laborales en esos afios no era
la mejor, puesto que no habia mayor seguridad, como la hay hoy, por ejemplo, uno de los
trabajadores antiguos relata en su testimonio que: “tirdbamos la carga con los tractores
pelaitos nomas, después casi al final, se vinieron a techar [...] de repente los colosos los
tirabas y se podian mandarse al agua, si cayé un compafiero, que se cayo al agua >, otros ex
portuarios comentan que: “en esos afios habian muchos accidentes, accidentes de muerte,
nadie le advertia el peligro a otro...”%, “habian accidentes mortales, por ejemplo habian
venenos que llegaban al puerto como la escoria de Thomas...”>’. Por los tanto se entiende
que la seguridad en ese tiempo era minima, si no es que nula, debido a los accidentes de tipo
mortales. Siguiendo la linea del trabajo al interior del puerto, antes no existia un sistema de
turnos como en la actualidad, pues al dia de hoy, existen 3 turnos al interior del recinto, turno
de mariana, turno de tarde y turno de noche, cada turno de 8 horas, en cambio antes, el sistema
funcionaba con un solo de turno diario, relatan los ex portuarios que “trabajabamos de las 8

de la mafiana hasta las 9 de la noche y se tenia media hora para almorzar y un cuarto de hora

52 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
53 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.

54 Com. Pers. Juan Chacén. Lirquén, 16 de marzo de 2020.

55 Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo 2020.

5% Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

57 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
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para tomar once”*® y en ocasiones trabajaban mas horas de las que les correspondian, porque
“si el buque habia que apurarlo se trabajaba hasta la hora de remate, hasta que el buque se
iba, entonces se trabajaba toda la noche, se trabajaba hasta las 2 de la mafiana™®, por ende
era sacrificado y riesgoso el trabajo en el puerto, pero eso significaba que también se ganara
una buena paga, ya que como dice don Juan de Matas Cortes “trabajabamos de las 8 a las 9
de la noche, por eso se ganaba plata porque se trabajaba de corrido”®?, asi que antiguamente
se ganaba un buen dinero, entonces el puerto genero harto trabajo y esto se puede inferir de
los testimonios ya citados, trabajaban bastante, uno de los ex portuarios comenzo desde muy
joven a trabajar, esto se debia no solo a la falta de personal al interior del puerto, sino que
también a la gran cantidad de trabajo que se requeria, también se movilizaba harto personal,
ya que no solo trabajaban los contratados, es decir, los que pertenecian a los sindicatos, sino
que se hacian presente los pincheros y/o eventuales, quienes en ciertas ocasiones debian
trabajar por empresas externas al interior del puerto y en este punto se encuentra el caso de
uno de los ex trabajadores del puerto, se habla de don Sergio Sanhueza de 53 afios de edad,
quien trabajo en la década del 90’ en el puerto, por una empresa externa, en donde realizod
distintos trabajos, pues esa es una de las caracteristicas de los pincheros y lo relata en su
testimonio don Sergio, “puede haber eventuales que hacen la misma pega que un contratado,
entonces el eventual por lo general va a todas las pegas, va de movilizador, va de operador”®?,
es decir, los pincheros realizaban casi todo tipo de trabajos.

Anteriormente se expuso en el punto de los sindicatos, que estos eran los que practicamente
mandaban al interior del puerto, es decir, tenian cierto poder y en uno de los testimonios se
evidencia este hecho, puesto que en ciertas ocasiones los portuarios contratados, le pagaban

a otra persona para que les hiciera el turno, como una suerte de subcontratacion, pues:

“ellos tenian el medio pollo, ellos, por ejemplo, te contrataban por el turno y era tanto
el poder gue tenian, no sé, los sindicatos, que ellos le pagaban a otra persona para que
hicieran tu turno, por ejemplo, si te pagaban 20 lucas a ti, ellos van, te contrataban a

otra persona y le decian, ya te doy 7 lucas y me haces el turno, entonces venia la otra

58 Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

59 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
%0 hid.

61 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
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persona y le hacia el turno y él se ganaba el resto, esas eran caracteristicas muy

antiguas de los viejos antiguos®?

Se infiere que podian hacer practicamente lo que querian estos trabajadores antiguos, era tan
asi que hasta tenian un término para hacer esa subcontratacion, el medio pollo, y ni siquiera
pagaban el turno completo, solo una parte, esta caracteristica es bastante peculiar, puesto que
se enmarca en un hecho poco visto. Otro de los aspectos al interior del puerto que se debe
tomar en cuenta, son los periodos por lo que pasaba el puerto, este tenia dos periodos, los
cuales consistian en la cantidad de trabajo anual, que se relaciona con la llegada de los buques
al puerto, relata uno de los ex portuarios que “el periodo fuerte eran, digamos marzo a
noviembre; diciembre, enero, febrero, era muy lento porque no habia ni tanta nave, ni tanta
pega”®?, lo que indica que antes habian meses buenos y malos, obviamente el periodo bueno
era de mas meses, ya que comenzaba en marzo y terminaba en noviembre, lo que deja a los
meses desde diciembre a enero como los meses de poco movimiento laboral, por lo que se
evidencia un gran flujo de trabajo durante casi todo el afio y una disminucion de este en unos

pocos meses del afio.

3.3 - Ley 18.032: crisis portuaria y pago de sueldos

Ahora que ya se explico a través de los testimonios, como era el sistema de trabajo, la
distribucion, quienes conformaban las cuadrillas, los sindicatos, los pincheros, la cantidad de
trabajo, los periodos de mayor y menor trabajo, la seguridad. Queda otra interrogante por
responder, pues ;Como era pagado el trabajo en el puerto? En este punto, hay diferentes
versiones, esto también influye en la edad, y el afio de ingreso al puerto, pero hay un punto
en comun en los testimonios, se trata de la ley 18.032, de la cual se hablara méas adelante,
pues bien, dentro de los sueldos y pagos a los trabajadores hay un ex trabajador que relata en

su testimonio que:

“Habia que trabajar bastante, porque la mayor parte de los gananciales que ganaban
los trabajadores o le pagaba el puerto en esos afios era todo a base de tonelaje, 6sea si

yo trabajaba, si yo rendia, se entiende que mi economia era mejor, mi renta mi sueldo

62 1bid.
83 1bid.
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era mejor, ahora si yo era un flojo o un quedado mi renta no era muy buena [...]

entonces antes yo me hacia mi plata, yo tenia que hacerme mi plata™®

Entonces, el pago del salario en este caso, dependia de la cantidad de carga que movilizaba
en el horario de trabajo, por lo que si trabajaba bien y trabajaba bastante su salario iria en
aumento siempre dependiendo de la cantidad de carga que movilizara, otro de los ex
portuarios, don Manuel Estuardo, relata que cuando ingresé al puerto, trabajé “5 turnos y
cada turno era de 12 horas, cuando el buque se iba, a las 24 horas después, pagaban, cuando
me fui a pagar, un sobre de billetes de a 5 pesos y de a 10 pesos, buta con esa plata tenia para
estar dos meses afuera”®, lo que indica que en ese entonces, unos cuantos turnos trabajando
en el puerto servian para mantenerse, en este caso, dos meses sin trabajar, por otra parte el
pago por el trabajo sirve para hacer comparaciones como lo relata don Juan de Matas Cortes,

quien cuenta que:

“Se ganaba plata bastante plata, yo puedo decir que en unos turnos como capataz me
tocd en el muelle de cosaf, por ejemplo, en ese afio en 3 turnos que hice de capataz y
2 de obrero, en ese tiempo, gané 125mil pesos, el precio de un auto Lada valia 90,
entonces la situaciéon era muy buena en los puertos, se ganaba mucho [...]estamos

hablando del afio 65’ para arriba hasta el 70°.%

Aqui se entiende que la situacién del puerto era muy buena en esos afios, lo que significaba
que los trabajadores también se veian beneficiados por ese bueno pasar, a tal punto que en 5
turnos, con diferentes cargos, se podia ganar esa cantidad de dinero y como hace la
comparativa de un vehiculo con lo que obtuvo, es impresionante la cantidad de dinero que
ganaban los portuarios en esa época, no obstante, don Sergio Sanhueza no lo vivid asi, puede
ser el hecho de haber sido pinchero y no contratado, pero seglin su experiencia “la gente si,
se sacaba la mugre trabajando y lo que ganaba no es nada”®’, por ende, él vivio otra etapa del
puerto, donde la paga no era tan buena como en afios anteriores o como lo relatan otros

trabajadores, quienes habian ingresado al puerto antes del 70°.

64 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.

65 Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

% Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
67 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.



35

Por otra parte, existe otra arista que se conecta y tiene relacion con la ganancia y pagos del
puerto hacia sus trabajadores, se habla de las jubilaciones, pues antiguamente los portuarios
contaban con un convenio, el cual consistia en una jubilacion a temprana edad, pues los
portuarios antiguos se jubilaban a la edad de 55 afios y esto lo dan cuenta los testimonios de
los ex portuarios, pues don Juan de Matas Cortes dice que “Antes los trabajadores portuarios
tenian convenio y jubilaban a los 55 afios, entonces el que cumplia 55 afios como los dineros
que se ganaban esos tiempos, estoy hablando hasta el afio 65’ mas o menos, el que salia
jubilado, salia bien jubilado en ese tiempo [...] y se hacia unos calculos de los ultimos 36
meses para obtener su pension”®, don Juan Chacén relata que “antes nos jubildbamos por
los Gltimos 3 afios, entonces el sindicato a ti te nombraba a las partes mejores, donde ganaban
mas dinero y tenia un tanto porcentaje cuando sos capataz y después ya te ibas, pero te ibas
seguro porque sacabas un buen billete”®®, por lo que se entiende que el convenio trabajador-
empresa era muy bueno, se jubilaban a una buena edad y su pensién era una seguridad para

el bolsillo, ademas existia ayuda por parte del sindicato.

No obstante, esta buena situacion portuaria no duraria mucho, puesto que, tras el golpe de
estado del afio 1973, el pais se vio envuelto en un gran cumulo de cambios, tanto a nivel
politico como laboral y econdémico y dentro de los aspectos laborales se encuentra la ley
18.032, ley publicada el 25 de septiembre del afio 1981 y tiene por titulo: Establece normas
sobre trabajadores portuarios, la cual consta de varias modificaciones para los portuarios,
pues en el articulo 1°, letra b) dice los siguiente: “Sustitlyese en el Parrafo 6 del titulo “De
los trabajadores maritimos” por “De los trabajadores embarcados o gente de mar y de los
portuarios™”’®, este es un cambio menor y casi de sin importancia, puesto que se les modifica
el titulo de trabajadores maritimos a trabajadores portuarios, lo cual no es relevante a nivel

laboral. Otra de las modificaciones presente en esta ley, es la siguiente:

“Agrégase al articulo 162-B el siguiente inciso segundo: “Para desempefiarse
como trabajador portuario se requerira de un “permiso de trabajador
portuario”, de vigencia nacional, otorgado por la Direccion General del

