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SANTIAGO.

SEivOR PRzSIDENTz:

Es para nosotros, dirigentes sin

dicales de la Confederacifn Marftima de Chile ( COMACH. ),

organismo representativo de la gran mayoria de los trebajado

res portuarios del pais, motivo de gran satisfaccidn poder

cirigirnos a'Ud. pars expresar nuestras observaciones en tor

no al proyecto de Cddigo del Trabajo, Cepftulo cuarto.

l.- CONSIDERACIONES PREVIAS.

a) Naturasleza del trabajo portusrio:- Antes de entrar

de lleno en la mzsteria gue nos preocupa, CTEEMOS CORN=-
veniente dejar claramente estasblecido que la "condi-
cidn natural", intrinseca, del trabsjo en 1los puer-
tos, gue constituye su verdadera caracteristice, v

de la cual deriva tods la normativa gue ha regula-
do esta sctividad, es lg eventuelidad y disconformi -
dad del trabajo. S5in evaluar y comprender esta carac
ter{stica, seré muy dificil dictar normas o pautes pa
ra regular esta importante actividad econdmica.. La
eventuslidad significe gue el trabajo es ocasional,
pues no todos los dias srriban buGues mercantes g

puerto para efectuar faenas de embargque y/o descafga
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de mercanc{as. Y la discontinuidad consiste en la existencia de
una multiplicidad de empresas que atienden las demandas de di -
chas naves, segln sea la linea de trafico o su nacionalided. Pz
ra esta multiplicidad de empresas, trabajan los trabajadores por
tuarios gue, como es fé&cil apreciar, no tienmen oportunidades de
trabajo TODOS los dias, debido a la eventualidad, y NO tienen un
solo petrdn permanente, debido a la discontinuidad. Son, por lo
tanto, trabajadores eventuales y discontinuos, gue NO tienen con
trato de trabajo fijo y permanente con UN solo empleador. La re
lacidn contractual empresario-trabajador sdlo se produce cuando
el primero requiere los servicios del segundo para una faena o -
funcidn determinada; cumplida ésta, termina dicha relacidn y to-
das las obligaciones que de ella provienen. E£sta es la norma.
Hay o puede haber, por supuesto, excepciones, cuando se trata de
empresas grandes, representantes de varias "lineas", con gran vo
lumen de trabajo, que pueden tener la capacidad de contar con -
personal permanente para sus servicios. Perao, repetimos, esta
es la excepcidén. E1l trabajo en los puertos difiere fundamental-
mente del trabajo de otras actividades. Asi es en la inmensa ma
yoria de los paises que tienen comercio maritimo. Asi lo ha re-
conocido nuestrn pais desde hacen muchos afios. Ya en el preémbg
lo del D.F.L. N2 178, publicado en el D.0. del 28 de mayo de -
1931, que refundid en un solo texto las leyes gque dieron origen
al Cddigo del Trabajo, en su considerando N2 5, establece textual
mente: "Que el trasbajo maritimo, sunque comprendido en la Legis-
"lacifn Social vigente, requiere, por sug modalidades especiales,
“preceptos especificos que consideren las caracteristicas prec -
"pias de esta clase de trabajo". As{ se desprende, también, del
Convenio 137 de la O.I.T.

: No halsido por voluntarismo, en-
tonces, gue ha existido una legislacidn especial, si se guiere -
diferente, para laS';elacinnes lzborales en este sector, la gue
se habis venido perfeccionando lenta pero paulatinamente, de a-
cuerdo con el avance de los medios tecnoldgicos. Y la mayorig -
de esta legislacidn, por no decir su totalidad, contd siempre -
con la anuencia o aprobacidn de la autoridad competente: La Di-
recciéin del Litoral y Marina Mercante, hoy Direccifn de Territo-

rio Maritimo y de Marina Mercante Nacional.

Este tratemiento legislativo espe
cial no vino sino a reconocer las particulares modalidades del
quehacer portuario, que precisa de una normativa también espe =

cial gue, sin abandonsr los lineamientos generales de la legisla
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cidn leboral, contemple y solucione las situsciones derivadas de
una actividad gque, a trsvés del tiempo, ha adquirido ribetes y

proyecciones gue la diferencia de otras actividades laborales.

Un largo y sostenido proceso histd
rico habfa configurado instituciones y mecanismos juridicos para
encauzar en forma mds justa y eficiente el nervioso pulso del -

transcurrir laboral portuario.

De la caracteristica natural del
trabajo portuario; la eventualidad y discontinuidad, nace.el he-
cho de gue, como en ninguna otra actividad, se dé una fundamen -
tal uniformidad de las instituciones juridicas gueyla regulan, -
normativa que tiene, en todas las latitudes de la tierrs, simila
res perfiles e idéntica conformacidén reguladora.w Ociosp serfa ,
a nuestro juicio, resefiar constataciones internacionales gue con
firman este aserto: es una verdad demasiado evidente gue la H. Qé
misidn podréd confirmar con las encuestas y antecedentes previos
a la aprobacidn del Convenio N2°137 y la Recomendacidin N2 145 de
la Organizacidn Internacional del Trabajo, de 1573, gue contd -
con la aprobacion del entonces delegado chileno, gque en la opor-
tunidad lo fue un representante empresarial de la Cémara Mariti-
ma de Chile, entidad Que agrupaba a TODOS los empresarios navie-

. r'd
ros y portuarios de nuestro pais.

"Pero no se trata tan solo de cono-
cer esta evidencia; es indispensable proceder conforme a ella pa
ra no producir alteraciones que, a la larga o a la corta, rz=per-
cutirén en la economia nacional. Su mandato obliga, pues, toda
vez gue se intente establecer o modificar la normativa laboral -
portuaria, a no apartarse de las lineas bésicas que perfilan y
definen estas instituclones, précticamente, en todos los rincg -
nes civilizados de nuestro mundo. Proceder de una manefa dife=
rente como lamentablemente ha ocurrido, no solo seria un inexpli
cable retroceso en el devenir laboral, sino un fector de graves

e insospechadas repercusiones en la actividad del sector.

Una nacidn, como la nuestra, que
aspira a utilizar su mar como la gran palanca que la impulsa ha-
cila un destino de grandeza, no puede darse el lujo de una legis-
lacién regresiva y restrictiva gue ahogue todo dinamismo y vita-
lidad y, por ende, destruya, en su germen, el suefio de grandeza

de nuestros gobernantes, como lo ha hecho la ley 18.032 y 18.462.
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¢ Qué empuje podré esperarse de un tra
bajador sometido y discriminado, en relacidn con sus similares del mun
do, en una tarea en que resulta vitsl su comprensidn y esfuerzo 7.
Nos parece ftan obvia la respﬁesta y tan evidente la comprensidn que de
ella tienen los HH. Miembros de la Comisidn que no dudamos gue condi -
cionarad cualquier determinacidn que no tiends a restablecer y mejorar
la normativa fundsmental como trabajasdores portuarios. Dentro de esta
afirmacidn general, de que existe en el mundo laboral portuario dc hay
una silida y uniforme institucicnalidad b&sica, alentemos todo esfuer-
zo creador e imaginativo gue, sin desvirtuarla, logre adecuarla a los
tiempos y los avances tecnoldgicos actuales. Negar este ‘Gltimo proce-
so seria una insensatez de nuéstra parte. Las instituciones no sg -
trahsplantan, se adaptan. Lo negativo e inadmisible es reconocerlo sa
lo en la letra, en el discurso, desvirtuando su sentido y proyecciones
a8 través de una normativa que las hace vacias e ineficaces. Todas las
instituciones juridicas, particularmente las del cempo laboral, tienen
un dinamismo propio que las proyecta hacia up desarrollo viva vy crea -
dor. Todo intento de constrefiirlas o sprisionarless artificislmente ,
las paraliza y destruye, con graves consscuencias para la armonia so -
cial.

A nuestro juicio, el derecho tiene co-

mo funcidn fundamental encauzar la conducta humana haciz el Bién Comin:

¥

"y asi como no puede renunciar a este objetivo esencial, tampoco puede

desconocer gque es un factor regulador de relaciones humanas, gue rechg
zan, por naturaleza, la triste y sombria uniformidad de las computado-

I'aSe

El trabajsdor portuario chileno ha reg
firmado su voluntad inconmovible de definir su propio destino dentro -
de una concepcidn humanista de la sociedad. Es, pues, dentro de este
contexto conceptual gque los trabajadores portuarios estamos expresando
hoy nuestra opinidn frente a la nueva legislacidn que se propone. Con
fiambs en que nuestras observaclones y sugerencias, inspirsdss en 21 -
doble propdsito de servir los altos e insoslayables intereses de la Pa
tria y las legfitimas espectativas de nuestroc gremio, claramente camolg
mentadas, lleven a una objetiva y desapasionada aceptacidn de nuestras

sugerencias.

Relacidn Internacional del Trabajador Portuario:- La otra caracteri{s-

tica del trabajo portuarlo, de gque no puede prescindirse arbitrariamen
te, es la "internacionalizacidn® de las relaciones laborales y comer -
ciales. En efecto, segln el tipo de flete contratedo, las remuneracio
nes de los trabajadores portusrios son por cuenta del duefio de 'la nave
( armador‘) pues las operaciones de estliba y desestiba de las mercan -

cias estén incluidas en el valor de dicho flete ( CIF y FOB, gue son -~
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los més frecuentes). Ahora bien, estadisticas de la Direccidn de Terri
torio Meritimo y Marina Mercante dicen que en el afio 1987 nuestro pais
gastd 540.004.000 ddlares por concepto de fletes en naves mercantes. De
esta suma 496-.374.000 délares,lequivalentes al 91,92 % del total, se pa
garon a compafiias armadoras extranjeras. Y solo 43.630.000 ddlares, e-
quivalentes el 8,08 %, se pagaron a compafiias armadoras chilenas. Esto
significa, entoncee, gque el 91,92 % de las remuneraciones de los traba-
jadores portuarios han sido, también, canceladas por empresarios extran
jeros, que no presentan balances en Chile, ni tienen oficinas en Chile.
Por lo tanto, cualguier medida tendiente a limitar los ingresos de 1los
trabajadores portuarios chilenos, beneficia, en consecuencia, a empresa
rins extranjeros en una proporcidn bastante apreciable.  Por otra parte,
debe temerse presente que el valor de los fletes maritimes es fijado, -

mayoritariamente, por las Confersncias de Fletes, verdaderos trust mong

pdlicos, controlados por las grandes empresas transnacionales, en las -
que nuestro pals, ni las compafiias armadoras nacionales, no tienen al-
guna influencia. Es un error, pues, creer que los bajos salarios de -
los trabajadores portuarios chilenos imfluyen en la dererminacidn del -
valor del flete marfitimo. ¢ Qué explicacidn hay, por ejemplo, para

Wjustificar® gue en los puertos de los Estados Unidos de Norteamérica -
el costo hora/hombre sea de 25.87 dflares y en Chile sea de 1.95 ddla -
res 7. ¢ Por gué en loe Estados Unidos de Nortesmérica, donde no es -
tan agudo el problema del desempleo, los trabsjadores portuarios tengan
Ygarantizados" sus ingresos egquivalentes a 40 horas semanales y en Chi-
le el trsbajador partuario no tenga hada 7.

