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EXTRACTO

La experiencia chilena, en cuanto a la politica de reduccién de ocupaciones
redundantes en el sector transporte, representa uno de los casos extremos en
comparaciones internacionales. El estudio estd enfocado en el sector ferroviario y
las operacioncs portuarias y en cada caso se examinan los factores que dicron auge
al exceso de empleo y las politicas que se usaron para climinarlos. Los esquemas
son evaluados con diferentes criterios. En conclusién, los cdlculos de costos y
beneficios en términos de desembolso monetario y la productividad de los
trabajadores despedidos sugiere que, dentro de un periodo corto de tiempo, los
beneficios de los esquemas eran superiores a los costos. De todos modos, el
impacto negativo de los trabajadores despedidos en EMPORCHI y EFE no fue
minimizado: las compensaciones fueron modestas, el énfasis en entrenamiento fuc
casi nula y no habian muchas oportunidades de trabajo alternativo, dada la tasa de
desempleo en esa época. En contraste, el impacto sobre los trabajadores de navios
no es visto tan negativamente, dado que ¢l sistema de relaciones laborales que existia
fue visto como socialmente indeseado.

ABSTRACT

The chilean experience regarding the policy of labor redundancy reduction in the
transport sector respresents onc of the polar cases in international comparisons. This
essay is focused on the experience of both railway and port operations, and in each
case the factors leading to over employment were analyzed along with the policies
applied to cope with redundancy. The different schemes are evaluated with several
criteria. To sum up, the monetary cost-benefit analysis and the productivity of
workers® layoff suggest that in a short period of time, the benefits were greater than
the costs. In any case, the negative impact of workers' layoff at EFE and
EMPORCHI were not minimized: compensation were small, retraining was only
minimal and there were few job alternatives, given the high unemployment rates at
the time. In constrast, the impact on merchant sailors was not perceived so
negatively since the prevailing labor arragements were deemed to be socially
undesirable.
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La experiencia chilena de acumulacién y reduccién de ocupaciones redundantes
en el sector transporte es importante porque representa uno de los casos extremos
con los cuales uno se encuentra en comparaciones internacionales. En particular,
mediante una combinacién de retiros, despidos permanentes e incentivos
econémicos, se consiguié la reduccién dréstica de empleo dentro de un perfodo
relativamente corto (la llamada politica de shock), en el contexto de una polftica
agresiva de liberalizacién. El empleo en la Empresa de Ferrocarriles del Estado
(EFE), por ejemplo, baj6é de 27.029 en 1973 a 9.238 en 1981 y 7.159 en 1987;
el empleo en los puertos de la Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) bajé
de 3.493 en 1980 a 1.396 en 1982; y la aerolinea nacional (LAN CHILE) redujo
su empleo de 5.000 a 700 en el proceso de su privatizacion.

En este estudio, enfocamos la experiencia vivida en el sector ferroviario (EFE)
y las operaciones portuarias, tanto sobre tierra como sobre el mar (EMPORCHI).
En cada caso, examinamos los factores que dieron auge al exceso de empleo y las
politicas que se usaron para eliminarlas. Ademds, evaluamos cada esquema
individual de exceso de empleo con diferentes criterios.

En general, sin duda que serfa conveniente evaluar lo conseguido por un cierto
esquema de exceso de empleo, por su impacto en el bienestar social. Sin
embargo, dado que las especificaciones de una posible funcién de bienestar social
es una tarea formidable si es que no imposible, evaluaremos el rendimiento de
cada esquema, usando cuatro criterios parciales: a) costos y beneficios desde el
punto de vista de la economfa (gobierno), b) el impacto sobre el desempefio de
las empresas, ¢) el impacto sobre los trabajadores y d) costos y beneficios
politicos.

*Estudios de Economia, publicacién del Departamento de Economia de la Facultad de Ciencias Econdmicas y
Administrativas de la Universidad de Chile, vol. 20, n®1, junio 1993
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1. FERROCARRILES (EFE)
1.1. Descripcién general del sistema de ferrocarriles operante

El Ferrocarril chileno estatal -EFE (Empresa de Ferrocarriles del Estado de
Chile) tiene una infraestructura total de unos 7.000 kms de vfas, que incluyen
unos 1.600 kms de Ifneas de servicio. Aproximadamente unos 1.850 kms operan
con electricidad. Como se indica en la tabla A.1, el tamano del sistema ha ido
gradualmente disminuyendo de 8.200 kms en 1970 a alrededor de unos 6.900 kms
en 1989.

En 1987 el tréfico total de pasajeros era de 1.200 millones pasajero-km y el
trafico de bienes era de 1.700 millones ton-km. Como indica la tabla A.2, estas
cifras han bajado de 35 mil millones pasajeros-km y 2.200 millones ton-km en
1973.

1.2. Antecedentes historicos

El primer ferrocarril chileno (Caldera-Copiap6) fue construido en el norte
(Norte Chico) en 1851. En 1884, EFE fue fundada con ésta y otras cuatro lineas
mds que estaban en funcionamiento en la €poca.

Hasta 1942, EFE no experimenté problemas econémicos mientras expandia su
servicio, dado que el transporte de ferrocarriles era superior a cualquier
alternativa existente. Sin embargo, en 1943 la empresa registré su primer déficit
operacional anual (definido, como entradas actuales menos gastos actuales) de 500
mil pesos (en precios de 1961). En el afio siguiente, las pérdidas se habfan mds
que triplicado, subiendo a 1,9 millones de pesos (pesos de 1961).