Territorio Maritimo y de Marina Mercante, quien deberad concederlo a todo

8 Com. Pers. Juan Chacén. Lirquén, 16 de marzo de 2020.
% Ibid.
0 Ley N° 18.032, 1981.
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interesado, salvo que su falta de capacidad o idoneidad constituya un peligro

para la seguridad de las faenas”"*

Por lo tanto, en este punto, se regulariza el ingreso al puerto a través de un permiso, pero no
solo se cambio el titulo de los trabajadores, ni se regularizo el ingreso al recinto, también se
derogaron articulos de otras leyes en relacion al Ministerio del Trabajo y Prevision Social,
pues bien dentro de este punto, se encuentra la derogacion del articulo 73 del decreto ley N°
2.756 del afio 1979, este articulo consta de los siguiente: “Las normas de esta ley no se
aplicaran a los trabajadores maritimos y portuarios, ni a sus organizaciones, los que
continuaran rigiéndose por las disposiciones legales que les son actualmente aplicables, por
lo que no les regiran, en lo pertinente, las derogaciones establecidas en el articulo 75”72, por
lo tanto, los trabajadores maritimos no se ven afectados por las derogaciones del articulo 75
del mismo decreto ley, no obstante entre las derogaciones del articulo 75, se encuentra una
en particular que si afecta a los trabajadores maritimos, pues bien, el articulo 75 dice lo
siguiente: “Derdgase toda norma legal o reglamentaria contraria o incompatible con lo
dispuesto en esta ley y, en especial, el Libro Tercero del Cédigo del Trabajo, la ley N° 16.625,
y los decretos leyes numeros 198, de 1973; 2.086, de 1977; 2.376, de 1978; 2.544 y 2.545,
de 1979”73, dentro de los decretos leyes, surge el decreto ley N° 2.376, el cual se relaciona
con los sindicatos y los trabajadores, pues bien, en su primer articulo se expresa lo siguiente:
“Asegurase la mas amplia libertad de los trabajadores para afiliarse respecto de los sindicatos
gue existan en el establecimiento, faena o empresa donde presten sus servicios. La afiliacion
y desafiliacion es personal, libre, voluntaria e indelegable.”’* Esto quiere decir que los
trabajadores tienen libertades para afiliarse 0 no a un sindicato, ademas de ser voluntaria.
entonces al aplicar la ley N° 18.032, que deroga el articulo 73 del decreto ley N° 2756, se
ven afectados los trabajadores maritimos por lo establecido en el articulo 75 del mismo, por
lo tanto, se llega al hecho de que los trabajadores maritimos se ven privados de la libertad de
afiliarse a un sindicato de forma personal y voluntaria. Ahora bien, otro de los cambios

presentes en la ley N° 18.032 es otra derogacidn que tiene relacion con los empleadores y los

L Ibid.
2 Decreto Ley N° 2.756, 1979.
73 |bid.
7 Decreto Ley N° 2.376, 1978.
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empleados, pues bien, esta derogacion se encuentra en el articulo 6° de la ley, y dice lo
siguiente:
“Derdgase toda norma legal, reglamentaria o estatuaria que obligue a las asociaciones
de empleadores del sector portuario a recibir, recaudar y pagar remuneraciones,
beneficios, regalias o aportes de cualquier naturaleza que ellos sean, a los trabajadores

portuarios o a las organizaciones sindicales u otras entidades que las agrupen para su

reparto entre dichos trabajadores™”

En este articulo se derogan obligaciones de los empleadores para con los trabajadores, aqui
los trabajadores portuarios pierden sus beneficios y regalias, y no solo se ven afectados de
forma negativa los trabajadores, sino que se involucra a los sindicatos también, ademas de
esto, se regulariza el contrato de los trabajadores y dentro de los puntos expuestos se
encuentra las condiciones del trabajo, como por ejemplo, en caso de haber lluvia es decision
del empleador seguir trabajando y si este tomase la decision de hacerlo se “pagard al
trabajador un recargo de un veinticinco por ciento sobre la remuneracion correspondiente a
las horas trabajadas durante las precipitaciones”’®, es decir, una gratificacion o bono por
trabajar con lluvia o precipitaciones, entonces se entiende que en este punto se mejoré la

condicidn laboral al interior del puerto.

Tras esta exposicion de algunos puntos sobre la ley N° 18.032, més arriba se dijo que el pais
se vio envuelto en un cumulo de cambios, la ley aplicada significé un cambio, dentro de lo
que expresa el documento hay tanto cambios positivos como negativos para los trabajadores
portuarios, pero ¢Qué dicen los ex portuarios acerca de esta ley?, los que vivieron la
implementacién de esta ley, dicen haberse visto muy afectados de forma negativa, pues
relatan que les quitaron convenios, beneficios, vieron como se les bajaba la paga por el

trabajo, etc.

En el caso de don Manuel Estuardo, él relata que, en el puerto de Lirquén, el pago por turno

se vio considerablemente disminuido, y dice:

“Nosotros antes ibamos a trabajar y ganabamos 3mil pesos hasta la noche, 3 mil o0 4

mil pesos, aplicaron la ley a los maritimos a través del pais, la 18.032, quedamos todos

> Ley N° 18.032, 1981.
6 1bid.
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sin pega, el puerto aqui no queria trabajar con nosotros, ibamos a trabajar a San
Vicente y ganabamos por turno $1.500 y el que queria trabajar aqui, trabajaba por
$3007

Y al verse disminuido se vio en la obligacion de ir a trabajar a otro puerto de la region, si
bien, la aplicacion de la ley fue a nivel nacional, el puerto de Lirquén se vio fuertemente
afectado. En el caso de don Juan de Matas Cortes, relata con un poco de mas detalles como

fue la aplicacion de la ley, y como la vivi6 él, pues dice que:

“El afio 81° viene un terremoto para los trabajadores portuarios, se aplico una ley que
se llama 18032, en el cual a nosotros se nos quito el titulo de trabajador portuario
profesional, la ley 18032, por lo tanto, nosotros empezamos de tumbo en tumbo, los
convenios que habian se eliminaron, porque la 18032 dice que se elimina todo lo que
sea contrato, todo lo que habia con la empresa se elimind y por lo tanto, nosotros
pasamos a ser trabajadores transitorios, que la empresa tomo la nombrada y no
teniamos los sindicatos la preferencia, sino que simplemente la empresa nombraba a

quien quisiera.”"®

Se pone en evidencia que el afio 81 con la ley N° 18.032, fue catastréfico, como un terremoto
y que se vieron inmensamente afectados de forma negativa, se les quito la preferencia a los
sindicatos en la nombrada y como lo dice don Juan se eliminaron contratos y convenios.
Ahora bien, don Juan Chacon también recuerda como algo negativo la ley N° 18.032, pues
él lo recuerda como una ley maldita, en donde le querian quitar una libreta, la cual era una
especie de contrato, entonces el relata que: “pinocho me acuerdo yo siempre, nos mando una
ley que se llamaba la ley maldita que le deciamos nosotros, la ley maldita, la 18032 me
acuerdo siempre”’®, ademas cuenta que los amenazaban para entregar la libreta y les iban a
descontar cierta cantidad de dinero si no lo hacian, él dice que: “nosotros estadbamos cobrando
un millén doscientos, un millén cuatrocientos por ahi, en esos afios era plata”® y continua

con su testimonio con un dialogo en donde le dicen que:

“se les descontara, del millon y tanto que nosotros reclamabamos, se les descontara

dice, 50 mil pesos diarios a las personas que no entreguen la libreta, nosotros jamas

" Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

8 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
8 Com. Pers. Juan Chacén. Lirquén, 16 de marzo de 2020.
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en la vida habiamos ganado 50 mil pesos diarios, nunca, entonces que paso, que se
fue achicando el monto y no entregdbamos la libreta, pensdbamos siempre que iba a

haber un arreglo, que nos iban a pagar la plata, no la pagaron, 200 lucas me dieron, se

llevaron el millén y tanto de pesos, a todos a nivel nacional®

Y no fue solo eso lo que relata don Juan Chacdn, sino que se vieron afectados en otras cosas,
pues, ¢l recuerda que ¢l puerto “se aprovechd del gobierno y bajé los sueldos, antes cuando
se iba a sacar las carpas a la celulosa, era el dia, pero el dia mas caro, $1300 se pagaba, diario,
esa era la cantidad més alta al dia. $1300, cuando llegd la ley, después nadie fue a buscar el
pago, sabes ;cuanto nos pagaban después?, $400, $400 de $1300%2. Entonces esto fue muy
perjudicial para los portuarios, debido a las repercusiones que hubo tras la aplicacion de la
ley, en donde se da cuenta de un robo practicamente, se disminuyd el pago por turno a mucho
menos de la mitad de lo que se pagaba antes incluso llegaron a recibir menos de un tercio de
lo que se les pagaba antes. Otro de los ex portuarios, don Enrique Pereira comenta que:

“el afio 1981 cuando el gobierno, el cual gobernaban los militares, resulta que entre
los empresarios se tomaron, en este caso, del gobierno y aplicaron una ley, es decir,
en ese entonces yo me ganaba por decir, desde las 8 de la mafiana, porque se trabaja
por sobretiempo, hasta las 9 de la noche, tenia un equivalente de mi sueldo de 15 mil

pesos, diario por decir, con esa ley yo quedé ganando $3807%

Por lo tanto, se evidencia el hecho de que la medida aplicada, es decir, la ley N° 18.032 no
beneficié en nada a los trabajadores portuarios. Don José Espinoza de 66 afios de edad,
trabajé desde el afio 70 hasta el 2001, por lo que también vivio la aplicacion de la
mencionada ley, ¢l relata que: “Eso fue cuando quitaron las matriculas, eso fue negativo, pero
a nivel nacional, en el tiempo de pinocho fue eso [...] se quitaron todas las regalias, si
ganabamos 1000 nos pagaban 200 no mas.”8*. Si bien, la aplicacion de la ley N° 18.032 fue
algo ajeno al puerto, hablando del puerto como empresa, este no se vio afectado y los que
sufrieron con la ley, fueron los trabajadores portuarios, algunos se quedaron sin trabajo, se
les redujo considerablemente el sueldo, ya que el valor por turno se disminuy6 a mucho

menos de la mitad, se eliminaron contratos, se eliminaron convenios, se acabaron las regalias

81 | bid.

82 | bid.

8 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
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y el puerto se aprovechd de la situacion en ese periodo, ademas tras la aplicacion de esta ley,
se produjeron huelgas, los portuarios se movilizaron en contra de las medidas aplicadas tras
la ley, de hecho don Juan Chacon en su testimonio cuenta cuando fueron a manifestarse a
Talcahuano, pues dice: “los sindicatos estdbamos todos en Talcahuano, un gentio, después
Ilevamos a los cabros chicos, igual nos sacaron la cresta, a los cabros chicos, como hoy dia,
es la misma cuestion, nos patearon...”®, lo que da cuenta de que a lo hora de exigir sus
derechos, los cuales habian sido pasados a llevar, la respuesta que obtuvieron fue la represion.
Por ende, se pone en evidencia que a la hora de los cambios laborales y econdémicos, los mas
afectados negativamente son los trabajadores, los obreros, y en este caso, los portuarios,
actores sociales invisibilizados, a los cuales no se les dio importancia en ese momento, ya
que tras los testimonios se da cuenta de que al gobierno no les importaba si los despedian, si
les bajaban el sueldo y tampoco les importo a la hora de quitarles las regalias y beneficios,

ni tampoco eliminar contratos y convenios.

3.4 - Transformaciones territoriales: Poblacion Jaime Lea-Plaza, Cerro La Tosca y recinto

portuario.