No se piense gue estamos pretendiendo
igualdad de condicicnss con los trabejadores portuarios de zquel pais.
Simplemente sefialamos la inconsecuencia. A la fecha de la dictacidn de
la ley 18.032, en Valparaiso se fijd un velor de 3 1.268 por un turno -
de 7,5 horas, equivalente a 32,51 ddlares de ese entonces. 0 sea, la
hora/hombre, en esa fecha, era de 4,33 ddlares. 1 Como consecuencia de
la falta de reajustes remuneracionales, porgque no hay negociacidn colec
tiva en el sector, hoy dia el valor turno es de 3 3.600 o sea, 14,65 -
dilares; por lo tanto, el valor hora/hombre es de 1,95 dfilares. & Esto

habréd rebajado el valor de los fletes 7 | De ninguna manera !

Los fletes son fijados y cancelados -
en dbilsres. LoOs gastos que demanda la atencidn de la nave y las gpera-
clones proplas de la estiba y desestiba son, también, cancelados en 1ls
misma moneda. Los costos, tanto del armador como del agente y/o embar-
cador nzcional son, a la vez, calculados en ddélares. De modo gue las
fluctuaciones gue tenga esta moneda en nuestro pais repercute decisiva=-
mente en los resultados del “"negocio®. Facil resultard comprender los

tregultados® obtenidos por alguien cuando el costo hora/hombre em los
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puertos de Chile se ha reducido en 54,97 % sdlo por concepto de mano de
obra. Y fécil serd, también, comprender la angustiosa situacidn de los

trabajadores portuarios.

ANTECEDENTES HISTORICOS.

Antes de la dictacidn de la ley NQ -
18.032, las condiciones legales, reglamenterias o convencionales del -

sector portuario eran las siguientes:

Dotaciones:- E1 nlmero "ideal® de trabajaﬁures para cada DFicin-n espe-

cialidad, en cada puerto, era fijado anualmente por una cg
misidn tripartita ( autoridad, empresarios y trabajadores ) establecida
por distintos decretos reglamentarios gque fueraon me joréandose en el cur-
so de los afos. Estas comisiones eran presididas por el respectivo Go-
bernador Maritimo o Capitén de Puerto, asesorado por el Inspector del
Trabajo de la localidad. E1 nimero de trabajadores se determinaba de g
cuerdo a estadisticas de trabajo y asistencia al mismo. NUNCA hubo, en
ningdn puerto, reclamaciones de ninguna de las partes sobre el procedi-
miento y o al nimero de trabajedores contemplados para la adecuada sa-
tisfaccidn de mano de obra demandada por los empleadores. Incluso, es-
tos organismos tripartitos ( sistema cuyas bondades fueron elogiadas en
la Conferencia Internacional del Trabajo por el sefior Ministro del ramo
de nuestro pais, don Alfanso Mirquez de la Plata, segin ha informado -
profusamente la prensa nacisnal ) llegaron a constituir, de motu propio,
una especie de instancia de "conciliacidn de guejas". Y por sobre es-
tas comisiones locales o regionales existia la Comisidn Nacional del -
Trabajo Maritimo-Portuario, presidids por el sefior Director del Litoral
y Marina Mercante Nacional, secundado por el sefior Director del Trabajo,
e integrado por representantes de emplesdores y de trabajadores de alto
nivel, para conocer de las spelaciones o reclamaciones y fijar pautas =
de caréacter nacional para el mejor entendimiento de las relaciones en-
tre 1as partes y la ejecucidn de las faenas. Asi fue hasta la ley N2
17.816, publicada en el D.0. del 3 de noviembre de 1972, gue cred la O-
ficina de Contratazcidn de EE. de Bahia, Fluviales o Lacustres, gue otor
gaba mayores atribuciones a este organismo y la hacia més &gil y opera-
tiva, a la vez que consagraba el sistema tripartito a través de 1a ley,

lo gue le daba mayor rango y lo haci{a més estable y definitiva.

Desgraciadamente, esta ley no alcanzd
a ser aplicada. Es posible gue en algunos puertos, como en Valparaiso,
no se haya actuado con rigurosidad en la fijacidn de las dotaciones ép-

timas, pero ello no significa que el sistema haya sido inadecuado.

Especialidades y Oficios:- E1 Capitulo III, del D.S. ( M ) NO 153, del

22 de febrero de 1966, gue trataba del Perso

nal de Empleados y Movilizadores Maritimos, Fluviales y Lacustres de Ba
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hia, en sus articulos 122 y 138, y el Reglamento de Trabajo en Bahia, -
del 15 de diciembre de 1954, establecian lss siguientes categoriass y o-

ficios para los trasbajadores maritimos de bahia, hoy portuarios.

g)"Jefe de Hahia:- Serén los coordinadores entre el armador ( duefioc de

"la nave ), sus naves, les sutoridades y el personal que labora en -
"las faenas. Tendré&n labores fiscalizadoras y técnicas en la bahia -
"para determinada compafiis armadora o agencia de nave. Los jefes Y
"sus ayudantes seran de la exclusiva confianza de los armadores, agen
"teg de naves y contratados por éstos bajo su responsabilidad, debien
"do ser elegidos entre los oficiales de cubierta de la marina mercan-
"te o jefes.de cubierta; estos Gltimos deberén contar con 150 mis -
"afios de servicios a lo menos en las faenas meritimas, fluviales vy la

"custrese.

b)"Jefes de Cubierta vy Ayudantes:- Serén los que abordo de las naves se
“cunden la labor fiscalizadora de los Jefes de Bahia para con el per-
"sonal que lasbora en las faenas de carga y descarga controlando la e-
"ficiencia de éstas.

c)"Jefes de Muelles o de Descargs v Ayudantes:- Seran los que en la ri-

“"bera secunden la labor fisccalizadora de los Jefes de 8ahia para con
"el personal que labora en las faenas de movilizacidn de carga contro

"lando la eficiencia de éstas.

d)"Tarjadores:- Serdn los gue reciban, pesen, midan o entreguen la car-
"ga abordo y en la ribera de atrague de las naves, por cantidad, cla-
“"sificacidn, marcas, medidas, peso y calidad, de acuerdo a las ins -
"trucciones que reciba de los Jefes de Eubier?a, Muelles o de Descar-~
"ga.

e)"Capataces:- Serén los que en las faenas dirijan, vigilen, verifiguen
“g efectflen trabajos fisicos y en ellas secunden la labor de los agen
"tes de naves, jefes de bahia, de cubierta y de muelles. Este perso-
"nal serd de la exclusiva confianza de los patrones y deberd ser ele-
"gido libremente entre los estibadores, matriculados con cinco o m&s
"afios de servicios como tales y con un total de diez &afios o0 més de -

"servicios en las faenas maritimas, fluviales o lacustres.

f)"Estibadores:- Serén aguellos gue se desempefien en la estiba, desesti

"ba, acondicionamiento o movilizacidn de la carga a bordo de las na -
"yes de alta mar o especiales, yd sea como: estibadores, wincheros v

portaloneros.

g)"Movilizedores de Playa:- Serén aguellos que se desempefien en la car=

“ga, movilizacidn, depdsito o slmacenamiento en la ribera, en la car-
"oa de fletamento maritimo, fluvial y lacustre; entre los-medius te
"transporte y las bodegss o recintos aduaneras, o las naves o embarca
"ciones atracadas en la ribera, tales como: Jjornaleros de playa, movi

wlizacidn de pacotilla, grueros, donkeros y los demés gue desempefen
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“"ocupaciones analogas y los obreros de la Empresa Portuarie de Chile.
"Estos (ltimos no serén matriculados y dependerén exclusivamente de los
"administradores de puerto. Todo aguel personal pasd posteriormente a

Ydenominarse Yembalador".

h)"Auxiliasres:- Seran aguellos que se desempefien en trabajos complementa-

"rios y derivados de las faenas en las riberas o a3 flote, como ser: ma=-
"rineros auxiliares de bahia, chaterios, achicadores, costuras y amarra
"dores. Las funciones de los marineros auxiliares de bahfa, ademfs de
"las generales que se han mencionado y de las que puede encomendarles -
"el reglamento respectivo, consistiran especialmente en reemplazar en
¥puerto a los tripulantes de naves extranjeras, en faenas de sacar cu-
"fias, barras o encerados, abrir bodegas o entrepuentes, efectuar manio-
"hras en plumas en general, limpieza de bodegas, entrepuentes o estan -
"gques. Los tripulantes de naves nacionales, sdlo padrén ser reemplaza-
“dos en puertos chilenos por los marineros auxiliares de bahia, en 1los
"mismos trabajos ya indicados, cuando expresamente lo soliciten los ca-
"pitanes de estas naves, directamente o por intermedio de sus agentes.

"y dltimamente, sdlo guedaban marineros auxiliares de bahia.

i)"Cuidadores:~ Serén aguellos que se desempefien como Policias Particulg

1.3."'

"res ( guardianes de lanchas, seregnos o cuidadores ) abordo de las lan-
"chas con carga, de naves y en recintos aduaneros o portuarios particu-~
"lares o fiscales que no sean de la Armada Nacional o de la Empresa Fox
"tuaria de Chile. Serén de la exclusiva confianza de los érmadures, ca
"pitanes o agentes de naves y serdn contratados por éstos directamente

"v bajo su exclusiva responsabilidad.

Requisitos de Ingreso:- Para desempefiarse en cuélesquiera de las espe -

ciaslidades u oficios a gque se refiere el nimero anterior, en las faenas
de carga y.descarga a bordo de las naves o embarcaciones, recintos adua
neros, muelles o malecones particulares g fiscales, gue no sean de la -
Armada, ya sea en puerios maritimos, fluviales o lacustres, era necesg-
rino cumplir con los requisitos exigidos por el Reglamento General de Ma
tricula del Personal de Gente de Mar, Fluviagl y Lacustre ( Decreto 153,
del 22 de febrero de 1966, del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecre
tarfia de Marina ). Segln este Reglamento, la "matricula® era el cumpxg
bante de inscripcidn en el Registro Nominativo que se llevaba en lz Di-
reccion del Litoral y de Marina Mercante ( hoy Direccidn de Territorio
Marftimo y Marina Mercante ) v las‘Uapitanias de Puerto, de las pPersg -
nas declaradas aptas psra desempefiarse en las labores maritimas, fluvia
les y lacustres. Segin el articulo 82 del Decreto N2 153 para inscri -
birse en el registro de matricula del personal movilizador maritimo,flu
vial y lacustre habia'que reunir los siguientes requisitos:

g8) Ser chileno o nacionalizado y tener carné de identidad.

b) No haber sido condenado por crimen o simple delito.

c) No haber sido eliminado anteriormente de los registros de matricula
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de alguna Capitania de Puerto, en conformidad con lo dispuesto en el
Reglamento General de Urden, Seguridad y Disciplina en las Naves v
Litorsl de la Repdblica, salvo que haya obtenido la rehabilitacidn -
correspondiente de la Direccidn del Litoral y Marina Mercante.

d) No desempefiar cargos piblicos o semifiscales incompatibles con la -
profesidén u oficios a matricularse, segln calificacidn hecha por 1la
Direccidn del Litoral y de Marina Mercante.

e) No estar acogido a retiro o jubilacidn en cualquier régimen de previ
sidn social de acuerdo con las normas legales, por limite de edad o
invalidez.

f) Presentar un certificado de antecedentes gque no repistre anotaciones
y otro documento gue acredite cualidades moralese.

g) Tener no menos de 18 afios ni més de 30 afios de edad. Excepto cuida-
dores. A

h) Haber cumplido con la ley de Educacidn Primaria @bligatoria.

i) Poseer salud y aptitudes fisicas compatibles con el trabajo y el me-
dio en que deberd actuar de acuerdo con su oficio, certificado por
el médico sanitario y el designado por la autoridesd maritima.

j) Los chilenos deberin comprobar -haber cumplido con su servicio naval
0 militar, estar eximido legalmente o inscritos en los registros de
acuerdo con la ley de reclutemiento.

k) Los empleados de bahia deberén acreditar heber rendido satisfactoria

mente el guinto afio de humanidades o estudios equivalentes.

La autoridad maritima debia someter a
los empleadas de bahfa a un examen de preparacion que podia repestirse -
por unz sola vez dentro de los seis meses siguibntes, previo concurso -
entre los gue hubieren trabajado como suplentes con permiso eventual o=
torgado por la autorided maritima. Dicho exémen comprendia los siguien
tes ramos: Matematicas ( oral y escrito ) y Nomenclatura Néutica ( oral

y escrito ).

Provisidn de Pusstos de Trabajo ( Nombrada ):- Hasta el afio 1964, la -

forma de designacidn del persocnal para las distintas labores que debian
ejecutar los trabajadores portuarios era baestante anarquica. En algu-
nos puertos, los empleadores "seleccionaban" el personal de algunas es-
pecialidades ( jefes de cubierta, tarjadores, marineros auxiliares de
bahia, etc... ), mientras otras ( estibadores ) eran designados directa
mente por las organizaciones sindiceles o gremiales. En otros puertugj
todo el personal era designado por las organizaciones de los trabajada=
res. Y en otros la forma de designacidn estaba contemplada en los Can-
venios Colectivos de Trabajo. En 1964, el 15 de diciembre, fue apraoba-
do por el sefior Director del Litoral y de Marina Mercante y el Diredtor
del Trabajo el Reglamento General de Trabajo en Bahia, segin lo dispg =
nfa el articule 159 del Reglamento General de Matriculs del Persunal de

Gente de Mar, Fluvial y Lacustre.
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E1 Reglamento General de Trabajo en Bahia
sefialaba minuciosamente el procedimiento gue debis seguirse pars efec -
tuar la “"nombrads", cuya responsabilidad recafa en las respectivas Ofici
nas de Contratacidn y estipulsha las sanciones a que se hacian merecedo-
res los infractores. Desde el articulo 799 al 88Q, ambos inclusive, se
referia a esta materia. De acuerdo con este Reglamento; el de Orden, Se
guridad y Disciplina en las Naves y Litoral de la Replblica, "correspon-
"df{a 2 la esutoridad maritima y a la inspeccidn del trabajo el control de
"todo en las faenas del puerto”. '

Este fue el procedimiento sequido hasta -
el 16 de diciembre de 1967, fecha en que fue promulgada la ley 16.724, -
que en su articulo 239, inciso 22, dispuso gue "los armadores, agentes -
"de naves, embarcadores y otros similares, solicitarén.a los sindicatos
Yo gremios respectivos el personal sefialado en el inciso anterior ( el -
"del Capitulo III del D.5. 153 ), para las faenas de la respectiva espe-
Hpialidadh. .. Se establecid asi, la nombrada por el sistema de “redon-
dilla" para todo el personal de trabajadores portuarios. Sin duda GUE
se cometieron slgunos excesos con este procedimiento, particularmente en
el puerto de Valparaiso, pero nuestro pais se adelantaba, incluso a 1la
0.I.T., al establecer un sistema equitativo de distribucidn de puestos -
de trabajo, situacidn gque este organismo internacional vino a recomendar
s6lo en 1973, cuando aprdhé el Convenio N2 137 y su respectiva Recomends
cidn, la N2 145. Mucho se-ha hablado y especulado de los "medio-pollos,
vicio gque siempre hemos combatido algunos dirigentes sindicales del sec-
tor y que, en todo caso, no fue la norma corriente en todos los puerios
sino de uno =o0lo de elles. Y gue era perfectamente susceptible de corrg
gir si hubiera existido la disposicidn y el interés de quienes tenian 1z

responsasbilidad de la correccidn de las actividades portuariase.

Organizacliones Sindicsles:- Los trabajadores portuarios estaban consti-

tuidos en sindicatos profesionales y federaciones nacionales, de acuerdo
a8 la'disposicidn general del Cddigo del Trabajo, segin el oficio o espe-
cialidad gue desempefizsban. De este modo, existian: sindicatos de estiba
dores en cada puerto, con su federacidén nacional; sindicatos de emplea -
dos de bahia en cada puerto, con su federacidn nacional, etc. ... Exis-
t{a, ademis, la Confederacidn Maritima de Chile, sin personalidad Juridi
ca, a8 la gue estaba afiliado, tamb;én, el personal de oficiales y tripu-
lantes de la marina mercante nacional y algunos sectores pesquUETDS. De=
bemns hacer resaltar que la afiliacidn de los trabajadores a los sindica

tos profesionales NO era obligatoria, sino zbsolutamente voluntaria.

Nadie podrd sostener gue las organizecio-
nes de los trabajadmres portuarios estuvieron al servicio politico fara-
neo. Muy por el contrario, Las organizaciones sindicales mantuvieron -
siempre escelentes releciones con su contraparte y fueron ejemplo de -
constante superacidn. En todos los puerteos tuvieron un local propio pa-

ra desarrollar sus actividades. Y 8 nivel nacional se dotaron de los =
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implementos y asesorias técnicas adecuadas para un buen desempefio. La
mayoria de los dirigentes nacionales estudié en el terreno mismo, en -
los puertos de los Estados Unidos de Norteamérica, los métodos de mani-
pulacién de carga que imponia la nueva tecnologia, como los mecanismos

adoptados para "amortiguar" los efectos sociales gue los nuevos siste =

mas tecnoldgicos producian en los trabajadores.

Negociscidn Colectiva:- Hasta mediados de 1965, la negociacidn colecti

va era efectuada en cada puerto, por cada sindicato de trabajadores,con
sus respectivos empleadores. Estos (Gltimos estaban agrupados en la Ca-
mara Maritima, & través de la cual negociasban con cada organizacidn de
trabajadores en forma separada; todo ello de acuerdo a las reglas gene-
rales -establecidas en el Cddigo del Trsbajo. Asi, entonces, cada sindi
cato de trabajadores tenia un convenio colectivo con un grupo de emples
dores, asocisdos en una organizacidn comiin. Cabe sefialar que las agen-
cias de naves locales, encargadas de representar al armador y atender -
las necesidades propias del bugue, y muchas'wsces las de carga y descar
ga, eran, como lo sigue siendo hoy dia, dependientes de una agencia ge-
neral con sede en Valparaiso. For esta razon, la "linea gruesa" para -
la negociacién colectiva, como para toda la relacidn laboral, se fijaba
desde la sede central de cada @agencia y, en Gltimo término, desde la se
de central de la propia Cémara Maritima. Eran mas de 100 las negocia -
ciones colectivas anualcs. La maynfia de ellas terminaba, precisamente,

en Valparaiso, @ mediadeos de cade afin. Y esto se repetia afio tras afio.

A partir de 1965, los propios empleado -
res, a través de la Cémara Maritima, propusieron "centralizar" las negg
ciaciones colectivas en las federaciones, sin perjuicio de que los sin-
dicatos pudieran considerar algunos asuntos particulsres en cada puerto.
Asi se redujo el nimero de Negociaciones a no mas de diez, y el proceso
de negociascifn terminaba antes de marzo de cada afio. El1 resultado fue
extraordinario, al extremo que el nimero de huelgas se redujo casi a ce
ro y se establecieron mecanismos de redistribucidn de los ingresos i =
nanciados por los propios trabsjedores para ir en ayuda de aguellos =
puertos gue tenian poco volumen de trabajo, para establecer sistemas de
"ayuda" para costear los estudios de los hijos de los trabajadores, pre
ferentemente a nivel universitario y técnico-profesional. Las remuners
ciones de los dirigentes sindicales fueron costeadas por sus propios re
presentados, siendo el Gnico caso en el pafs. En suma, en los conve -
nios colectivos, y a través de la negociscidn directa entre las partes,
se fueron estableciendo y perfeccionando las "reglas del juego" para la
mantencidn de la armonia y paz social en el sector. Todo ello, con es-
tricta sujecidn a las normas constituclonales, legeles y reglamentarias

gue regian la materia.