Al inicio de la investigacion se hablo sobre el concepto “ciudad-puerto”, este concepto trata
sobre como el puerto se relaciona con la ciudad o pueblo en el que se encuentra y dentro de
esta relacion se enmarcan varias aristas, como el puerto y la economia de la ciudad, el puerto
y el trabajo que genera en la ciudad y también como influye el puerto en las transformaciones
territoriales de la ciudad, en este caso la relacion del puerto es con un pueblo, no con una
ciudad, se habla de Lirquén, pueblo perteneciente a la comuna de Penco, pues bien, Puerto
Lirquén se vio involucrado en varios cambios a nivel territorial en la zona que comprende
Lirquén e incluso Penco, dentro de los cuales se encuentra la creacion de una poblacion en
Lirquen, esta poblacion se logro a traves de una cooperativa de portuarios en conjunto con el
gerente general del puerto, dicho gerente era Jaime Lea Plaza y justamente la poblacion lleva
su nombre. ElI motivo de porque se iba a hacer la poblacion se debia a que Puerto Lirquén

estaba en un proceso de ampliacion, donde iba a demoler el recinto donde se les daba casa o

8 Com. Pers. Juan Chacén. Lirquén, 16 de marzo de 2020.
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alojo a trabajadores, entonces para mover a esas personas debian encontrar un lugar para
ubicarlos, pero no solo el puerto, sino que también fue inventiva de los trabajadores
portuarios. El sitio que se escogio para la instalacion de las casas, antiguamente se encontraba
una poblacion minera llamada Los Zepelines, la que claramente no se encontraba en uso, de
hecho, estaba demolida y el sitio ya se habia convertido en una vega. La informacion acerca

de su origen se encuentra en el Libro de Oro de Penco y cito:

“El origen de esta poblacion se remonta a los afios 1968-1969, cuando una comunidad
de obreros y empleados de Muelles y Bosques de Lirquén comienza a luchar por su
vivienda propia. Se retnen con el Gerente General, Don Jaime Lea Plaza, quien vende
los terrenos necesarios para la poblacion a este grupo de obreros y trabajadores.
Posteriormente se retnen con la corporacion habitacional de aquella época, quienes
realizan préstamos a las familias para que comiencen su autoconstruccion. Fue asi
como se logra el término de la poblacidn, y su posterior fundacién el 1970. Libro de

oro penco”8®

Como se puede apreciar en la cita anterior, esta poblacidn tiene su origen con la lucha de la
clase obrera para obtener su casa propia y con la disposicion del gerente del puerto, Jaime
Lea Plaza, ahora bien, los ex portuarios tienen varias versiones del acontecimiento, esto se
debe a que claramente vivieron experiencias distintas en cuanto a esta transformacion
territorial, por ejemplo, en el caso de don Manuel Estuardo, quien se vio beneficiado con una

casa en el sitio recuerda que:

“el puerto empez6 a modernizarse, a hacer patios, canchas, bodegas, para sacar a la
gente de alla (donde queria ampliarse) mand6 a construir casas aqui en la Milinca que
se llama, se formo una cooperativa, la cooperativa Jaime Lea Plaza, entonces nos
vinimos para aca nosotros, yo compre el sitio, todo eso de alla del recinto se demoli6
(recinto donde habia casa para los trabajadores), el puerto me dio casa ahi. Se le
compro en 95 mil escudos todo este terreno, empezando desde alla de la calle afuera
hasta el final alla. Todos aportamos el billete, yo cuando compre este sitio, me

pidieron 15mil pesos.”®’

% |ibro de Oro de la Historia de Penco.
87 Com. Pers. Manuel Estuardo. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
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El lugar que indica don Manuel al decir desde alla afuera hasta el final se aprecia en la imagen
2, la cual consiste en una imagen tipo mapa de la poblacién Jaime Lea Plaza, donde se pueden
ver las calles y sus limites, pues el alla afuera de don Manuel, es el inicio de la poblacion, la
cual empieza tras la carretera principal que cruza el pueblo y el final de la poblacion termina

antes de que inicie el cerro.

frios Lirquen H Poblaciéon Jaime Lea Plaza

&

’I Villa-San_Carlos
/

(elaboracion propia a partir de estos sitios web http://wikimapia.org/25998111/es/Poblaci%C3%B3n-
Jaime-Lea-Plaza http://wikimapia.org/25998111/es/Poblaci%C3%B3n-Jaime-Lea-Plaza)

Por otra parte, don Juan de Matas Cortes dice que el puerto hizo lo siguiente: “el sitio lo
vendio a los trabajadores, al sindicato de movilizadores, a los socios les vendieron el sitio
ese, eso fue exclusivamente para los trabajadores del puerto, pero la poblacién se hizo como
una cooperativa.”®, por lo tanto, se pone en evidencia que el sitio era del puerto y este se los
vendio a los trabajadores, pero que fue una accion en conjunto. Don Juan Chacén vivio este
proceso de otra forma, puesto que expresa en su testimonio que, casi por cuestion de suerte

recibieron las casas, entonces don Juan Chacdn relata que:

“Estos sitios de aqui, eran del puerto, hicimos un trueque ahi, el puerto nos consiguio
el dinero para que una empresa nos hiciera esta poblacion, estas casas cuando llegaron
los planos al sindicato, eran casa de material, entrada de vehiculo, que nadie tenia,
pero estas casa eran unas casa tipo chale, muy bonitas, resulta que habia tanta plata,
gue agarraron un poco de plata los compadres, los que estaban construyendo, se fue

en quiebra la empresa, llegé otra, hizo lo mismo, pero menos mal que agarramos casa,

8 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.


http://wikimapia.org/25998111/es/Poblaci%C3%B3n-Jaime-Lea-Plaza
http://wikimapia.org/25998111/es/Poblaci%C3%B3n-Jaime-Lea-Plaza
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nos llevaron toda la plata y recibimos casas miserables, estaban todas chuecas las

casas.”®

Por ende, dentro de lo que relata don Juan, se evidencia un mal manejo de la construccion de
las casas, puesto que les ofrecieron una cosa, pero le entregaron algo totalmente distinto y las
empresas a cargo se llevaron casi todo el dinero de las obras, entonces casi se quedan sin
casas e incluso algunos portuarios tuvieron que terminarlas ellos, como en el caso de don

Enrique Pereira, quien tuvo que construir su casa, él relata que:

“en conversacion entre los trabajadores y Puerto Lirquén, encabezado por don Jaime
Lea Plaza, se logro lo que hoy dia usted puede apreciar aqui, estamos hablando sobre
40 afios que vivimos aqui hicimos nuestras casas, no lo hizo el puerto, el puerto solo
gestiono el asunto del terreno, en el caso mio, yo hice mi casa a fieque siendo un

obrero de Puerto Lirquén, para mi fue factible.”®

En este testimonio se vuelve a evidenciar que, para logar la poblacién, esta se hizo en
conjunto entre trabajadores portuarios y el puerto, pero no solo fue el puerto como empresa,
sino que también se hace presente la figura del Sr Jaime Lea Plaza, quien tomo las riendas
del puerto de Lirquén desde el afio 1957 hasta el afio 1992, es decir, 35 afios al mando de una
empresa, entre los testimonios resalta uno, el de don Enrique Pereira, quien agradece la buena

291

gestion del Sr Jaime Lea Plaza y también destaca “la buena convivencia que habia”*", en

cuanto a la buena gestion del otrora gerente general del puerto, don Enrique Pereira comenta

que

“gracias a don Jaime Lea Plaza, hasta el dia de hoy nosotros no pagamos agua, Puerto
Lirquén tiene derecho 8 pulgadas por segundo y nosotros tenemos 4 pulgadas por
segundo, es decir, nosotros no le pagamos ni un peso a nadie por el asunto del agua
[...] entonces esas cosas hay que destacarlo, destacarlo porque son bendiciones y esa
es a causa, me imagino, de las buenas relaciones que hubo en ese entonces entre

trabajadores y puerto de Lirquén”®

8 Com. Pers. Juan Chacon. Lirquén, 16 de marzo de 2020.

% Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
% Ibid.

% | bid.
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Entonces da cuenta de una buena relacion empresario-trabajador, ademas se les otorgo un
gran beneficio que hasta el dia de hoy sigue vigente, por lo que es importante la figura del Sr
Jaime Lea Plaza en Lirquén, no solo por el puerto, sino por sus acciones con el pueblo. Otro
de los ex portuarios, don José Espinoza, también da a entender en su testimonio que existia
una buena relacion, ya que relata lo siguiente: “aqui mismo en la poblacion de nosotros
tenemos con ellos el agua, entonces no ha habido problemas con ellos, todo lo contrario, y
eso es bueno, que nos llevemos en la poblacion, porque aqui casi todos fuimos trabajadores
antiguos™®, por ende, se infiere que en este aspecto el puerto mostré preocupacion por sus
trabajadores, primero al facilitar los sitios y luego dar el beneficio del agua, el cual perdura
en la actualidad. No obstante, esta poblacion posee una caracteristica muy particular, ya que
esta se empez0 a construir en el afio 68’ y las casas se terminaron en el afio 70°, por lo que
era conocida como La Tortuga, haciendo alusion a la lentitud de la obra, de hecho, hasta el

dia de hoy la poblacién Jaime Lea Plaza es conocida como La Tortuga

Por otra parte, como ya se menciond, el puerto se vio involucrado en varias transformaciones
al territorio de Lirquén, pues bien, el siguiente hecho es catalogado como un dafio para
Lirquén, ya que el puerto derribo el cerro La Tosca entre los anos 95 y 96’ (ver imagen 3y
4), pues bien, “El cerro la tosca fue la estampa industrial y minera de Lirquén. Se levant6 con
material inerte sacado de la mina junto con el carbén a lo largo de cien afios. Tal vez alcanzé
unos 40 metros de altura. En su cara opuesta al mar la empresa carbonifera sembro pinos, los

que crecieron sin problemas, a pesar de la pobreza del suelo.”%

9 Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
% Penco, 19 de abril de 2017, Los cambios de 50 afios en Lirquén y Cerro Verde alto http://penco-
chile.blogspot.com/2017/04/los-cambios-de-50-anos-en-lirquen-y.html , consultado el 8 de mayo de 2020.
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(Imagen 4, extraida de http://patrimonioindustrialbiobio.cl/carbonifera-de-lirquen/ )

Si bien, La Tosca no era un lugar turistico, ya que se formo a base de material inerte de la
mina de carbdn, al cual le plantaron pinos para que no se derrumbara, este cerro cumplia una
funcién, era un punto de referencia para las naves que llegaban al puerto, esto lo dice don
Sergio Sanhueza, quien lo recuerda como un punto negativo, pues dice:


http://patrimonioindustrialbiobio.cl/carbonifera-de-lirquen/
http://patrimonioindustrialbiobio.cl/carbonifera-de-lirquen/
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“El mayor dafio que se hizo fue haber sacado el punto de referencia que era La Tosca,
el antiguo lugar donde estuvo la mina de carbon, entonces que paso, todo eso se echo
abajo, estaba donde se construy6 el nuevo muelle, entonces todo ese terreno era un
cerro enorme que al final el puerto lo bajo e hizo sitios de acopio, esa es la mayor

transformacion que paso aca.”®

Por ende, se evidencia una importancia del cerro La Tosca, ya que como lo expresa don
Sergio Sanhueza, era un punto de referencia y fue visto como un dafio a la zona. Otro ex
portuario, don José Espinoza relata que, “Todos pensdbamos que nunca la iban a sacar La
Tosca, porque esa era una guia de los barcos cuando llegaban, pero que, de la noche a la
mafiana la mandaron abajo.”®, al igual que don Sergio, coincide en que el cerro era un punto
de referencia, una guia para los barcos. Por otro lado, don Juan de Matas Cortes, comenta
como se formo este cerro y relata que “era toda la basura que salia de la mina de carbén, todo
lo que le llamaba la tosca, era lo que no era explotable, de ahi se fue formando ese tremendo
cerro, hasta que echaron todo eso y eso se transformaron en patios, bodegas...”®’, entonces
se evidencia un fuerte impacto cuando se derribo el cerro La Tosca, cerro que pareciera no
tener importancia, debido a que se formd a base de material no explotable, podria llamarse
basura también, pero cumplia una funcion, guia de barcos, a los cuales les servia de punto de

referencia para llegar al litoral de Lirquén.

Por otra parte, los ex portuarios, destacan otras acciones que realizo Puerto Lirquén en cuanto
a transformaciones del territorio, en este caso hablan de conectividad entre el pueblo de
Lirquén y Penco, también con Concepcidn, pues bien, don Juan de Matas Cortes relata en su

testimonio sobre la carretera que une Penco con Lirquén, pues dice que

“no se podia de la Desiderio Guzman para aca que la carretera llegara, pero con la
lucha de nosotros [...] entonces de la parte de la bajada del cementerio hacia Lirquén,
la construyo un argentino hasta la entrada de aqui en Lirquén, se hicieron para 4 pistas,
bueno eso fue un adelanto que el puerto puso y nosotros también pusimos, como el

83’ el 84’ por ahi méas o menos”%

% Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.

% Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

% Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
% 1hid.
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De este relato, se desprende una participacion muy activa del puerto en cuanto a la
conectividad de la zona y en la cual también formaron parte los trabajadores del puerto. Don
Enrique Pereira, quien comenta que Puerto Lirquén fue participe de la construccion del

camino que une Lirquén con Concepcidn, lo relata de la siguiente manera:

“el camino que tiene que ver Concepcion-Lirquén, usted lo ve ahora, un camino de 4
pistas, anteriormente eran dos vias, una de ida y una de vuelta, los caminos muy malos,
cosa que, uno de aqui de Lirquén para llegar a Concepcion se embromaba mucho y
hoy dia usted no ve eso, en un rato estd en Concepcion, entonces ahi tiene que ver

mucho Puerto Lirquén también, en esa carretera, no solamente el gobierno”*

Aqui se muestra otra transformacion territorial de la cual fue parte Puerto Lirquén, incluso
don Enrique destaca la participacion del puerto en la construccion del camino que une
Lirquén con Concepcion, entre las demas obras relacionadas con la conectividad, don Sergio
Sanhueza, comenta dentro de su testimonio que Puerto Lirquén contribuyo en la construccion
de la autopista interportuaria, “con la que descongestion6 Penco y Lirquén, estamos hablando
por ahi, por el 95°1%_ Entonces el puerto, durante el afio 1995 y el afio 1996, se vio envuelto
en una seguidilla de transformaciones territoriales, puesto que en ese periodo el puerto
derribé el cerro La Tosca, contribuy6 en la construccion de la autopista interportuaria,
ademas el mismo puerto se modificé y amplid, ya que, tras eliminar La Tosca, el puerto
decidio hacer un segundo muelle en ese lugar, ademas de patios y bodegas. Otra de las
modificaciones al territorio incluye el acceso al puerto, pues este abri6 otro acceso al recinto,
por el mismo aspecto de la descongestion, esto se debe a que antiguamente los camiones
ingresaban por el acceso de Lirquén, entonces al pasar los camiones por el pueblo hasta el
puerto se producia una congestion vehicular por la zona, entonces “el puerto se vio obligado

a tener la entrada sur, la que esta en Cerro Verde”%!, ver imagen 4.

% Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
100 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
101 |bid.
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) s bt 5
Imagen 5, extraida de Vasquez, Diego (2015). Determinacion de impactos Socioecondmicos en la localidad
Penco — Lirquén, producto de la actividad maritimo portuaria. Informe de proyecto de titulo. Facultad de

Ingenieria, Universidad Catdlica de la Santisima Concepcion, Concepcion.

En la imagen 4, se aprecian 2 accesos, siendo el acceso N° 1 al que se refiere el relato de don
Sergio Sanhueza, ahora bien, para el nuevo acceso el puerto no solo tuvo que pavimentar,
sino que tuvo que derribar otro cerro y don Juan de Matas Cortes lo relata asi: “...también
para el lado de Cerro Verde, todo eso eran tremendos cerros, la playa de Cerro Verde y ahora
eso, esta todo pavimentado.”1%?

Tras lo anterior, se evidencia de forma clara que todas las transformaciones territoriales de
las que fue parte Puerto Lirquén, fueron para modificar y ampliar su infraestructura, dicha
infraestructura no solo fue la ampliacién de patios, creacion de un nuevo acceso o colocar
mas bodegas, sino que para finales del siglo pasado, se crea otro muelle, el muelle N° 2 (ver
imagen 6) el cual posee la caracteristica de ser mas largo que el muelle N° 1, siendo este una
de las ultimas transformaciones territoriales de la década de los 90°, que se concreto el afio
1996, por lo que se infiere que a fin de cuentas el puerto hizo la mayoria de esas ayudas y

transformaciones territoriales para su propio beneficio.

102 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
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(Imagen 6, extraida de https://www.puertolirquen.cl/quienes-somos/ )

Si se hace un recuento de lo que fue la historia de Lirquén desde los inicios del puerto hasta
finales del siglo XX, se aprecia claramente que este logré un impacto en varias formas, tanto
positivas como negativas o que produjeron un poco de rechazo, pues bien, la llegada del
puerto a Lirquén como puerto comercial, tuvo un impacto a nivel laboral y econdémico, pues
generdé empleos, muchas personas ingresaron al puerto a trabajar, algunos desde muy jovenes,
esto lo indican los testimonios que ya fueron expuestos en la investigacion, en cuanto al
impacto econémico, este produjo un notorio cambio en la zona, puesto que a los trabajadores
se les pagaba muy bien en esos afios, esto lo confirman ellos mismos, por ende se evidencia

un cambio positivo con la presencia del puerto.

Aparte de lo ya mencionado, uno de los puntos mas relevantes que se desprenden de la
presencia de Puerto Lirquén, es el hecho de que se cred una identidad portuaria que hasta el
dia de hoy se mantiene. Al hablar de identidad se habla de algo que los define, algo de lo que
se sienten parte, ya que ser un trabajador portuario es algo distintivo, y esta identidad
portuaria no solo se define por el hecho de trabajar en el puerto, sino que también se ve
involucrado el accionar de Puerto Lirquén con la zona, pues se habla de la creacién de la
poblacion Jaime Lea Plaza, poblacién creada para y por los trabajadores portuarios, entonces
ese accionar en conjunto refleja lo que es la identidad, en este caso, de los portuarios, puesto
que se sienten parte de algo, dicha poblacion estd marcada como una poblacion portuaria, en
donde hasta el dia de hoy habitan trabajadores del puerto y ex trabajadores portuarios,

entonces se da un sentimiento de pertenencia, el cual los distingue de otros y es aqui tambiéen


https://www.puertolirquen.cl/quienes-somos/
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donde tiene cabida el concepto de patrimonio cultural, ya que estos ex trabajadores son
patrimonio intangible, ya que a través de sus testimonios es que se puede conocer la tradicion

cultural de la comunidad en la que viven.

Otro de los puntos que se debe resaltar, el cual acaba de ser expuesto, es que el puerto de
Lirquén se vio envuelto en un cumulo de transformaciones territoriales, puesto que este se
expandid, fue participe de las obras que se realizaron en los accesos al pueblo, la misma
creacion de la poblacion Jaime Lea Plaza, la creacion de otro muelle, que si bien fue de
caracter polémico, ya que para crear el muelle y ampliar esa zona del puerto, este tuvo que
derribar el cerro La Tosca, que era considerado como un punto de referencia para los barcos
que llegaban a Lirquén, entonces es evidente que con la presencia del puerto en la zona se

realizaron diversas transformaciones al territorio.
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Conclusiones

Dentro de las interrogantes al inicio de la investigacion, acerca del puerto de Lirquén y sus
trabajadores, estas se fueron respondiendo a medida que se avanzaba en el trabajo
investigativo, ademas se le dio relevancia e importancia a un grupo de personas que no habian
sido situadas en la historia de Lirquén, claramente se habla de los trabajadores portuarios, ya
que gracias a sus testimonios, recuerdos y memorias se logra esta investigacion y se les da
un papel protagdnico dentro de la historia del pueblo de Lirquén, pues estos actores sociales
invisibilizados dejaron de estarlo y estdn mas presentes que nunca. Por otra parte, el puerto
también cumple un rol protagonico, ya que sin este no hay trabajadores portuarios y también

es relevante su accionar con el pueblo.

Ahora bien, queda ver si la hipotesis esta correcta o errdnea, pues si esta se analiza y se ponen
a prueba sus puntos, esta se encuentra acertada, ya que la presencia del puerto significé un
cambio en cuanto al &mbito laboral, debido al gran flujo de personas que movilizé el puerto,
es decir, las personas que entraron a trabajar al puerto, tras la caida de la mina de carb6n en
Lirquén, ademas de que el puerto se vio activamente involucrado en las transformaciones
territoriales, tanto en modificaciones y ampliaciones del mismo recinto, como en
urbanizacion y conectividad del pueblo de Lirquén, en donde se crea una poblacién de

portuarios, siendo uno de los hitos mas importantes en los que se ve involucrado el puerto.

Por otra parte, quedan interrogantes acerca del porque no se habia puesto énfasis en la
memoria y vivencias de los trabajadores portuarios en relacion a la historia de Lirquén, ya
que ellos tienen mucho que decir acerca de su pueblo y de como fueron participes de la
historia lirquenina y portuaria, puesto que el puerto no funcionaba sin hombres, ellos eran la
fuerza de trabajo, entonces ¢Por qué los trabajadores portuarios casi no figuran dentro de la
historia de Lirquén?, el Unico hecho en el cual se hacen presentes es en el de la creacion de
la poblacion Jaime Lea Plaza, pero de la cual se le dé mas mérito al puerto que a sus

trabajadores.

Ademas de la interrogante anterior, queda otra pendiente, pues ¢qué opinan o como ven los

ex portuarios al puerto hoy en dia? Y esto es lo que tienen que decir. Don Juan de Matas



52

Cortes, ex portuario de 76 afios, dice que el puerto “Ha mejorado, porque habian jovenes que
arrendaban por aqui, tenian sus casitas como el caso de mi hijo, mi hijo tenia su casa, pero él
con su salario, su esfuerzo modernizo su casa, le ha dado estudio a su hijo, mi nieto trabaja
también ahora en el puerto, entonces esa es una de las cosas buenas.”%®, don Sergio
Sanhueza, ex portuario de 53 afos, dice que el puerto ha generado “mas trabajo, mas empleo,
si en Lirquén hay harta gente que ha crecido bastante, hoy en dia el valor turno es buenisimo,
es alto, entonces te lleva a ti, como persona, como familia a optar a mejores beneficios, tanto
para uno, como para tus hijos, te puedes proyectar también hoy en dia con el ganancial que
tienen.”%%, don José Espinoza, ex portuario de 66 afios, dice que “hay harta gente trabajando,
por la ampliacion, ahora ampliado completo los patios™®, don Enrique Pereira, ex portuario
de 68 afios, dice que: “Por lo que yo puedo apreciar, trabaja bastante gente de Lirquén o que
ha llegado de otras partes a Lirquén como también trabaja mucha gente de afuera”. Tras
estas apreciaciones de ex portuarios, se entiende que en la actualidad la actividad portuaria
es vista como algo positivo, puesto que sigue generando empleos, ademas la situacion

econdmica 0 mas bien monetaria es buena, ya que el ganancial es alto.

Si bien, ya se aclaré una de las interrogantes, quedan otras en las que se puede generar un
debate, pues ¢Por qué en el caso de Lirquén los obreros son invisibilizados? ¢Por cuanto
tiempo mas se mantendré la poblacion Jaime Lea Plaza? ¢seguira siendo una poblacién con

esa identidad portuaria?

103 Com. Pers. Juan de Matas Cortes. Lirquén, 17 de marzo de 2020.
104 Com. Pers. Sergio Sanhueza. Lirquén, 15 de marzo de 2020.

105 Com. Pers. José Espinoza. Lirquén, 17 de marzo de 2020.

106 Com. Pers. Enrique Pereira. Lirquén, 15 de marzo de 2020.
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ANexos

Anexo 1, Don Manuel Estuardo 83 afios

¢en qué afio comenzo a trabajar en el puerto?

trabajé en la fabrica primero, poco me acuerdo, el 61° parece, mire yo pase por hartos trabajos en el
puerto, yo era operador de grua, grua horquilla, grdas frontales, prensa de celulosa para descargar la
celulosa.

2- ¢Cbémo era el trabajo en el puerto? ;Como caracteriza la vida dentro del puerto? ;era dura?

si, porque no solo trabajaba en grua, porque yo también trabajaba en sacos al hombro, fueron 46 afios
que trabajé. (aqui relata como ingreso al puerto): un dia venia llegando un barco a buscar carbén,
porgue antes habia una mina de carbo6n y fui a echar una mirada para alld yo, como yo conocia a los
guardias que estaban ahi me decian, no, pase nomas amigo Estuardo, fui a mirar el atraque del buque,
llegaban buques chicos en ese tiempo y habia un sefior; me acuerdo siempre del nombre (apellido)
Altamirano, ese estaba haciendo la lista de los tractoristas para trabajar en el buque, se tiraba el carbén
en carritos, 4 carros tirados por el tractor para adentro por linea y dijo (Altamirano) me falta un
tractorista y un cabro que estaba al lado mio le dijo: sefior este es tractorista, porque a mi me habian
visto trabajar en la fabrica en un tractor, le dije no sefior si yo vine a echar una mirada para aca nomas,
(Altamirano) y ¢en donde trabaja usted?, en vidrios planos; y ¢Por qué dejo de trabajar?, le conté yo,
ahi esta el tractor y tome 4 carros y vaya a cargarlos altiro me dijo y siga trabajando, para no discutir
mas empecé a trabajar, trabajé y me gust6 porgue no andaba ningln jefe a la siga de uno, ni mirando.
Empecé a trabajar y me gusto la pega, claro que de primera me dio miedo porgue la linea iba por la
orillita del muelle para dentro y yo miraba al agua, buta me daba miedo, después de los primeros 3
viajes buta ya pu y el muelle era de tablones, trabajé 5 turnos y cada turno era de 12 horas, cuando el
buque se iba, a las 24 horas después pagaban, cuando me fui a pagar, un sobre de billetes de a 5 pesos
y de a 10 pesos, buta con esa plata tenia para estar unos dos meses afuera, me gustd la pega, era muy
empefioso.