Feriado Legal:- Por la diversidad de empleadores para los que trabaja-

ba el trabajasdor portuario, habida consideracidn s la naturaleza del -
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mismo, como ya lo hemos sefislado, las regulaciones sobre su derecho a fe
riado legal he sido motivo de una legislacidn especial. La ley 10.988,
disponia, gue para los efectos del derecho a feriscdo, el tiempo trabaja-
do por los trabejsdores portusrios para distintos empleadores debia cam-
putarse centralizadamente, reduciendo a diass lss horas de sobretiempa.
De esta manara} la Cimara Maritima de Chile llevzba el cdmputo del tiem-
po trabajado por cada trabajacor, en cada puerto, y por cada veinte dizss
de trabajo se otorgasba un dis de feriado. Para calcular el valor «del
difa-feriado, se dividia el total del ingreso anual del trabajador por =
los dias trabajados. Este beneficio se pagaba en el mes de marzo de ca-
da afio y cada empleador aportaba con la cuota gque le correspondia segdn

el tiempo que para €1 hubiera trabajado el tresbajeador portuario.

Prevencidn de riesoos v accidentes del trabzajo:- Los trabajadores portua

rios estaban y estan protegidos por la ley 16.744, sebre accidentes del
trabajo y enfermedades profesionales. Como mantenian la relacidn labao -
ral con el empleador & través del convenio colectivo, en cada puerto fun
cionaban los Comitées Faritarios soore Prevencidn de Riesgos y la Cameara
Maritima, centralizadasmente y en representzcidn de los empleadores, man-
tenia un departamento especializado sobre la meteria y entregsba, perid-
dicamente, a cada trebajador los elementos de seguridad més utilizados:

zapatos, guantes y cssco. Los empleadores aseguraban el personzl en el

Instituto de Segurcs del Trabajo, ex ASIVA., donde se atendian los tra--

bajadores sccidentados en el trabsjo.y en el trayecto. &1 Instituto ab-

sorbia los gastos de hospitalizacidn y subsidios por pérdidas de ingre-

sos por parte del trabajador...

Sistema remuneracional ( ingresos J):- E1 sistema de remuneraciones para

los trabajadores portusrios estaba fijado en loss convenios colectivos.
Existim dos modalidades: por rendimiento y por tiempo. Los estibado -~
res tenian el sistema de rendimiento por tanelaje con distintos valores
segin la naturaleza de la carga, con un valor minimo diario para el pe-
riodo ordinario de trabajo; ademés, las horas de sobretiempo se les pa -
gaba aparte en algunos puertos y en Valparaiso, el rendimiento en horas
de sobretiempo tenia un recargo especial. Un sistema parecido tenian los
embaladores o movilizadores de playa. E1 resto de los trabajedores perci
bfa sus ingresos por el tiempo trabajsdo: la jornada diaria y el sobre -
tiempo. Este (ltimo tenia recargos veriebles. Las horas de sobretiempo
simple hasta las 24 horas un recargo de 50%. Las horas de alimentacidn -
tenian un recargo de 100/125%. Las ‘'de amanecida uno de 100%. Y el traba
jo en dias domingos y festivos tenfa un recargo de 100% sobre el dfa or-
dinario.

Hororio de Trebajo:- E1 hﬂrariolde trabajo, tanto en dias ordinarios co-

mo en dias domingos y festivos, estaba fijado por los Convenios Colecti-
vos. Era el siguiente: 08.00/12.00; 14.00/18.00 horas en jornada prdine-
rig. 19.00/24.00; 01.00/07.00 horas en Jjornada extrsordinaria.

Y 12.00/14.00 hores; 18.00/19.00 horas; 00.00/01.00 hores; 07.0o0/08.00 =~
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horas en jornada para slimentacidn. Esto a excepcidn de Valparaiso que,

por fallo arbitrel tenis establecido el sistema de turnos en el siguien-
te horario: Primer Turno : 08.00/14.00 horas.
Segdndm Turmo : 14.30/21.00 horas.

. Los trabajadores a través de los conue =

nios colectivos, estaban comprometidos a trabajar en cualguier dia, fue-

ra ordinario o domingo y festivos, y en horas de sobretiempo, incluso en

las horas de alimentacidn, previo aviso anticipadamente.

Previsidn Social:- Los trabajadores portuarios estaban adscritos al ré-

gimen de previsidn social de la Caja de la Marina Mercante Nacional, Sec
cidn Empleados y Oficlales, si se trataba de empleados de.bahia, o a ls
Seccidn Tripulantes y Operarios Maritimos, si se trataba del personal de
estibadores y otrose. Este #iltimo personal, Jjustamente por la modalidad

y naturaleza del trabajo "emigrd" del Servicio de Seguro Socisl por dis-
posicidn de la Ley 10.662, estableciéndose condiciones especiales para -
ellos. Por ejemplo, no podian jubilar por la exigencia del 5.3.5. de -
las 1.500 semanas de imposiciones, come minimo, por carencia de emplea -
dor y trabajo permznente. Tampoco podien percibir la asignacidn fami -
liar por no trabajer 24 dias en el mes. A través de la Caja de Previ -

sidn de la Marina Mercante se ohtenia.la atencidn médica y pagos de sub-

sidios por dias no trabajados debido a la enfermedad. E£1 costo para los

imponentes era minimo y 21 sgervicio, realmente eficiente.

PERIODO DE RACIDNALIZAEION.. D.F.L. 168.

Desde los inicios de su cometido, en sep-
tiembre de 1973, el actual Gobierno intervino directamente en el trabajo
portuario, a través de los Gobernadorss Maritimos o Capitznes de Puertao,
adoptando diversas medidas gue alteraron las "reglas del Jjuego" imperan-
tes en el sector. Y mucho més lo hizo a partir de la vigencia del D.F.L
N8 168, publicado en el D.0. del 5 de diciembre de 1973. Este cuerpo le
gal, entregd facultades discrecionales a la Direccidn del Litorsl y de -
Marina Mercante, hoy Direccidn de Territorio Maritimo y de Marina Mercan
te, para "dictar provisoriamente todas las normas tendientes a racionali
"zar y a poner en ejecucidn el desarrollo del trabajo gue realiza la gen
“"te de mar, gremios maritimos, fluviales y lacustres ... mientras se dic
"el Estatuto Legal definitivo sobre el particular". "La aplicacidn de
vlo dispuesto anteriormente no podrad significar, al personal de gue se =
"trata, disminucidn de sus actuales remuneraciones, ni de los beneficios

wadquiridos, salvo justa compensacidn... "

Ademés disponia la creacidn de una Comisién Especial integrada por repre
sentantes de la Direccidn del Litorsl y de la Direccidn del Trabaja, ase
sorados pmrlrepresentantes empresariales y de los trabsjadores, para es-
tudiar vy proponer un Estatuto Unico "destinado bésicamente a lograr une

fnaydr productividad y racionalizacidn de estes labores... Este Estatuto
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"regulard, en definitiva, todo el desarrollo de las labores maritimas, -
"fluviales, lacustres y portuarias, y deberéa contenar lus normas de tra-
"bajo, tanto & bordo como en tierra, obligaciones de los empleadores, pa
"trones y trahéjadures, remuneraciones y demés beneficios a gque tendrd -
fiderecha el pérsunal" vos

En virtud de estas facultades, la Direc -
cidn del Litoral y de Marina Mercante dictd una serie de resoluciones -
gque afectaron seriamente los ingresos de los trabajadores, como ser:

a) Se elimind el personal gue trabajaba en los bugques que transportaban
carga liguida a granel. En la carga sdlida a granel se redujo el per
sonal a solo el jefe de cubilerta. Esto permitid gue los empleadores
ocuparan personal no matriculsdo.

b) En-la carga general, se redujo considerablemente. el ndmerc de compo -
nentes de las cuadrillas de estibadores, embaladeres y marineros auxi
liares. A los empleados de bahia se les elimind el tarjador en tie -
rra, obligando al de abordo ejecutar la doble funcién, y los ayudan -
tes solo con m&s de tres cuadrillas.

c) Se permitid la introduccidn de nuevos. sistemas de transportacidn de -
carga, como el roll-on- roll-off, el buque portacontenedor, gue produ
cen un gran desplazamiento de mano de obra ( 85% m&s o menas ), Ein
NINGUN tipo de negociacidn ni posibilidad de hacerlo.

d) Se alteraron los horarios de trabajo.

e) Se implantd el sistei.a de turnms-en los puertos de San Antonio y Antg
fagssta a imagen y semejanza de Valparaiso, y can los mismos valores,
en circunstancias que aquellos puertos tenian mayores ingresos prome-
dios. .

f) Se congelaron las dotaciones, al no ponerse &n actividad las oficinas
de contratacion.

g) Se congelaron los convenios colectivos.

Todo esto trajo como consecuencia una sig
nificativa disminucidn de los ingresos de los trabajadores, al no otor -

garse las "justas compensaciones" a que obligaba el D.F.L. 168.