(al interior del puerto relata lo siguiente) el maestro Chago, era el maestro que tenia que arreglar las
méquinas, le dije yo: oiga maestro Chago y ¢quién lo ayuda a usted a limpiar los tractores y a
engrasarlos? (maestro) no yo pido gente a la maestranza, pero no me mandan nunca, vengo yo a
ayudarle le dije yo, sin sueldo, porque con la plata que gané en el buque me daba, ya pu me dijo, asi
que todos los dias le iba a ayudar a las 8, trabajé con él y me gustaba aprender (un dia) me mandan a
buscar de la oficina y me hicieron un contrato como ayudante de mecénico, trabajé como 2 afios mas
con él y me mandan a buscar otra vez de la oficina, mire me dijo, el sefior Ulloa que esta aqui, él
trabaja en una maquina horquilla va a quedar permanente en la camioneta y la maquina horquilla va


http://penco-chile.blogspot.com/2017/04/los-cambios-de-50-anos-en-lirquen-y.html
http://pasancosas-conce.blogspot.com/2015/07/la-desconocida-historia-minera-de.html?m=1
http://pasancosas-conce.blogspot.com/2015/07/la-desconocida-historia-minera-de.html?m=1
http://patrimonioindustrialbiobio.cl/

57

a tener que usted trabajar en ella. Yo hacia la mantencion, pero nunca habia trabajado en ellas y el
maestro Chago me fue a reclamar: como me van a sacar el ayudante- a lo que le responden- se busca
otro. No, el ayudante que tengo, Don Manuel, es honrado, no se pierden herramientas. Era cierto,
porque habia otros que se robaban los parches. yo segui trabajando en las maquinas casi los 46 afos,
en esos afos habia muchos accidentes, accidentes de muerte, nadie le advertia el peligro a otro, yo
salvé harta gente adentro porque nadie le avisaba a otro del peligro, ahora no, porque ahora hay comité
de seguridad.

3- ¢ Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria describir?

Trajo harto trabajo el puerto, porque el muelle era corto, lo alargaron para atracar 2 barcos, uno a
cada lado, antes podia trabajar un solo barco, después hicieron otro muelle, pusieron las grdas para
conteiner, habia harta pega, ahora hay pega, pero estd mas moderno ahora.

(aqui describe sucesos del puerto a gran escala) el puerto empezé a modernizarse, a hacer patios,
canchas, bodegas, para sacar a la gente de alla (donde queria ampliarse) mand6 a construir casas aqui
en la Milinca que se Ilama, se formo una cooperativa, la cooperativa Jaime Lea Plaza, entonces nos
vinimos para aca nosotros, yo compre el sitio, todo eso de alla del recinto se demolié (recinto donde
habia casa para los trabajadores), el puerto me dio casa ahi. Se le compr6 en 95 mil escudos todo este
terreno, empezando desde alla de la calle afuera hasta el final all&. Todos aportamos el billete, yo
cuando compre este sitio, me pidieron 15mil pesos.

-Se le pregunta por la ley N° 18.032

Nosotros antes ibamos a trabajar y ganabamos 3 mil pesos hasta la noche, 3 mil o 4 mil pesos,
aplicaron la ley a los maritimos a través del pais, la 18.032, quedamos todos sin pega, el puerto aqui
no queria trabajar con nosotros, ibamos a trabajar a San Vicente y gandbamos por turno $1.500 y el
gue queria trabajar aqui, trabajaba por $300.

Anexo 2, Don juan cortes 76 anos

ien qué periodo trabajo en el puerto?

Yo entre en el 59°, 60°. El puerto tuvo el inicio junto con la compaifiia Carbonifera el afio 45° cuando
el puerto empez6 como puerto carbonifero y ya en el 59° entro a ser puerto comercial, el afio 58°, 59’
empez6 con la descarga del azlcar, Puerto Lirquén era consorcio con compafiia de azlcar, con la
CRAV, aparte de eso era socio con la compaiiia cemento Melon La Calera. El afio 58 par6 la mina
y Lirquén se dedic6 como puerto comercial al desembarco de naves mercantes, vienen los primeros
trabajadores portuarios. Se formé como un primer sindicato de estibadores el afio 50’ en Penco,
después viene el de movilizadores, ese se fundo el afio 53°, una vez formado los sindicatos el puerto
se fue ampliando con diferentes materias de descarga, después del aztcar empez6 la descarga de
fertilizante; primero fue la descarga de trigo, llegaba trigo del extranjero, la primera movida de carga
fue el trigo después ya vienen los fertilizantes y después viene la madera dimensionada, 6sea madera
aserrada, después empieza mas grande el puerto con la carga de la celulosa y el papel, ahi ya pasa a
ser un puerto comercial, el muelle chico era de 300 y tantos metros, pero para hacerlo un puerto de
atraque lo alargaron, tiene 660 metros de largo aproximado, el puerto antiguo si. Yo tenia como 18,
19 afios y empecé a trabajar, cosian sacos, el trigo se llenaba en sacos, se cargaba en los carros de
ferrocarril, y nosotros haciamos el trabajo de costura, en el afio 59’ que empecé a trabajar yo.

1 — segln su experiencia, ¢podria referirse a cambios significativos a nivel laboral y econémico
impulsados por la llegada del puerto a Lirquén?
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El caso, por ejemplo, pongamosle, la mina de carbon, 58°, automaticamente Lirquén fue
desapareciendo de sus habitantes, porque el puerto no requeria de tanto trabajador, entonces como le
digo se formaron los sindicatos, habian grupos por ejemplo, el sindicato de movilizadores eran 65, el
de estibadores era un poco mas, porque se ocupa mas gente y bueno fue mejorando el puerto también,
la infraestructura, trayendo maquinas, los primeros tractores porque antes toda la mercaderia se hacia
por intermedio de cables, con cables con unas majinas que les llamaban y eso arrastraban desde el
muelle hacia la bodega que habian afuera, las bandejas con azucar que son los pallets que le llaman
ahora, entonces ese sistema se trabajaba, asi era el sistema de trabajo. Cuando se trabajaba con
cuadrillas de 8 hombres al costado de la nave, en el muelle, mas las cuadrillas que trabajaban dentro
de los barcos, los estibadores, que también eran de 8, asi que se fue ocupando mas gente. Bueno como
le digo aparte de los sindicatos, habia gente pinchera, que después de la nombrada del sindicato la
nombraba la empresa adentro, el sindicato tenia la preferencia en el puerto.

El puerto se fue transformando méas comercial, con diferentes estilos de mercaderia, muy variable de
mercaderia y la tecnologia no avanzaba mucho porque se trabajaba con mercaderia estrobada, que o
eran cables de acero o se trabajaba con estrobos de manila, asi era el trabajo que desarrolldbamos
adentro del puerto y aparte todo lo que trabajaba en los patios, el aseo de patio, se agrandaron las
bodegas, hoy dia creo que Puerto Lirquén, la Gltima cifra que dio, tenia como 140mil metros
cuadrados con techo, pero creo que con la Ultima modificacion que tenia, estaba como en 200mil
metros de techo cubierto que tiene el puerto.

3- ¢Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria describir?

Habian accidentes mortales, por ejemplo habian venenos que llegaban al puerto como la escoria de
Thomas, era un guano rojo que no sé de qué parte procedia, pero eran unos sacos de un tamafio
chiquitito, pero pesaban 80 kilos, seguridad nos daba a nosotros leche, grandes tarros de leche, de 25,
en ese tiempo salian de 25, 20 litros y a medida que iban avanzando tenian que ir tomando leche y asi
ocurria que algunos viejitos se amanecian, porgue no habian turnos por hora, el turno no valia 8 horas
y si el bugue habia que apurarlo se trabajaba hasta la hora de remate, hasta que el buque se iba,
entonces se trabajaba toda la noche, se trabajaba hasta las 2 de la mafiana. Chile se fue convirtiendo
en un pais mas avanzado, sobre todo Puerto Lirquén, hubieron méas empresas en Chile, en la octava
region, que exportaba por intermedio del puerto, el puerto se fue agrandando, fue llegando mas
mercaderia, entrenado mas gente, pero los sindicatos permanecian. Antes los trabajadores portuarios
tenian convenio y jubilaban a los 55 afios, entonces el que cumplia 55 afios como los dineros que se
ganaban esos tiempos, estoy hablando hasta el afio 65’ mas o menos, el que salia jubilado, salia bien
jubilado en ese tiempo, pongamosle con 50mil pesos, era plata. Después que me tocd el servicio
militar, 62°, 63° empecé a trabajar como suplente en el puerto hasta el afio 66°, después estuve un
tiempo afuera del puerto, me fui a trabajar a una empresa del cobre para Copiap0, estuve como unos
8 meses fuera para alld y cuando llegué habia entrado una cantidad de hijos de los socios del sindicato,
que fueron 12, que habian ingresado de nuevo como socios del sindicato y el afio 70’ hubo la segunda
oportunidad y ya ahi yo pase a ser matriculado hasta el afio 81’ trabaje como matriculado, las
negociaciones que los sindicatos hacian fueron mejorando la situacion de vida y nosotros
trabajabamos tanto en el puerto de Lirquén como de Penco, Se ganaba plata bastante plata, yo puedo
decir que en unos turnos como capataz me tocé en el muelle de cosaf por ejemplo, en ese afio en 3
turnos que hice de capataz y 2 de obrero, en ese tiempo, gané 125mil pesos, el precio de un auto Lada
valia 90, entonces la situacion era muy buena en los puertos, se ganaba mucho. A nosotros se nos
pagaba por tonelada, si usted echaba en la bodega en las 12 horas 9 o en las 8 horas que trabajara, por
ejemplo, 500 toneladas a la bodega, era plata, porque en ese tiempo el kilo de pan valia 30 pesos, una
cerveza valia 10, 12 pesos, estamos hablando del afio 65 para arriba hasta el 70’. Bueno después
hubieron grandes huelgas porque hubieron hartas luchas, porque nosotros no éramos confederados,
no perteneciamos a ninguna federacion, bueno sigui6 el transcurso, el gobierno militar empezé a
hacer pedazos los sindicatos.
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El afio 81’ viene un terremoto para los trabajadores portuarios, se aplico una ley que se llama 18032,
en el cual a nosotros se nos quitd el titulo de trabajador portuario profesional, la ley 18032, por lo
tanto, nosotros empezamos de tumbo en tumbo, los convenios que habian se eliminaron, porque la
18032 dice que se elimina todo lo que sea contrato, todo lo que habia con la empresa se elimind y por
lo tanto, nosotros pasamos a ser trabajadores transitorios, que la empresa tomo la hombrada y no
teniamos los sindicatos la preferencia, sino que simplemente la empresa nombraba a quien quisiera.
Bueno como le digo, ahi yo asumi como dirigente sindical del sindicato porque los antiguos tenian la
posibilidad de jubilar y como los salarios eran buenos, algunos se retiraron, en ese momento estaban
bien los que habian jubilado con la jubilacién de los 55 afios y se hacia unos calculos de los Gltimos
36 meses para obtener su pension. Yo tome el sindicato y lamentablemente no teniamos nada,
teniamos el sindicato que lo habiamos adquirido a propiedad de nosotros mismos los trabajadores,
habiamos donado dias de trabajo para comprar el sindicato de movilizadores n°1 que esta aqui en
Lirquén, méas o menos cerca de la plaza de Lirquén esta el sindicato, bueno hoy dia hay nuevos socios,
se ha ido modernizando el sindicato. Bueno que es lo que pasa, vinimos la lucha sindical contra la
dictadura y nosotros hicimos el primer paro el afio 81’ cuando se aplica la ley, estuvimos 38 horas
parados, pero hubieron sindicatos en el norte, en Valparaiso de los estibadores que vendieron el
movimiento y por eso perdimos. En el puerto seguimos trabajando, logramos si, gracias a que yo me
fui preparando, hice cursos en el Instituto aleméan, sobre economia social de mercado, que fue por
temporada nomas que ensefiaban lo mas medular, como negociaban los paises y ahi nos dimos cuenta
que realmente los trabajadores portuarios o cualquier trabajador esta incluido en las cargas que se
venden hacia el extranjero, entonces eso lo fuimos aprendiendo.