Ante las reclamacianes de los trabajada -
res, por Resolucidn N@ 12.600-443, del 4 de octubre de 1974, se.designd
la Comisidn Evaluscidn de las Causas y Efectos por la aplicacidn del -
D.FsLe 168 a los gremios maritimos. Esta comisidn fue presidida por el
capitén de fragata (AB), sefior Reyﬁaldc Romero Besoain, e integrada por
los ingenieros comercisles, sefiares Ernesto Honores Asaban, por los tra-
bajadores, y Oscar Poyanco Ceballero, por los empresarics. Después de -
varios meses de trabajo, y al percatarse el presidente de ls comisidn de
los "reales" efectos que las medidas de "racionalizacidn" habfan produci
do en los ingresos de los trabajadores, propuso y obtuvo gque el sefior Di
rector del Litoral dispusiera un reajuste extraordinario del arden del -

4L5% para remuneraciones y un 5%‘para un plan hebitacional, & partir de a

bril de 1975, Esta Comisldn hizo un estudic puerto por puerto, gremio -

/15."‘



A5

por gremio, que le permitid determinar el ingreso promedio del trabaja-
dor/turno, el promedio de turnos por trabajasdor/mes, promedioc hombre/ -
turno, costo promedio por tonelada movilizada, el rendimiento promedio
por turno, etc... Al termino del plazo psra su trabajo, se ampliaron -
los DhjEtiUDSIy tareas de esta comisidn para estudiar y proponer un ta
rifado dnico nacional, proposicidn gque formuld en junioc de 1975, gue -
fue rechazada por los trabajadores porque la Cémara Maritima, conoci -
dos los resultados, propuso cambio de las reglas del juego que habilan
sido convenidas por consenso antes de iniciarse el estudio pertinente
y propuso un "muestred' en Valparaiso que se entregd a los trabajadores
como propuesta de la Cémara y gque era sustancialmente inferior al pri-
mero. En el Anexo N2 3, la H. Comisidn podréd comprobar el costo por -
mano de obra de la tonelada de carga general movilizada en los princi-
pales puertos del pais, en ddlares norteamericanos en junio de 1975.
E1 Anexo NEB 6 en su columna uno, demuestra el coste promedio nacional
de la tonelada movilizada, en ddlares a Jjunio de 1975; ls columna daos,
el mismo costo en Valparaiso; la columna tres, el resultado de tarifa
Gnica nacional de la Comisidén; y la columna cuatro, la proposicidn gue
formulaba la Cémara Maritima. La H. Comisidn Legislativa podré apre -
ciar, pues, donde haz estado la intramnsigencia y el aprovechamiento.

El Anexo NE 9 demuestra los ingresos por trezbajador/turno, en ddlares,
por gremios y por puertos. I Qué. contraste con la dura y cruda reali
dad actual, en gue el valor hombre/turno es de § 3.600 o sea, 14.69 -
ddlares, existiendo empresas, como Puerto Lirquén, que pagan § 2.400 -

hombre/turno, es decir, 9.79 dilares norteamericanos |

Pero esto no es todo. Paralelamente a
esta Comisidn-de Evaluacidn de las Causas y Efectos de la Racionaliza-
cidn, funcionaba otra para estudiar y proponer el Estatuto Maritimo- -
Portuario, gue seris la normativa definitiva para regular la actividad
del sector y las relaciones laborales. No menos de tres estudios se -
hebrén realizado en el periodo comprendido entre la dictacidn del D.F.
L. 168 y 1a ley 18.032. A los trabajsdores no nos cabe ninguna duda -
de que las intenciones del Gobierno eran, precisamente compendiar y mo
dernizar toda la legislacidn atinente para hacerla més 4gil y dinémica.
Por eso contribuimos y aportamos nuestros mejores esfuerzos. I Camno
no sentirnos defrsudados y decepcionados con la realidad que hoy vivi-
mos | '

Los trabajadores portuarios NUNCA nos -
hemos opuesto o hemos sido renuentes a estudisr nuevas fdrmulas o moda
lidades para la mejor operacidn de loé puertos. Por lo mismo, desde -
el primer momento de la dictacifn del D.F.L. 168 ofrecimaos toda nues -
tro apoyo y colaborzcitn para la obtencidn de mejores resultados ‘par
el pais. Tal vez por prejuicios, tal vez por concepciones equivocedas,

tal vez como resultado de unma profunda propaganda interesada en contra

nuestra, el hecho es gue no logramos hacer valer nuestras argumenta -~
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ciones ante las sutoridades.

En los Oltimos afins, frecuentemente se
ha hablado de "racionalizacidn", "eficiencia", "optimizacidn de las ac
tividades productivas", sin relscionar estos conceptos con la "especia
lizacidn del trabajo", la “"profesionalizacidn de las ocupaciones", 1la
“organizacién.laboral" y "la capacitacidn profesional". Por ella, in-
sistimos mucho en la necesidad de estudiar seria y técnicamente la “oa
cionalizacidn" de las actividades del sector portuario. La experien-
cia nos ha demostrado gque ese no era el objetivo. 5in ser expertos, a
nuestro parscer, el concepto de la racionalizacidn, tal como se ha a-
plicado en nuestro campo, se ha reducido & un problema de simple "maxi
mizacidn de las utilidades" o de "reduccidn de costos". Para nosotros,
la racionalizacidn implica elementos fundamentzles de fines,  medios ,
condiciones de la accidn y las normas que ligan fines.y medios. La ac
cidn es racional en la medida que existe una probabilidad demostrable
de que los medios o medidas utilizadas conducen, realmente, a los obje
tivos previstes. Asi, el célculo y'el planeamiento, el uso del conoci
miento, constituyen instrumentos y manifestzciones de la raclonaliza -
cién. Por tanto, la racionalizacidn no se reduce a un pura célculo de
dinero; a una simple disminucidn de costos parciales o de recursos hu-
manos. £8 un problema més compleja, referido sl funcionamiento de un
sistema total, al ensemble o coordinacidn entre sus partes, a su orga-
nizacién, a los métodos de trabaja, a la calificacidn y especializa -
cidn del recurso humano, a la optimizacidin o mejor manera de hacer o
de lograr slgo. Es frecuente gue al lograr un mejor funcionamiento de
un sistema, en su comjunto, se obtengan ahorros muy superiores & 1los
que se alcanzarian reduciendo simplemente los costos parcizles. Y no
cabe dudas de gue la especializacién y el aumento de la calificacidn -
del recurso humano constituyen la forma més dptima y racional de alcan
zer los obgjetivos de produccidn prefijados. En este sentido, la capa-
citacidn pcupacional y la profesionalizacidn del trapajedor portuario
deben canstituir ls forma mas efectiva pare lograr una mayor eficien-
cia y un mayor nivel en el cumplimiento de las normas técnicas. Es el
caso del sistems portuario, es un hecho de la experiencias gue la moder
nizacidn o tecnificacidn creciente del trabajo en las naves o de la u-
nitarizacidn de la carga, no solo estédn determinadas por 1las de-
cisiones propies del pais,sino por el progreso internacional, gue no se
puede dejar de enfrentar, a menos gue se reduzcan las posibilidades
de poder competir en términos favorables. E1 desarrollo econdmico na-
cional y la eficiencia de los puertos estan Intimamente ligados con 1la
especializacién, la profesionalizacidn y la capacitacidn técnics de -
los trabajadores portuarius. Y estas condiciones, a su vez, se rela -
cionan estrechamente con una real y efectiva estabilidad en el trabajo.
Como es facil comprender, dificilmente podré concebirse el desarrollo
y eficiencia de un puerto, si la contratacidn de mano de obre se abre

en forma indiscriminada permitiendo el ingreso de personas gue no tie-

nen ninguna calificacion profesionsl adecuada. Los pafses deserrolla
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dos consideran la profesionalizacidn y la constante especiolizpcidn como
condiciones esenciales de su propio progreso. Y en nuestro sector,estas
condiciones caesi rno se han emplesdo. Y los trabsjadores homos sido los
principales interesados, sin hab§r %scuchado ﬂynca debidamente. Fero

siempre la critica y la responsabilidad de la falta de eficiencia ha re-

cafdo, injustzmente, sobre nuestros hombros.

LEYES 18032 y 18462 Y 5US EFECTDS: -

Cuando se esperaba una resolucidn sobre
la dictacidn cdel Estatuto Mar{timo-Portuario, sorpresivamente se dictd -
la ley 18.032, del 25 de septiembre de 1581, conaocida por los trabzsjado-
res, con toda raszdn, como la "ley maldita". Los efectos de esta ley han
sobrepasado, incluso, a sus propios inspiradores, pues ha afectado a de-
rechos que ninguna asutoridad, con verdadero espiritu de ecuanimidad v -
Justicia, habris pensado cercenmar, como es, par ejemplo, €l problema de
los subsidios por enfermedad, por sccidente-de trsbajo en trayecto, por
vacaciones pagedas, etc... Con la excusa de erradicar "“vicios", como el
"medio-pollo", simplemente se ha arrasado con toda una legislacidn gue
fue ejemplo en Américe Latina vy orgulls para nuestro pais. Como todas -
las cosas, no era perfecta. Paulatinamente se habia venido mejorando vy
creando instituciones, como el tripartismo, tendiente a mantener el en -
tendimiento, el respeto y la armonia entre las partes. De una sola plu-
mada, se pusa término a.todo un proceso renovador. | Hemos vuelto a fo-

Jjas cero |

Modesta y patridticamente, pensamos ques -
el dogmatismo ha impuesto en el sector portuari; un sistema gue pueds -
transformarse en boomerang, gue manejado interesadamente, puede ocasip -
nar gravisimos problemas a la estabilidad del sistema democritico futuro.
En efecta, dejar entregado a las partes la "LIBERTAD" paras contratar v
fijer condiciones en el momento mismo de arribo de la nave a puerto pen-
gando gque el mercado de méno de obra regularé el "precio", no pasa de
ser un espejismo. Puede darse el caso, perfectamente factible, de que -
en un momento dado las “"condiciones " fijadas por el sector lshoral EXCE
dan los margenes de costos y utilidades. Las naves no pueden esperar ni
perder tiempo (til porque esc significa dinmero. La estadia de una nave
en puerto, segin su tonelaje, cuesta entre 10.000 vy 18.000 ddlares norte
americanos diariog. No demanda gran trabajo imaginarse la situacidn a -
gue estaria expuesto el pais. Por otro laco, el sistema no permitiria a
los usuarios, ni a los embarcadores o descargadores, conacer anticipada-
mente los costos de la operacidn. Por lo tanto, mantener este sistemag -
hacia el futuro, nos parece gue es exponerse demasiado y " jugar con fue-
go".

Los principales efectos de las leyes Nrs.
18.032 y 18.462, han sido laos siguientes:
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Se puso término a la fijacidn de dotaciones dptimas en cada puerto. Hoy,
hay dotaclones ilimitadas, lo gue ha llevado a una sobredimensidn de la
mano de obra gue permite gque S0L0 los empresarios fijen las remuneracig
nes y las condiciones de trabajo. Segin antecedentes proporcionados -
por la Direccidn de Territorio Maritimo y Marina Mercante, el nimero de
trabajadores portuarios inscritos en sus registros aslcanza g 22.059 en
todo el pals. Esto significa, en la préctica que las dotaciones han.au
mentado en tres o cuatro veces sus necesidades reales. Baste sefialar -
que, también por informaciones de prensa del enterior Director del Te -
rritorio Maritimo y de Marina Mercante, el puerto de Valperaiso traba -

Jando a plena capacidad en sus tres turnos requiere sdlo 639 hombres.

Se elimind la matricula y el permiso portuario, entregando. sl empleador
la facultad deiseleccianar y contratar. Con ello se agudiza el proble-
ma de la sobredimensidn de las dotaciones, por cuanto los empleadores -
pueden tener trabajadores "itinerantes" qﬁe desplacen a los "locales"

como de hecho ha sucedido especialmente en_los ctargos de capataces, je-
fes de cubierta, planimetristas, etc... . lo que se considera una practi
ca desleal y una provocacidn por parte de los trabajadores lugarefios -
que en cualguier momento pueden tener fatales consecuencias. Ademds, -
con esta practica NUNCA se podrd sasber con exactitud el ndmero de trabs

Jadores en cada puerto.

Se eliminaron las Oficings de Contratacidn de Empleados y Obreros Por -
tuarios, mecanismo tripartito de excelentes resultados en el sector, cu
yas principales facultades eran: la fijaciodn de dotaciones y el otorga-

miento de la matricula. ‘

Se eliminaron TODAS las especislidades u oficios de los trabajadores -
portuarios, Ahora sdlo existe la denominacidn trabajsdor portuario, lo
gue significa que cada trabajador puede y debe ejecutar cualquier fun -
cifny trabajo o faena que le encomiende el epleador. Este sistema aten
ta contra la espenializacién y la profesionalizacidn de los trsbajado -
res, a la vez que impide la capacitacidn. Es incomprensible una resalu
cidn de esta naturaleza en los tiempos actuales, cuando, justamente, -
los sectores empresariales y laborales coinciden en la necesidad de 1a
capacitacién vy profesionalizacidn, como requisito sine gqua non para 1la
pptimizacidn de las faenas y, por ende, para el aumento de la produccidn

y de la productividad.

Se eliminarcon TODDS los requisitos exipidos para el otorgamiento de 1a
matricula. Ahora cualguier persona puede desempefiarse en las faenas -
portuarias, si una compafiia la contrate. Parece no haberse reparado en
el hecho de que los puertos son vitaeles y estratégicos para la sgguri -
dad nacionai. El ingreso a sus recintos 0 dependencias debe estar es =
trictamente limitado y controledo. A simple vista, pues, se puede apre
cier las gravedad del errar cometitdo por un exagerado afan de libertad o

"liberalidad".
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Artificialmente se elimind la condicidn natural del trabajador portuario,
la eventualidad y discontinuidad. LULa ley dispuso gue, ahora, laos traba-
jadores son "transitorios", lo gue ha ocasionado unaz serie de problemas
indirectos cuya solucidn derivsba, en gran medida, de agquella condicidn,
como el derecho a percibir subsidios por los dias no trabajesdos por en -
fermedad "natural" cuando es contraida fuers del trabajo mismo. Dictame
nes de la Superintendencia de Seguridad Social han determinado que, cuan
do el trabajedor portuario no estéd ejecutando trabajo alguno, =stéd —en =
*cesantia voluntaria”, puesto que no tiene vinculo contractual. Si en es
tas condiciones se enferma, no tiene derecho a subsidio; sin embargo, se
le descuenta religiosamente el 7% de contribucidn para la atencidn de sa
lud. S6lo tendria derecho a percibir dicho subsidio cuando se enferma -
durante el trabajo; pero sucede gue, dado los exigues ingresps, NINGUN -
trabajador d& cuenta de enfermedad natural mientras trabsjan... Lo mis-
mo ocurre con el accidente del trabajo llamado de "trayecto" ( cuando se
véd 8l trabajo o se retira de €1 ). Son incontables y dramiticos los ca-
sos presentados por esta causa, seguramente no prevista por los autores
de las leyes 18.032 y 18.462.

S5e elimind la relacidn permanente que existia entre el empleador y los -
trabajadores, a través del Convenio Colectivo, y se establecid la rels -
cidn esporédica e individual, a través del contrato individual que se -
suscribe momentos antes de la iniciacidn de las faenas. Muchas veces, -
pdr no decir todas, los trabajadores no saben exactamente cuinto se les

pagard, ni qué trabajo-ejecutarén. Y no se atreven a requerir informa -
cidn, ni mucho mencs ‘a pretender fijar condiciones, por temor a NO tener
més oportunidades de trabajo. £sto ha llevado a una situacidn de toteal

indefensidn ds los trabajsdores y de abuso por parte de los empleadores

y de abuso paor parte de los empleadores o sus representantes, creando un
clima de resentimiento y odiosicdad que no se manifiesta abiertamente, pe

ro. que corroe el alma de los trabajadores.

Las empresas navieras, incluso las traqi
cionales, se han desentendido de su relacidn directa con los trabajado -
res. Han descubierto gue es mas rentable y més operativo "comprar" mano
de obra a terceros, Asi, se evitan problemas con los servicios del tra-
ba, con Impuestos Internos, con Cajas de Previsidn o las administradoras
de Fondos de Pensiones, con los Institutos de Seguridad del Trabajo, -
etc... Em esta forma, han proliferado las llamedas "empresas de male -
tin", individuos o grupos de individuos, gque hacen las veces de "interme
diarios" entre los trabsjadores y los empresarios. &on ellos, ante la

ley, gque aparecen como los "patrones".

Se elimind la "nombrada" del personal gue hacien los sindicatos o'gre -
mios por el sistema de "redondilla" para posibilitar una me jor distribu-

cidn del trabajo vy de los ingrmabs, sistema gue habia sido establecido -
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por la ley 16.724. Ahora el derecho de "seleccianar" el personal recae

en las manos de los empleadores, especialmente "mandos medios", que han

desencadensdo una verdadera campafia de persecusidn y revanchismo en cant
tra de los trabéjadares sindicelizados vy los dirigentes sindicales, gue

ha traido como resultado una caida verticel de los ingresos gque llega -

hasta el 55%. Esto motivd gue gran nimero de trabajadores “antigiios" -

se acoglieran a jubilaciﬂn, perdiéndase una importante mano de obra = ~a]=§
cializada.

Como resultado de la eliminacidn de los convenios colectivos de trabajio,
al no hasber relacidn contractusl permanente con los empleadores, 'se di-
solvieron los pomitées Paritarios de Seguridad Industrial,  cuya funcidn
principal consistia en la inspeccidn periddica de los sities y recintos
de trabajo para comprobar el estado de seguridad gue presentaban los e-
lementos de trabsjo, la calidad y uso de los elementos protectores, -

etc... a fin de prevenir accidentes en la ejecucidn de las fazenas.

El sector de empleados de bahia perdid el derecho a percibir gratifica-
cidn anual, ascendente a un 25% de los ingresos percibidos, traténdose
de empresas extranjeras. Con estacmedida solo se ha beneficiado a 1las
empresas armadoras extranjeras, gque no presentan balances ni llevan con
tabilidad en Chile.

Al eliminarse la centralizacién de los beneficios en 1la Cémara Maritima,
se ha perdido, pricticamente, el derecho a feriado legél. En el mejor

de los casos, en la actualidad, las empresas pagan un pequefioc porcenta-
je sobre el valor turno por conceptulﬂe feriado legal. Con este proce-
dimiento, ningdn trabejador podrd tener la posiBiilidad de hacer usoc de

vacaciones.con su familia, 2 lo menos, una vez el afice

Al incorporarse a los trabajadores portuarios a las disposiciones del -
llamade Plan Laboral, se ha eliminado, tamb;én, el derecho de negociar

colectivamente, por cuanto es casi imposible constituir sindicato de em
presa, como ya se ha sefialado anteriormente, que son los (nicos a guie-
nes se reconoce el derecho a esta negociacidn. Como resultado, se han

perdido TUDOS los convenios colectivos, actas de avenimiento y fallos -
arbitrales, que constitufan parte importante del estatuto juridico gue

regulaba las modalidades de trabajo y las relaciones laborales, 1la mayo
ria de ellas establecidas por consehso entre las partes en la mesa de
las negociaclones bilaterales. Es falso, de falsedad absoluta, que las
"reglas del juego" hayan sido impuestas por la fuerza, como han sosteni
do algunos representantes patronales. Responsablemente, sostenemos gue
desde el afo 1959, no ha habiUDVNINGUNH paralizacion total de activida-
des en el sector. Ha habido, si paralizaciones parciales en slgunos -
puertos por cuestiones coyunturales que fueron de fécil solucidn, que

ni siguiera afectaron a la totalldad del puerto. Incluso, las disposi-

ciones legales o reglamentarias contaraon siempre con la anuencia de la
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Subsecretaria de Marina a través de la Direccidn del Litoral y Marina Mer-

cante.

3e413.~ £n una actltud incomprensible para los trebsjadores, gue refleja un infun
dado espiritu.de persecusidn y'rcuanchisma, la ley prohibid a los emples
dores o @ sus asociados recibir, recsudar y pagar remuneraciones, benefi
cios, regalias o aportes "de cualquier naturaleza que ellos sean® a los
trabajadores portuarios o a sus organizaciones sindicales. Con esto, se
puso término a una serie de beneficios creados y costeados sdlo por los
trabajadores, que, demostrando un alto espiritu de solidaridad , estable
cieron un sistema de redistribucidn de ingresos en beneficio de los tra-
bajadores de los puertos con menor volumen de trabajo. ¢ A guién hacian
dafio estas medidas, gue no perjuﬂicaban a nadie pero si beneficiaban a
muchos ? La respuesta habria que buscarla en la "economia" gue ello sig
nificaba para los empresarios, por cuanto el costo de esos beneficios ha
bia sido deducido de los porcentajes de reajustes anuales. De no haber )
sido asi, las tarifas bésicas habrian sido mucho mis altas. Por tanto -
esta "economia" es absolutamente ilicita. Y 1o que es pear, se ha hecho

un generoso "regalo” a empresarios extranjeros.