A mi me toc6 unir los sindicatos aca, porque estdbamos todos divididos, se formaron sindicatos que
le llamaban antiguamente en la mina los clumiros y esos sindicatos ya fueron sindicatos paralelos y
la empresa también le fue dando trabajo, pero que es lo que paso, lo primero que yo consegui con el
gerente general, que era don Jaime Lea Plaza, (pregunta don Juan) don Jaime ¢qué prefiere usted?
¢Conversar con tres personas o conversar con mil? Porque habiamos mil que nos parabamos ahi y el
hombre me encontr6 la razon, le dije, ademas, por la antigliedad que tenemos, venian los padres,
venian los hijos y vinimos los hijos de los hijos, entonces esto es un hogar, de familia, entonces para
mi el sindicato significa que tiene que haber capital, empresa y trabajador, sino existe eso,
simplemente no hay nada, entonces por eso somos una sociedad. Como dirigente yo no fui contrario
al puerto, porque nosotros los trabajadores, depende de la empresa.

Antes trabajamos de las 8 a las 9 de la noche, por eso se ganaba plata porque se trabajaba de corrido,
entonces nunca los puertos han trabajado a perdida, porque el puerto cobra la tarifa que esta pactada
en la OIT, la organizacion mundial del trabajo (Organizacion Internacional del Trabajo)

7- ¢Cuales fueron las transformaciones territoriales y/o espaciales de Lirquén con la llegada del
puerto?

Bueno la carretera de Penco-Lirquén, no se podia de la Desiderio Guzman para aca que la carretera
llegara, pero con la lucha de nosotros, no se pudo arreglar lo que fue el centro de Penco porque tenian
que echar casas abajo y todavia sigue la calle estrecha, entonces de la parte de la bajada del cementerio
hacia Lirquén, la construyo un argentino hasta la entrada de aqui en Lirquén, se hicieron para 4 pistas,
bueno eso fue un adelanto que el puerto puso y nosotros también pusimos, como el 83’ el 84’ por ahi
mas o menos. Ahora Gltimo, usted ha visto que Puerto Lirquén ha ido creciendo, trayendo nuevas
magquinarias, antes las bodegas eran dos o tres bodegas vy el resto todo con barro, se trabajaba lleno
de barro, era poco lo pavimentado, ahora Puerto Lirquén es todo pavimentado, maquinarias de Gltima
generacion y cada dia estan trayendo mas. Echaron abajo la tosca, era toda la basura que salia de la
mina de carbdn, todo lo que le llamaba la tosca, era lo que no era explotable, de ahi se fue formando
ese tremendo cerro, hasta que echaron todo eso y eso se transformaron en patios, bodegas y también
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para el lado de Cerro Verde, todo eso eran tremendos cerros, la playa de Cerro Verde y ahora eso,
esta todo pavimentado.

¢usted ha visto una evolucion en Lirquén con la llegada del puerto?

Casi bien poco porgue soy nacido y criado acd, la plaza era un espacio que tenia la Compaiiia
Carbonifera ahi y nosotros nos tomamos el espacio, nos tomamaos el sitio ese para construir la plaza
y eso fue una toma de terreno, el Barrio Chino también le pertenecia a la Compafiia Carbonifera de
Lirquén, las calles de Lirquén siguen siendo igual, claro han ido mejorando en alguna parte del
pavimento, comercio no existe aca en Lirquén y antes cuando estaba la Compafiia Carbonifera habian
negocios grandes, habia economatos, la fabrica de vidrios tenia un economato, si, las poblaciones han
ido creciendo , por ejemplo aqui en Rahue arriba se hicieron dos poblaciones grandes, mas 0 menos
con 700 casas, pero las bajadas que tiene para bajar y subir, el riesgo que corren, estamos peor que
Valparaiso, entonces Lirquén ha tenido bien poco modernizacion, excepto la poblacién Jaime Lea
Plaza, el sitio lo vendi6 a los trabajadores, al sindicato de movilizadores, a los socios les vendieron el
sitio ese, eso fue exclusivamente para los trabajadores del puerto, pero la poblacién se hizo como una
cooperativa.

9- ¢Qué impactos considera usted que ha tenido el puerto sobre la poblacién lirquenina en la
actualidad?

Bueno por lo menos el impacto que me ha dejado hoy en dia, es el crecimiento que ha tenido el puerto,
estan trabajando mas de mil personas. Ha mejorado, porgue habian jévenes que arrendaban por aqui,
tenian sus casitas como el caso de mi hijo, mi hijo tenia su casa, pero él con su salario, su esfuerzo
modernizé su casa, le ha dado estudio a su hijo, mi nieto trabaja también ahora en el puerto, entonces
esa es una de las cosas buenas.

4- ¢reconoce la existencia de una identidad portuaria lirquenina? ;Qué caracteristicas posee?
Describa.

Claro, pero ser trabajador portuario no era cualquier cosa, habia que reunir muchas cualidades, porque
estaba una que se llamaba la ocoba, que era la junta de contratacion, pero aparte teniamos que pasar
por el sindicato y aparte por la capitania de puerto y Puerto Lirquén, los primeros viejos que pasaban
por el sindicato no tenian que tener ni cicatriz en la cara y tenia que ser intachable, ahora no le exigen.
Me siento orgulloso de ser lirguenino, pero también me siento orgulloso de haber sido portuario,
porque gracias a lo que trabajé en el puerto, tengo lo que tengo, pude darles educacién a mis hijos.
Me siento orgulloso de Lirquén, jugdbamos futbol aca, forme mi familia, mi otro hermano trabajo en
la mina, trabajo en el puerto, pero también se fue a Vidrios Planos por el futbol, pero yo me siento
orgulloso de ser lirguenino.

Anexo 3, Don Juan Chacén 74 afios

Se le pregunta ¢en qué afio comenz0 a trabajar en el puerto?

Del 62’ para adelante, como pinchero, se le decia en esos afios, después uno hace su propio contrato
ahi, si sos bueno para la pega los viejos te dejaban (trabajando), los sindicatos eran los que mandaban
el tema y ahi uno se va afiliando ahi, ademas que mi padre también fue maritimo, entonces los viejos
te llevan a ti para empezar y ahi t0 haces td Curriculum solo, si sos bueno para esto (tomar) estas
jodido, por lo menos yo, mas sano que una manzana y ahi estar en un sindicato es como un contrato,
de ahi uno empieza a exigir también, no tienes ni voz ni voto si no estas afiliado a un sindicato. El
tiempo pasa, el tiempo paso, 81°, 73’, nos cortaron el cogote ahi, entonces en la parte politica
estuvimos malisimos nosotros, tanto que emigramos muchos de nosotros a San Vicente, Talcahuano,
en todos los puertos andabamos picando, la cosa era trabajar. Pero como te digo, nosotros
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perteneciamos al sindicato y habia un administrador anteriormente que conocia a toda la gente,
conocia el sindicato 1, sindicato 2, sindicato 3, porque después de esa fecha se levantaron sindicatos
también, entonces aqui tu trabajo no valia nada, tu trabajo era las 8 horas, al dia siguiente cancelabas,
antes si tus venias del trabajo o ibas al trabajo, si te accidentabas, respondian, después se fue cortando.
Entonces que hizo este administrador, dijo quiero gente sana, gente buena para la pega, pidi6 listas
de todos los trabajadores, (sefiala) este no, este no, este lo vamos a dejar ahi, asi, ya que paso, que
empezamos a trabajar, después paramos, las exportaciones no noviembre, diciembre, esos 2 meses y
enero, eran pésimos, hasta que nos paramos, sabe que nos juntdbamos tantos en el sindicato que habia
que ir a ver qué pasaba, y nos ibamos a mariscar cuando no habia pega, habia que traer algo para la
casa.

Nosotros peledbamos en la parte politica porque a nosotros nos quitaban lo que se llamaba una libreta
que teniamos que era como el contrato de por vida de trabajo y cuando tu tienes un contrato, no es
llegar y hacerlo tira, tienen que pagarte tu contrato a ti, el de nosotros era de por vida, entonces que
paso, pinocho me acuerdo yo siempre, nos mand6 una ley que se llamaba la ley maldita que le
deciamos nosotros, la ley maldita, la 18032 me acuerdo siempre, la orden la daba el comandante de
Talcahuano, si nosotros no entregdbamos la libreta, nosotros estdbamos cobrando un mill6n
doscientos, un millén cuatrocientos por ahi, en esos afos era plata, entonces dijo no, no se paga eso
y los sindicatos estabamos todos en Talcahuano, un gentio, después llevamos a los cabros chicos,
igual nos sacaron la cresta, a los cabros chicos, como hoy dia, es la misma cuestién, nos patearon,
después el compadre dijo: estrictamente que estos tipos trabajen en los puertos, entonces orden,
mando numero tanto, primero dijo, se les descontara, del millén y tanto que nosotros reclamabamos,
se les descontara dice, 50 mil pesos diarios a las personas que no entreguen la libreta, nosotros jamas
en la vida habiamos ganado 50 mil pesos diarios, nunca, entonces que paso, que se fue achicando el
monto y no entregabamos la libreta, pensdbamos siempre que iba a haber un arreglo, que nos iban a
pagar la plata, no la pagaron, 200 lucas me dieron, se llevaron el mill6n y tanto de pesos, a todos a
nivel nacional, hay malos recuerdos en esa parte, pero nos mantuvimos, asi la parte portuaria.

yo me recuerdo cuando le iba a dejar la vianda a mi padre, el muelle era cortito este, cortito el muelle,
después el muelle fue agrandandose, imaginate ahora tenemos otro puerto mas, la cosa hoy se ha
arreglado bastante, mas aun el sueldo de los portuarios, hoy en dia es fabuloso, yo sali con una
jubilacién misera, antes nos jubilabamos por los dltimos 3 afios, entonces el sindicato a ti te nombraba
a las partes mejores, donde ganaban mas dinero y tenia un tanto porcentaje cuando sos capataz y
después ya te ibas, pero te ibas seguro porque sacabas un buen billete, no asi a mi, a mi me toco toda
la mala, tanto que, tenia un afio de lagunas, entonces cuando el trajin andaba bueno, ahi me hicieron
favores a mi, me llenaron algunos meses, cuando me llego la carta de aceptacién, con lo que iba a
ganar, con lo que iba a salir, me dio una colitis, después no queria jubilar, ya estaba todo hecho, pero
era una jubilacion misera y asi a muchos les pasé eso, porque las jubilaciones del lado del gobierno
de Pinochet las nombré por abecedario, la A, laB y la C, por ser la B, una generacion de tanta edad
a esta edad ganabas esto, la A ganaba esto otro y asi, eran 3 partes, aqui la mayor parte de los cabros
que jubilaron, jubilaron con una pension baja y asi en la parte financiera. Imaginese que antes el
puerto tenia a los empleados viviendo en los chale que le llamaban, antes el puerto estaba abierto a
cualquier persona, hoy dia no, hoy dia es diferente, tarjeta electronica, todo, antes a nosotros nos
daban mezclilla, un rollo de mezclilla, tu veias lo que te hacias y siempre ganaba el puerto, pero hoy
dia tu preguntas al puerto, siempre a perdida, antes el puerto tenia que despachar a los sindicatos todo
lo que se exportd y todo lo que gand, pongamosle en este caso, mil millones de délares, hay estan los
mil millones de doélares, del 82’ para adelante, nada, que hizo el puerto, se aprovecho del gobierno y
bajé los sueldos, antes cuando se iba a sacar las carpas a la celulosa, era el dia, pero el dia mas caro,
$1300 se pagaba, diario, esa era la cantidad mas alta al dia. $1300, cuando llegé la ley, después nadie
fue a buscar el pago, sabes ¢cuanto nos pagaban después?, $400, $400 de $1300. Y lo otro, antes era
la celulosa, la Arauco, la celco, la bio-bio y la cuanto, eran 4, entonces cuando llegaban, en este caso,
una trenada de la Cmpc, llegaban 4 carros, te pedian 4 carperos, después llegaba otra trenada, de la
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otra empresa, si eran 2 carros, te pedian 2 carperos, eran 4 empresas, entonces trabajabamos 16 gallos,
gue paso después, te nombraban hasta 2 para 40 carros y ellos le cobraban a las empresas y ocupan 2
0 3 gallos, un dia conté 42 carros de celulosa llenos y preguntaba ¢ Cuéntos carperos?, estan pidiendo
3 gallos nomas, porque 3 decia, 4 minimo.