Los ‘beneficios gue se "perdieron" por es

ta medida son los siguientes:

a) Bono de hooar:- Era un fondo de reparto, financiado con un aporte egui-

valente al 3.54% de las remuneraciones de los trabajadores, recaudado v
pagado por la Cémara Maritima. Este porcentaje fue rebajsdo de los rea-
Justes anuales de los trabsjadores. No se incorpord, por lo tanto, al
tarifado basica. Apareciz como un aporte de los empresarios, recaudado

por la Cémara Maritima y pagada por su intermedio en todos los puertps -
del pais; pero la verdad es gue era financiado con una contribucidn de
los trabajadores equivalente al 3.54% de sus remuneraciones. E£ste por -
centaje fue REBAJADD del porcentaje de reajustes pactado en los conven =
nios.colectivos. Por lo tanto, no se incorpord al tarifado bésicao. VY a
todog los componentes de un gremio, a lo largo del pais, se les cancela-
ba mensualmente la misma cantidad. De esta forma, los puertos grandes 5
como Valparaiso, San Antonio, Antofagasta, Talcahuano, contribufian con -
sus compafiernos de los puertos chicos, con poco volumen de trabajo, como

Taltal, Caldera, Mejillones, Castro, {Quemchi, Chonchi, Aisén, etc. ...

b) Ayuda Escolar:- Financiado paritariamente, empresarios y trabajadores,

con un aporte de 1%, eraz administrado en igusl forma. Con este benefi -
cio se syuda efectivamente a los trabajadores o sufragar gastos esencig-
les en la educacidn de sus hijos. Cada éederacién nacional tenia un sis
tema propio. La Federacidn de EE. de Bahia, por ejemplo, ponia mayanen
fasis en la educacidn universitaria y técnica-profesional, y dentro de
estos niveles a los estudlantes gque estudiaban fuera de la localidad del

hogar de sus padres.
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"¢) Aporte especial:~ Debido a lo imprevisores que eran y son los trabajedn-

d)

e)

f)

res portuarios, se icded esta especie de ahorro obligatorio, que equivalia
al 3% de las remuneraciones de cada cusls.. La forma de gestacidn fue ls
miema de la letra a) anterior. -Lo administrsba y lo pagaba la Chmara Ma-
ritima de Dhilé semestralmente con desfase de seis meses, perc con su res
pectiva resjustasbilidad. Generalmente, se cancelaba antes de flestas pa-

trias, vy en visperas de Pascua.

Caja de Compensacidn:- Era exactamente igual sl anterior. Financiado =

con un aporte eguivalente al 2% de las remuneraciones.

Remuneraciones Dirigentes:~- También aparecia como un aporte de los empre

sarios, pero su fimanciamiento procedia exclusivamznte de los trebajacdo -
res, en la misma forma de la letra a) anterior. Cuando se.puso término a
este sistema, el aporte indirecto era de aproximadamente el 9.84%, con lo
que se cancelabsz 'las remuneraciones de los dirigentes nacionales y algu -
nos locales. Todos los dirigentes rentados estaban dedicadms a tiempo -

completo al desempefio de su cometido.

APORTE SINDICAL:- Aparte de la contribucién directa, como cuota sindical

prdinaria, ascendente al 1% de sus remuneraciones, los trabzjadores con-
tribufan, en forma indirecta por el sistema ya tantas veces mencionado de
la letra a) anterior, con un 3.58% de sus ingresos. Esto permitid que lz
orpanizacidn sindical de los trebajadores portuarios destacara nitidamen-
te sobre las demés. Cesi la totalided de los sindicatos y federaciones tu
vieron cedes propias para su funcionamiento, debidamenté alhajades y dotz
das de los fitiles e implementos necesarios. TODAS las federaclones contg
Ton cdn equipo de asesoramiento técnico eficiente; hubc algunas gue tuvig
ron dos abogadosy ingenieros comerciales, contadbres auditores, asisten -
tes sociales, etc... Hoy dia, ni siguiera es posible descontar la cuota

ordinaria. Varias organizaciones sindicales, especialmente de caracter -
nzcionzl, han debido enajenar sus bienes y sedes sociales para snlventar

los gastos mas esenciales como agua, luz, gas, teléfono. Lo gue es mas -
dafiing, han debido poner término de mucho personal administrativo vy elimi

nar totzlmente el equipo de ssesoramiento técnico.

En resumen, las leyes 18.032 y 18.462 han
hecho retroceder la normativa juridica y las relacicnes humanas en el seg

tor portuario en no menos de 40 afios.

En atencidn e las consideraciones anterio
res, nos permitimos hacerle llegar el proyecto de ley gGue adjuntamos,como

parte del Cepitulo cuarto del ente-proyecto de Codigo del Trabajo.

. Saludan atentamente a Ud.,

ENRIQUE MONTES VALVERDE , EDUARDO RIDS ARIAS
SELRETARIO GRAL. SUGRGTE) FHESIDENTE



N\ ARTICULD 1200.-

ARTICULD 1218.-

ARTICULD 1228.-

. ARTICULD 123%.-

Capftulc Cuarto

DE LOS THABAJADDRES PCRTUARIGS

Es trabajador portuario la persons natural que estéd en posesidn

de una metriculs o permiso, otorgado por la Comisidn de Contra-
tacidn d= Trebsjadores Portuarios competente, que lo habilita -
para ejecutar funciones, labores, trabajos o faenas, directzs.,
indirectas o conexas, propias o necesariass para la estiba, de-
sestiba, movilizacidn, control, internacidn y/o vigilancia de
todo tipo de carga, como asimismo la reparscidn de envases y el
acondicionamiento y limpieza de beodegas, sitios y/o lugares pa-
ra la finalidad anterior, gue se efectien en: naves mercantes -
nacionzles y/o0 extranjeras, pontones, falucnos, barcazas, gaba-
rras y, en general, todo tipo de embarcecidn o nave que trans -
porte carga para particulares; muelles, malecones, almacenes, =
bodegas y/o recintos sometidos a la jurisdiccidn de la Direc -
cidn de Territorio Maritimo y de Marina Mercante Nacional, ses
en aguas jurisdiccionales nacionales o en puertos meritimos,flu
vigles o lacustres, de propiedad/ fiscal, semifiscal, particular

o de administracidn autdnoma.

Para la ejecucién de las funciones, lsbores, trebajos o faensa

8@ que se refiere el articulo anterior, los empleadores deberén
ocupar sdlo trabajadocres con matricula o permiso.

La Direccidn de Territorio Marftimo vy de Merina Mercante Nacio-

s

nal velard por el cumplimiento de esta disposicidn, sin perjui-
Ba

h
cC

n
cio de la competencia de los Tribunszles y Servicios del Tr O

ada ]
Se exceptlian de esta obligacidn a la Empresa Portuaria de Chils
y al Servicio Nacional de aduanas en lo referente a sus funcio-

nes especificas.

El trabajo portusrio es eventual y discontinuo. La relecidén -
contractual entre el empleador y el trabajador portusric se mg-
terisliza a través de la nombrads, a peticidn formal del emplss
dar,

Fara todos los efectos legales, la cslidad de trabajader activo
la acredita el trabajador portuario con la matricula o permiso
respectivo. Sus condiciones remuneracionzles y de trabajo se

b=}

regirén por Convenics Colectivos.

5in perjuicio de lo dispuesto en el articulo precedente, los em

pleadores podrén contratar, en forma permanente, los trabzjado-
(=

res portuarios gue estimen necesarius, en cada especislidad del

respectivo oficio o profesidn.
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AR 51 no contrataren trabajadores en forma permanente o requirieran
mayor ndmero de trebajedoyes portuarios, eventualmente deberan -
solicitarlos oportunamente a la Uficina de Nombrada de Trabajado
res Portuarios o a la organizscidn sindical correspondiente.
Para ‘'los efectos anteriores la Comisidn de Contratacidn de Traba
jadores Portuarios, a peticidn de los empleadores, podré crear ,
bajo su dependencia y supervigilancia, en puertos de su Jjurisdig
cidn, con cargo a los solicitantes, una oficina de lombrada de
Trabajadores Portuarios, dotadaz del personal e instaelaciones ne-
cesarias y adecuadas para su buen funcionamiento y comodidad de
los usuarins. La nombrada se efectuard por el sistema de redon-
dilla para cada oficio o profesién y sus correspondientes espe -
cialidades.

Un reglamento dictado por la propia Comisidn. dewContratacion fi-
jaréd el  funcionamiento, modalidades y procgdimienta de nombrads

. : de la Oficina mencionada anteriormente.

ﬁRTICULD 1240.- Una vez efectuada la "nombrada", el trabajador quedard a disposi
cién del empleador y desde ese instante percibira remuneracionss,
alin cuando las Féenas no se efectlen por causes ajenas a su vo - '
luntad.

AﬁTICULD 1258.~ Las faenas de los trabajadores portuarios en los sitios y lugz -
res a gque se re.iere el artfculo 1209 se efectuarén por turnos -
indivisibles de:ochao horas cada uno, con una interrupcién no in-
ferior a treinta minutos para colacidn. El horario serd el si -
guiente :

PRIMER TURND : 08.00/16.00 horas. j
SEGUNDOD TURNO: 16.00/24.00 horase.
. . TERCER TURNDO : D0.00/08.00 horase.

\\ARTIEULG 1269.- La-Direccidn de Territorio Maritimo y de Marina Mercante Nacig -
nal llevaréd al dia el registro local y nacional de las matricu -
las y permisos otorgados por la Comisidn de Contratacidn de Tra-
bajadores Portuarios.

Este registro sera piblico.

ARTICULD 1272.- La matricula de trabajsdor portuarioc comprenderd los siguientes
oficios o profesiones:
8.- LCONTROLADORES.
b.- ESTIHADIRES.
C.- EMBALADORES.
2 BUILINES o i
Un re%lamentn establecerd las funciones de lgsg oficios o profe-
siones mencionadas, como también las especialidades en que ge -

subdividan.
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'‘ARTICULD 1280.-

N ARTICULD 1258.-

™~ ARTICULO 1308.-

La matricula es el derecho gue se otorga a una persona natural,
después de cumplir los requisitos exigidos, para desempefiar al-
guna de las funciones, labores, trabajos o faemas a que se re -
fiere el presente capftulo. Se materiaslizard en un documentao -
que éuntenga la individualizacidn del interessdo, el oficio o -
profesién y la especialidad que puede desempefiar. La matricula
tendré una vigencia de dos efios, serd intrensferible y renova -
ble indefinidamente.