Estos sitios de aqui, eran del puerto, hicimos un trueque ahi, el puerto nos consiguié el dinero para
gue una empresa nos hiciera esta poblacion, estas casas cuando llegaron los planos al sindicato, eran
casa de material, entrada de vehiculo, que nadie tenia, pero estas casa eran unas casa tipo chale, muy
bonitas, resulta que habia tanta plata, que agarraron un poco de plata los compadres, los que estaban
construyendo, se fue en quiebra la empresa, llegé otra, hizo lo mismo, pero menos mal que agarramos
casa, nos llevaron toda la plata y recibimos casas miserables, estaban todas chuecas las casas.

Anexo 4, Don Enrique Pereira Correa 68 afios

Yo empecé a trabajar en el puerto de Lirquén a la edad de los 13 afios, trabaje aproximadamente 31
afios como trabajador maritimo se llamaba en ese tiempo, que después el afio 81’ se cambid el nombre
a trabajador portuario, pero en ese entonces cuando yo trabaje éramos trabajadores maritimos, que es
lo mismo.

1 — segun su experiencia, ¢podria referirse a cambios significativos a nivel laboral y econémico
impulsados por la llegada del puerto a Lirquén?

En la época en que yo llegue habia bastante trabajo y trabajaba bastante gente en Puerto Lirquén,
estamos hablando de los afios 68, 67°, por ahi en esos aflos, entonces se entiende que se ocupa mucha
mano de obra en el puerto por el hecho de que la mayor parte de las cargas que se movilizaban en el
puerto era casi todo a pulso, le puedo sefializar yo, habian cuadrillas, la planta ensacadora, que se
envasaba el fertilizante, antes era todo a pulso, a pala, después habia un costurero que cosia el saco,
quedaba lleno y después a pulso tenia que Ilevarlo al hombro al carro, ese trabajo se hacia entre méas
gente, después se mecaniz6 eso, entonces se hizo con menos y se empezaron a colocar
transportadoras. En la parte maritima de estibadores, un ejemplo, las cuadrillas en las bodegas eran 8
personas que trabajaban abajo y arriba que era en cubierta, trabajaban 3, 2 huincheros mas un
portalonero, después todo eso se reducio a las maquinas.

2- ¢Cbémo era el trabajo en el puerto? ;Como caracteriza la vida dentro del puerto?

Habia que trabajar bastante, porque la mayor parte de los gananciales que ganaban los trabajadores o
le pagaba el puerto en esos afios era todo a base de tonelaje, 6sea si yo trabajaba, si yo rendia, se
entiende que mi economia era mejor, mi renta mi sueldo era mejor, ahora si yo era un flojo o un
quedado mi renta no era muy buena, hoy dia no, hoy dia es distinto porque usted tiene un salario,
entonces antes yo me hacia mi plata, yo tenia que hacerme mi plata.

3- ¢Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria describir?

Bueno lo negativo que hubo para ese entonces, porque después aqui Lirquén se arreglo, fue el afio
1981 cuando el gobierno, el cual gobernaban los militares, resulta que entre los empresarios se
tomaron, en este caso, del gobierno y aplicaron una ley, es decir, en ese entonces yo me ganaba por
decir, desde las 8 de la mafiana, porque se trabaja por sobretiempo, hasta las 9 de la noche, tenia un
equivalente de mi sueldo de 15 mil pesos, diario por decir, con esa ley yo quedé ganando $380,
entonces si yo quedaba a mi gusto, me quedaba o si no tenia que tomar mis maletas e irme y buscar
otra parte, ese es una de las partes negativas y la parte buena que yo encontré siempre en el puerto,
fue la convivencia que tuvimos entre los trabajadores con los empresarios o en este caso con los que
dirigian el puerto, que le puedo mencionar uno de los nombres que hace muy poco tiempo que fallecié
que fue el gestor principal para que este puerto fuera lo que es, fue don Jaime Lea Plaza, él fue uno
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de los que impulsé todo esto (haciendo alusion a la poblacion), porque aqui fue entre dirigentes de
los trabajadores que habian en ese tiempo con €l, bueno y esto lo que podemos ver en estos terrenos
que usted ve hoy dia ocupados, antes de, aqui hubo una poblacidn, que se llamé la poblacion Los
Zepelines, fue una poblacion minera, porque antes del puerto hubo una mina de carb6n y después eso
se par6 y de ahi llego este caballero, don Jaime Lea Plaza, y empezé a impulsar el puerto, que fue
bueno para la gente, para la economia, bien para los trabajadores y bien para los empresarios, porque
podemos ver que el muelle no es lo que yo conocia en esos afios, un muelle chico cierto, hoy dia usted
ve 2 muelles grandes, bien equipados, es todo muy diferente. Bueno la convivencia gque habia era
muy amigable, incluso yo lo puedo decir y lo he declarado en algunas oportunidades.

4- ireconoce la existencia de una identidad portuaria lirquenina? ;Qué caracteristicas posee?
Describa.

En el caso de nosotros, la razén social que tenia nuestro sindicato era sindicato maritimo de
movilizadores y embaladores, éramos los que movilizabamos la carga y la embaldbamos, esa era
nuestra razon social.

5- ¢existian diferencias entre los trabajadores dentro del mismo puerto? ¢Cémo era factible
diferenciarlos?

Si, existian, existian los estibadores, bueno los estibadores eran los que trabajaban dentro de la have
y existian los empleados de bahia, dentro del gremio de empleado de bahia existia el jefe de cubierta,
el ayudante de cubierta y los tarkas que se le llamaban, lo que era transporte de carga desde la bodega,
de los patios, al costado de la nave, esos eran los movilizadores, los que embalaban la carga, habia
una cosa que imperaba mas entre estos sindicatos o llamémosle gremios, era la unidad, porque lo que
habia era harta unidad, porque lo que le dolia a uno le dolia a todos, entonces en casos extremos de
conflictos se unian, ahora no sé como sera la cosa.

7- ¢Cuales fueron las transformaciones territoriales y/o espaciales de Lirquén con la llegada del
puerto?

Lo que yo puedo destacar es nuestra poblacion, donde vivimos, anteriormente todo esto era una vega,
después de la poblacion minera que existia aqui, que después se deshizo eso, quedo por muchos afios
esto desolado, qued6 una vega, bueno y en conversacion entre los trabajadores y Puerto Lirquén,
encabezado por don Jaime Lea Plaza, se logr6 lo que hoy dia usted puede apreciar aqui, estamos
hablando sobre 40 afios que vivimos aqui, hicimos nuestras casas, no lo hizo el puerto, el puerto solo
gestiond el asunto del terreno, en el caso mio, yo hice mi casa a fieque siendo un obrero de Puerto
Lirquén, para mi fue factible. Lo otro bueno que encuentro yo es el camino, el camino que tiene que
ver Concepcién-Lirquén, usted lo ve ahora, un camino de 4 pistas, anteriormente eran dos vias, una
de ida y una de vuelta, los caminos muy malos, cosa que, uno de aqui de Lirquén para llegar a
Concepcidn se embromaba mucho y hoy dia usted no ve eso, en un rato esta en Concepcidn, entonces
ahi tiene que ver mucho Puerto Lirquén también, en esa carretera, no solamente el gobierno, tiene
que ver mucho Puerto Lirquén en el camino Lirquén-Concepcién, también podemos ver el Bypass,
en ese sentido lo que es de obra se ve mucho mejor que en los afios cuando yo era nifio, cuando yo
era joven.

8- {Como ha ido evolucionando el sector de Lirquén entre el 50’ y el 2000 en cuanto a infraestructura
y conectividad? ¢es posible relacionar esa evolucion o cambios a la actividad portuaria? ;Qué tanto
ha influido?

Se entiende que mucho mejor, por el hecho de que se puede apreciar, a pesar de que yo, estamos
hablando hace 25 afios que deje de trabajar en el puerto, me jubile con mis 31 afios de servicio, pero
siempre he tenido el contacto con la gente porque vivo en un barrio donde trabajan trabajadores
portuarios.
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9- ¢Qué impactos considera usted que ha tenido el puerto sobre la poblacién lirquenina en la
actualidad?

Por lo que yo puedo apreciar, trabaja bastante gente de Lirquén o que ha llegado de otras partes a
Lirquén como también trabaja mucha gente de afuera. yo le hice un comentario anteriormente, que
antes se movilizaba todo a pulso, se ocupaba mas gente, después vino la famosa mecanizacion, tanto
en las bodegas, en los patios o en los mismos barcos, se ocupaba bastante gente, pero como cambia
el sistema, anterior al 81’ no existian los turnos, porque hoy en dia usted ve 3 turnos, entonces se
entiende que aumento el aumento de trabajadores.

Bueno en una forma muy personal como ex trabajador de Puerto Lirquén, yo estoy muy agradecido,
en este caso de Puerto Lirquén por lo que le mencionaba el nombre de don Jaime Lea Plaza, aqui
hasta el dia de hoy nosotros le podemos llamarle que tenemos una gran bendicion, porque Puerto
Lirquén siempre tuvieron la garantia de ellos tener el agua potable que ocupaban en los patios,
también entregaban a los barcos y también fuimos parte de esa bendicion que desde ese entonces,
gracias a don Jaime Lea Plaza, hasta el dia de hoy nosotros no pagamos agua, Puerto Lirquén tiene
derecho 8 pulgadas por segundo y nosotros tenemos 4 pulgadas por segundo, es decir, nosotros no le
pagamos ni un peso a nadie por el asunto del agua, aqui que es lo que pasa, nosotros damos un aporte
de agua, pero ese es un aporte solamente, entonces esas cosas hay que destacarlo, destacarlo porque
son bendiciones y esa es a causa, me imagino, de la buenas relaciones que hubo en ese entonces entre
trabajadores y puerto de Lirquén, porque que le regalen algo asi no es caido de lo alto y ojala que esta
bendicion perdure para siempre.

las bodegas que hay ahi, todo eso era una poblacion minera y de ahi era una playa, entonces donde
me crie yo, yo me crie en plena playa, 6sea aqui estaban los pabellones (sector bodegas del puerto) y
de ahi saliamos a la arena y de la arena estaba cerquita el agua, entonces ¢porque entro a trabajar yo
a temprana edad? Porque resulta que, que es lo que pasaba, que el puerto en ese tiempo siempre le
faltaba gente, entonces no miraban la edad, me recuerdo cuando cabro, uno saltaba el cerco iba para
donde el que daba la nombrada y como faltaba gente, claro que lo ubicaba en que pega podia hacer,
anda a barrer, anda a coser sacos, entonces cosas asi, bueno me inicie yo como trabajador, entonces
conozco bien la historia, como se fue formando eso, después ya echaron abajo los pabellones, bueno
y nosotros aqui tuvimos esta bendicidn. (poblacion Jaime Lea Plaza)

Anexo 5, Don José Espinoza 66 afos

¢en qué afio comenzo a trabajar en el puerto?
En el 70 hasta el 2001,
¢Coémo era el trabajo adentro del puerto?

era pesado el trabajo, era cargar carros, camiones y bandeja, en la cual trabajadbamos 5 personas y 4
tirdbamos y 1 alzaba, trabajadbamos de las 8 de la mafiana hasta las 9 de la noche vy se tenia media
hora para almorzar y un cuarto de hora para tomar once, habia otras pegas como arrumaje, arrumar
los sacos de azucar, habian x cantidad de pega, otras mas livianas por ejemplo, andar al aseo barriendo
el patio, pero la mayor de las partes era pesada la pega, tirar, cargar para adentro en los tractores.
Antes el muelle era como de palos de 2x2 con pernos, porque para soportar la carga de un coloso con
20 toneladas, 15 toneladas; 7 toneladas cuando recién empecé, llegaban barcos chicos y asi
sucesivamente fue subiendo el tonelaje de las embarcaciones que llegaban, porque ahora llegan barcos
de cuarenta mil toneladas, ahora ya los tractores no corren, puro camion.

3- ¢ Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria describir?
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Para mi no, todo lo contrario, se amplio, se hizo todas esas cosas, se pavimento los patios, es bueno
y para aqui para la gente, para el trabajo, hay mucha gente que entré a trabajar y antes no, antes eran
ciertos sindicatos y unas listitas y nada més, ahora tienen el sindicato 1, 2, 3, 4 y 5y 6 me parece,
entonces es positivo para la gente que se haya agrandado, hacer otro muelle, lo alargaron también me
parece, ¢porque lo negativo que puede ser? Al menos cuando yo trabajaba nunca, me pagaron todo,
las imposiciones que era lo principal.

-pregunta sobre ley N° 18.032.

Eso fue cuando quitaron las matriculas, eso fue negativo, pero a nivel nacional, en el tiempo de
pinocho fue eso, claro eso fue lo negativo, que se quitaron todas las regalias, si gandbamos mil nos
pagaban doscientos no mas.

4- ireconoce la existencia de una identidad portuaria lirquenina? ;Qué caracteristicas posee?
Describa.

Aqui hay mucha gente, especialmente aqui en la poblacion Jaime Lea Plaza, que lleva el nombre del
director, era el Gerente General, aqui hay como un 80, 90% de gente que trabaja en el puerto.

7- ¢Cudles fueron las transformaciones territoriales y/o espaciales de Lirquén con la llegada del
puerto?

En ese tiempo habia bodegas que hacian 30 mil toneladas de celulosa, pero ahora ya hay bodegas que
hacen como 50 mil, 70 mil toneladas. Antes entraban (camiones) por aqui, por Lirquén antiguamente,
pero ahora entran por Cerro Verde y salen por Cerro Verde. Cuando yo trabajaba echaban 1500
toneladas, 2000 era un récord y ahora dicen que echan 2000, 3000 toneladas por mano, cambid
totalmente, todo mecanizado ahora, més rapido todo, hay harta gente trabajando, por la ampliacion,
ahora ampliado completo los patios

8- (Coémo ha ido evolucionando el sector de Lirquén entre el 50’ y el 2000 en cuanto a infraestructura
y conectividad? ¢Es posible relacionar esa evolucion o cambios a la actividad portuaria? ;Qué tanto
ha influido?

Yo creo que aqui en Lirquén, habiendo pega, no fallando, el comercio le va bien, cuando falla la pega
en el puerto, le baja claro, no y hay harta gente trabajando, con la ampliacién imaginese, ampliado
completo.

-Pregunta sobre La Tosca

Todos pensabamos que nunca la iban a sacar La Tosca, porque esa era una guia de los barcos cuando
llegaban, pero que, de la noche a la mafiana la mandaron abajo.

¢ Qué impactos considera usted que ha tenido el puerto sobre la poblacion lirquenina en la actualidad?

Yo creo que ha sido positivo porque aqui mismo en la poblacién de nosotros tenemos con ellos el
agua, entonces no ha habido problemas con ellos, todo lo contrario, y eso es bueno, que nos llevemos
en la poblacion, porque aqui casi todos fuimos trabajadores antiguos, més de 30 afios (trabajando),
mi papa trabajé mas de 40, mi padrino igual trabajé més de 40 afios.

-Se le comenta el interés sobre los testimonios y experiencias de los trabajadores.

Nosotros trabajabamos, tirdbamos la carga con los tractores pelaitos nomas, después casi al final, se
vinieron a techar, si nosotros quedabamos adentro en el muelle y tenian que rempujarlo con un frontal
para afuera para que la carga no se mojara, de repente los colosos los tirabas y se podian mandarse al
agua, si cayo un compafiero, que se cayo al agua, y ahora no, que problemas, buenos muelles, buenos
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camiones, entonces no tienen problemas ahora, ahora estan bien los cabros, todo pavimentado, buenas
bodegas, harta seguridad.

Anexo 6, Don Sergio Sanhueza 53 afios

Trabajé en el puerto de Lirquén en el 90’ aproximadamente, como pinchero, trabajé un tiempo y como
éramos pincheros, eventuales, entonces no siempre nos daban penga, entonces uno se buscaba otra
alternativa de pega o de otra empresa, pero de ahi mismo del puerto, trabajé por Asun en la parte de
la madera, en la clasificacién de la madera, se pintaba en este caso de la marca, dsea pintabamos la
madera por Asun, después trabaje ahi mismo en el puerto, por Agunsa, donde enzunchabamos la
madera, después de eso me cambie a una liquidadora de seguros, trabajando también en el puerto,
gue estuve como 7 afios, en la que realizdbamos faenas de inspeccion y supervision, tanto lo que era
el envasado, la parte de fertilizantes, en terreno y después la inspeccion adentro, en las naves, la
celulosa, el embarque de celulosa, descarga de bultos, contenedores y muchas otras cosas, como
liquidadora trabajaba en Puerto Lirquén, me tocaba trabajar en los otros puertos, donde llegara lo que
era la parte de la aseguradora, como por ejemplo, Arauco, el mismo Arauco embarcaba celulosa aca
en Lirquén como también en San Vicente, Coronel, todo eso.

1 — segln su experiencia ¢podria referirse a cambios significativos a nivel laboral y econémico
impulsados por la llegada del puerto a Lirquén?

Influyo harto, por ejemplo, lo que era la parte monetaria, antiguamente en la planta hacian, la planta
nimero 1 en Penco que tuvo un récord, yo lo considero un récord, fue un récord entre Puerto Lirquén
y puerto de Penco, que se cargaron 26 camiones en un turno, de salitre potasio, que fue un récord,
que 26 camiones en un turno era extremado, siendo que aca en Lirquén, mas de 10 u 11 camiones no
se hacian, entonces la gente si, se sacaba la mugre trabajando y lo que ganaba no es nada, hoy en dia
las condiciones han cambiado cualquier cantidad, antiguamente uno agarraba un saco arriba de un
camion y tenia que correr la rampla para ir avanzando, en cambio hoy en dia ya las plantas portatiles,
la cinta transportadora va ahora a medida que t0 vas avanzando arriba del camion, el camion va
avanzando y la cinta te va dejando practicamente al lado para ir cargando y lo que es parte monetaria,
obviamente hoy en dia ha mejorado cualquier cantidad.

El puerto siempre ha sido bueno, pero el problema es que tiene sus ventajas y desventajas, la ventaja,
por ejemplo, antiguamente el periodo fuerte eran, digamos marzo a noviembre; diciembre, enero,
febrero, era muy lento porque no habia ni tanta nave, ni tanta pega, pero hoy en dia con todos los
cambios que ha habido practicamente hoy dia hay buque casi todo el afio.

3- ¢ Qué aspectos positivos y negativos en torno a la llegada del puerto en Lirquén podria describir?

Puerto Lirquén, no siempre fue tan bien pagado, antiguamente, porque si tu lo camparas con
Valparaiso, mas que nada la zona portuaria, por ejemplo, tu ves la infraestructura, ves la ciudad, hay
desarrollo, en cambio, aqui en Lirquén no hay desarrollo, porque las lucas no eran tantas y nunca se
pudo ver mayor desarrollo, lo que tu ves hoy en dia es casi la nada misma.

4- ;reconoce la existencia de una identidad portuaria lirquenina? ;Qué caracteristicas posee?
Describa.

Los més antiguos eran reconocidos porque ellos eran del sindicato, los que son de sindicato se
reconocen altiro porque ellos son los que tienen el mayor flujo de trabajo, dsea son los mas estables
y por ser los mas estables obviamente tener mejor ganancia y los antiguos, antiguos, ellos tenian el
medio pollo, ellos por ejemplo, te contrataban por el turno y era tanto el poder que tenian, no sé, los
sindicatos, que ellos le pagaban a otra persona para que hicieran tu turno, por ejemplo, si te pagaban
20 lucas a ti, ellos van, te contrataban a otra persona y le decian, ya te doy 7 lucas y me haces el turno,
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entonces venia la otra persona y le hacia el turno y él se ganaba el resto, esas eran caracteristicas muy
antiguas de los viejos antiguos.

5- ¢existian diferencias entre los trabajadores dentro del mismo puerto? ¢Cémo era factible
diferenciarlos?

Siempre habia una diferencia, porque ahi la gente de oficina, practicamente en la oficina, el puerto en
si se separa por dos cosas, que son los contratados y los eventuales, porque puede haber eventuales
gue hacen la misma pega que un contratado, entonces el eventual por lo general va a todas las pegas,
va de movilizador, va de operador, a veces lo que mas se marcan las diferencias son entre los grieros,
son los que marcan la diferencia, y los estibadores que esos no todos hacen la misma pega, entonces
ya méas que nada se conocen por los que son de un sindicato, de uno o de otro.

6- ¢era posible reconocer dentro del mismo poblado de Lirquén a los trabajadores y sus familias que
eran del puerto y los que no? ¢ Qué aspectos los diferenciaba?

El sector al menos ac4, se destaca, al menos esta poblacidn aqui, la Jaime Lea Plaza, es practicamente
por los portuarios, entonces se cred esta poblacién para la gente del puerto, que esas hacian las
diferencias de otras personas, pero la mayoria de los del puerto se conocian quienes eran, por o menos
tenian una mejor situacion que los demas.

7- ¢Cuales fueron las transformaciones territoriales y/o espaciales de Lirquén con la llegada del
puerto?

El mayor dafio que se hizo fue haber sacado el punto de referencia que era La Tosca, el antiguo lugar
donde estuvo la mina de carbon, entonces que paso, todo eso se echd abajo, estaba donde se construyé
el nuevo muelle, entonces todo ese terreno era un cerro enorme que al final el puerto lo bajo e hizo
sitios de acopio, esa es la mayor transformacion que paso aca.

8- (Como ha ido evolucionando el sector de Lirquén entre el 50” y el 2000 en cuanto a infraestructura
y conectividad? ¢ Es posible relacionar esa evolucion o cambios a la actividad portuaria? ;Qué tanto
ha influido?

En conectividad fue la nueva construccion, que hoy se conoce como la interportuaria, con la que
descongestion6 Penco y Lirquén, estamos hablando por ahi, por el 95°, porque antiguamente toda la
entrada al puerto era por aqui por el centro de Lirquén, habia solamente un acceso, por lo que llevaba
a una congestion, bueno ni tanta congestién porque no habia tanta existencia de tantos vehiculos, pero
a medida que fue creciendo el puerto, la llegada de camiones fue mas extensa, por lo tanto, el puerto
se vio obligado a tener la entrada sur, la que esta en Cerro Verde y a la vez, después con el tiempo
hicieron la interportuaria, que llego a descongestionar todo lo que es Penco y Lirquén

9- /Qué impactos considera usted que ha tenido el puerto sobre la poblacion lirquenina en la
actualidad?

Con la generacién de mas trabajo, mas empleo, si en Lirquén hay harta gente que ha crecido bastante,
hoy en dia el valor turno es buenisimo, es alto, entonces te lleva a ti, como persona, como familia a
optar a mejores beneficios, tanto para uno, como para tus hijos, te puedes proyectar también hoy en
dia con el ganancial que tienen.