En cada puerto cabecera de provincia o de departamento se cons-
tituird una Comisidn de Contratacidn de Trabajadores Portuarios
integrada por el Inspector del Trabajo de mayor graduacidén gue
la presidird, por el Gobernador Faritimo o/Capitén de Puerto -
que hard de secretario, tres representantes de los empleadores
y tres de los trabajadores §%§TE§§§§B'pur las organizaciones =~
mas representativas. _Taqtdxfz%ggziiughpleadora como ls de 1los
trabajsdores pcdrént%g%%gﬁéihaiternas. Los miembros de esta cg
misidn durarén dos afios en sus cargos, pudiendo ser reelegidos
indefinidamente. Cada miembro tendrd derecho a voz y voto. Las
resoluciones se adoptardn por simple mayorfia. En caso de empa-
te, decidird el presidente.

Seran apelables para-ante la Comisidn Nacionzl de Trabajo Por -

tuario-sfdlo las resoluciones que no se adopten por unanimidad.

Sin gue sean taxativas, las principales facultades y atribucio-
nes de la Comisidn de Cnntrétacién de Trabajzdores Portusrins -
serén las siguientes: ;

8¢~ Fijar anualmente, en el mes de noviembre, la dotscidn méxi-
ma por oficio, profesidn y sus respectivas especiszlidades ,
gue constituird la planta de los trabajadores portuarios en
el puerto respectivo.

S5e podréa estsblecer hasta un 30% adicional, coma supernume-
rario, para casos de emergencia por mayor afluencia de tra-
bajo.

b.- Proveer las vacantes producidas promoviendo a las cargos su
periores al personal que reuna los requisitos. Los supernu
merarios irén ingresando al Gltimo tramo por estricto orden
de antigledad. |

c.- Otorgar, suspender o caducar matriculas y/o permiso de tra-
bajador portuario.
Seré causal de caducidad la inasistencia injustificada de -

mis del 15% de las nombradas a trabsjo en el afio, o el au-
sentismo por espacio de seis meses cansecutivos. 5e ‘excep=

" tdan de esta disposicidn los dirigentes sindicales.

d.- Autorizar permutas entre personal de igual categor{a de dis

tintos puertos.

/l‘io“




e.~ Autorizar troslados en casos debldamente calificados y siem
pre gque existan vacantes en el otro puerto.
f.- Aplicar sancilones por faltas graves cometidas en el desempz

fio de las labares, como ser: absndono del trabajo.
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ARTICULC 1319.-

ARTICULD 1329.-

ARTICULD 1330.-

Para acceder a la matricula a que se refiere el articulo 1282 se

exigirdn los siguientes requisitos:

8.- Certificado de nzcimiento y carnet de identidad que scredite
no tener menas de dieciocho ni mis de treinta y cinco afios -
de edad.

b.- Ser chileno.

c.- Certificedo gue acredite haber cumplido con la ley de Reclu-
tas y Reemplazos.

d.\ Certificado ﬂe antecedentes que acredite no haber sido conde
nado’ a pena &sflictiva por crimen o simple delito.

e.- Declaracidn jurada ante Notario de no haber sido elimirado -
de los Registros de Matricula come trebajador portuaric en -
algin puerto del pais. :

f.l Declaracién jurada ante Notario de no desempefiar cargos pl -
blicos.

ge \'Declaraclun Jurada ante Notario de no encontrarse percibien-
do pensidn de retiro o jubilacidn por un monto superior a -
cinco ingresas minimos mensusles. %ﬁwﬁnéﬁxné§ éé (P00 —

he- Certificado de estudios gque acredite haber cursacdo satisfac-
toriamente, & lo menos, el cuarto afio de enseﬁénza basica.
Los postulantes 2 controladores deberén acreditar haber cur-
sado ‘sgtisfactoriamente, a lo menos, el cuarto afic de ense -
flanzz media o eguivalente.

i.- Certificado médico acreditsndo salud compatible can el treba

jo & la intemperie.

Durante la permanencia o recalads de naves mercantes bajo bznder
ra extranjera en aguas territoriales o puertos nescionales, su o-
ficislidad o tripulacidn no paodré efectuar, ejecutar o desarrg =
llar algune de les funciones, labores, trabajos o fasnas a gue -
gse refiere el presente capitulo. £1 agente de la nave, o su re-
presentante, seré respaonsable por las infracciones a este articg
lo. '

Créase una Comisidn Necional del Trabajo Portuario, con sede en
el puerto de Ualparaisa, integrada por el Diresctor General del
Trabajo, cue la presidird, el director o subdirector de Territc-
rio Maritimo y Marina Mercante Nacional, cue hard de secretario,
tres _representantes de los empleadores y tres de los trabajedo -
rea?ﬁﬁ?ﬁgﬁgﬁg@ por sus organizeciones mas representativas. Tan-
to lms emﬁi@a&hreq como los trabajadores pudrhnngig%%ﬁg?paltag -
nos. Qhdonsley /5.~




ARTICULO 1340.-

ARTICULO 1358,-

ARTICULD 1368.-

ARTICULD 1379.-

Ceda miembro de ests Comisidn tendrd derecho a voz y voto y sus
resoluciones se adoptarin por simple mayoris. En caso de empa-
te, decidiré el presidente.

Para el mejor cumplimiento de su cometido, esta Comisidn podréa
sulicitar informes, antecedentes y asesorias a instituciones,or
ganismos, entidzdes o servicios del E£stado o de administracidn
autdnoma del Estado, las que estarén obligadas a proporcicnar -
los.

Los miembros trzbajadores gozaridn de inamovilidad v los emplea-
dores deberan darles facilidades para el cumplimiento de su co-
metido.

5in que la enumeracidn sea taxativa, las principales facultades

y atribuciones de la Comisidn Nacional del Trabajo Portuario se

réan las siguientes:

a.= Supervigilar el funcionamiento de la Comisidn de Contrata -
cidn de Trabajadores Portuarios, fijar su radio Jjurisdiccip
nal y dictar el reglamento para su funcionamiento.

b.~ Resolver las apelaciones sobre resoluciones adaptadas por -
las Comisiones de Contratacidn.

C.- Dictar un reglamento general de trabajo para las activida -~
des portuarias, especialmente sobre la fijacidn de funcio -
nes, estable~imiento de un escalafdn para cada oficio o pro
fesidn; ccndiciones de higiene vy seguridad industrial en -
los lugares. .o sitios de trabajo; reguisitos de promocidn vy
ascenso. de los trabajadores; faltas y medidas discipling -
Trigsmett... s

d.~ Proponer a las autaridades caoampetentes las reformas legales
o reglamentarias gue hbagan més égil y expedito el trabéja -

portuario.

Los armzdores de naves extranjeras ﬁagarén a los trabsjadores
portuarios nacionales uma gratificacidn enuael equivalente al -
20% de las remuneraciones devengadase.

Los agentes o representzantes de dichos armadores se presumirén
de derecho depositarios de los montos a que se refiere el pre =
sente articulo y, en casoc de incumplimiento, se reputarin como

depositarioc alzzdo.

Los dirigentes sindiceles portuarios tendran libre acceso a las
naves y demas lugares a que se refiere el articulo 1202 en cum-
plimiento de sus obligaciones gremiales. Para este efecto, 1a
ComisiSn Nacional de Trabajo Portusrio, otorgarin una creden -
cial especial, de cargo de los interesados, que servird de sal-

voconducto.

Créase un Fondo Nzcional de Capacitacidn Profesionasl para traba
Jadores portuarios, administredo paritariamente por tres repre-
/Go-'



ARTICULO 1382.-

ARTICLLO 13°9.-

= 6 L]

| =lalces
sentantes empleadores y tres de los trahajadures‘ggségﬁgaas por

sus organizaciones mas representativas. Tendrd su sede en Val-
paraiso vy sus miembros dursran dos =fios en el cergo, pudiendo -
szr reelegidos indefinidamente. Se financiaré con un aporte de
carga de los empleadores eguivalente al dos por clento (2% de
las remuneraciones pagadas a todos los trabajadores portuarios
del pais.

Este Fondo seréd una institucidn de derecho privado que gozaré -
de personalidad juridica por el soloc ministerio de esta ley, no
perseguird fines de lucro y podréd adquirir bienes raices edlo -
para el desarrollo de sus actividades.

El Ministerio del Trabajo y Previsidn Social dictaré el regla -

mento para su funcionamiento.

Los empleadores otorgarén a los trabasjadores portuarios un dia

h&bil de descanso con pago integro por cada veinte turnos, o -

' fraccidn igual o superior a diez, trzbajados en el afio calenda-

rio para un mismo o distinto empleadors.

Para estos efectos, se computaréd centralizadsmente, en la forma
vy condiciones gue lo acuerden las partes, el tiempo trabajadeo -
para todos los empleadores, los gue contribuirén al pago & pro-
rrata del tiempo trsbajsdo.

El valor del dia de descanso se calculard dividiends el total -
de remuneraciones percibidas por el trabajadarlpnr el totzsl de

turnos trabajados, con un divisor méximo de 288.

§in perjuicio de la reparacidn pecuniarka a que haya lugar, las
infracciones al presente capitulo serén sancionadas con multa -
de dos a veinte ingresos minimos mensuales, duplicéndose en ca-
80 de reincidencia, por cada trabajador perjudicado la falta co
metida. !

Estas sanciones serén aplicadas administrativamente por los Sexr
vicios del Trabajo, sin perjuicio de la competencia de los Tri-
bunales competentes, a beneficio del Fondo Nacional de Capacitag

cidn Profesionsl para Trabajadores Portuarios.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

ARTICULD PRIMZRO:- Dentro ce quince dias, contados desde la vigencia de 1la pre-

sente ley, se constituirén las Comisiones de Contratacidn de

Trabajadores Portuarios y la Comieidn Nacional de Trabajo

Portuario, mediante resolucidn de la Direccidn General del

Trabajo. La Comisgidn de Trabajo Portuarig dentro de lgs 5 =
dias siguientes a su constitucidn establecerd 1gs procedi -
mientos para que las Comisiones de Contratacidn procedan @&
fijar las dotaciones en cada puerto, le que deberd completar

i
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se dentro de los diez siguientes.
Lz Comisidn iWacional de Trabsjo Fortuario tendré un plazo de

noventa diss para dictar los reglamentos pertinentes.

ARTICULO ScGUNDD: - Esteblécese por una sola vez, y e contar de esta fecha,el si
guiente vzlor-turno base para los tresbajadores portusrios -
del pais, sin perjuicio de los recergos gue procedan por eon
cepto de especizlidades, dias domingos y/o festivos y otros:
FRIMER TURND : $ 7.166,00
SEGUNDD TURND : 3 7.962,00
TERCER TURNO : § 8.759,00
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