Desde el punto de vista de la evolucién de los déficit, el gobierno chileno
invité a una serie de misiones técnicas para que ayudaran a resolver este
problemas a comienzos de los afios 50. Uno de estos equipos se hizo bastante
conocido por sus polémicas recomendaciones: la misién Klein-Saks de 1955-57
concluyé que las pérdidas de EFE podrfan reducirse si se subfan las tarifas (las
cuales se habfan mantenido a los niveles de 1928), si se cerraban algunos
trayectos poco rentables, y se modernizaban los equipos existentes. De manera
similar, en 1959 una misién del Banco Mundial recomendé el cierre de varias
Ifneas poco rentables y el servicio de pasajeros de baja densidad. Mds aun,

! En el periodo estudiado, EFE consistia de tres suhcompaiiias en operaciones: Arica-La Paz, Ferrocarriles del
Morte, v Ferrocarriles del Sur,
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refiriéndose a todas las empresas publicas de transporte, el Banco Mundial
recomend6 que el gobierno debiera abrir el mercado a la libre competencia.

Finalmente, solamente las recomendaciones de modernizacién fueron puestas
en marcha y, en 1960, EFE entré en la fase de expansién de personal y capital.
Desafortunadamente, esta expansién ocurrié cuando la demanda por el servicio
que ofrecfa ferrocarriles bajaba, debido a la expansién en los servicios de buses
y camiones. El crecimiento de EFE, por lo tanto, no tuvo relacién con la
demanda por servicios de ferrocarriles, pero m4s bien fue un producto de los
compromisos polfticos que gobernaban las empresas piiblicas.

La estructura administrativa de EFE fue formalmente definida en 1960 con
D.F.L. n°94. Esta ley estipulaba que EFE serfa administrada como una empresa
piblica auténoma, bajo la supervisién del Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, con los Ministerios de Hacienda y Economfa controlando los
presupuestos y financiando los proyectos de inversién.

1.3. Evolucién del empleo y su explicacién
1.3.1. Periodo: 1964-1970

Al principio del gobierno de don Eduardo Frei (1964), EFE planed reducir su
déficit operacional con una nueva estrategia de racionalizacién de la compaiifa que
no reducfa inversién por nuevos equipos (especialmente electrificacién). Se
identificé explfcitamente un vinculo entre los problemas financieros de EFE y un
gran nimero de empleados en la empresa. Se sefial6 que los costos del trabajo,
incluyendo pago a los empleados (por jubilacién, enfermedad, etc.), sumaba el
70 por ciento de los costos operacionales y argumentaba que una reduccién de
personal no solo bajarfa los costos, sino que también aumentarfa la eficiencia y
agilidad de la empresa. Sin embargo, dada la situacién politica e institucional en
el momento, se acepté que era imposible desde el punto de vista humano y
econémico del pafs despedir a un gran nimero de personas de una sola vez.
Efectivamente, el director de EFE tenfa considerable poder de contratar y
despedir trabajadores de la empresa, pero él claramente tendrfa que haber tenido
el apoyo del sindicato de trabajadores para poder poner en efecto una reduccién
masiva de personal. El resultado, como indica la tabla A.3, es que hubo sdélo
moderadas reducciones entre los afios 1964 y 1969. Mds importante, la estructura
de contratacién de EFE cambié desde trabajadores manuales a empleados de
oficina. Paraddjicamente, los salarios crecieron mds rdpidamente durante el
gobierno de Frei que en ningiin otro perfodo, mientras que el gobierno trataba de
aquietar a los trabajadores que estaban resentidos por la gradual reduccién de
personal (CEPAL, 1981, p.38).
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1.3.2. Periodo: 1970-1973

Con la llegada del gobierno de don Salvador Allende (1970-1973), las
contrataciones en ferrocarriles inmediatamente aumentaron —en un 2 por ciento
en 1970 y 5,4 por ciento en 1971 (tabla A.2). El empleo continué creciendo
hasta que llegé a su nivel mds alto de 27.029 en 1973. Curiosamente, los
resultados operativos no parecieron haber cambiado. Los costos operativos se
elevaron y alcanzaron el doble del nivel de ingresos en 1971, pero la razén
operacional bajé considerablemente en 1972 y 1973 (tabla A.4). De manera
similar, a pesar del incremento en las contrataciones, la productividad del trabajo
y de la energfa y la magnitud de pasajeros, auments durante el gobierno de don
Salvador Allende (tabla A.5).

1.3.3. Periodo: 1974-1980

Poco tiempo después que don Augusto Pinochet llegara al poder en 1973, se
inicié la primera y la mds completa polftica de liberalizacién de la zona. Ya en
septiembre de 1973, una ley (D.F.L. 74) fue legislada para reestructurar
racionalmente todo el sector piblico. Las empresas piblicas deberfan ser
administradas de acuerdo a los principios de mercado. Los ferrocarriles en
particular tendrfan que ser mds eficientes: los subsidios tendrfan que ser
reducidos, los precios tendrfan que subir y los costos tendrfan que reducirse.

En junio de 1974, el Decreto n°534 establecid el objetivo y el proceso para la
reduccién de personal en el sector piublico: ya por diciembre de 1975, ningiin
Ministerio o empresa piiblica podfa tener sus niveles de personal sobre el 80 por
ciento en comparacién al nivel del 30 de septiembre de 1973. Un proceso para
la reduccién de personal fue establecido. Los individuos que estaban dentro del
siguiente criterio serfan los primeros en irse:

1. Personal que se retiraba voluntariamente;

2. Personas que hayan sido clasificadas como lista especial entre 1965 y 1970;

3. Individuos que hayan entrado en la administracién publica después del 31 de
diciembre de 1969, y los cuales no posefan un cargo directivo superior o eran
jefes de familia.

4. Personal apto para jubilacién que no posefan un cargo directivo superior.

5. Personal que entré en el sector piblico antes de enero de 1974, sin cargas
familiares, empezando con los mds jévenes.

B4sicamente, gente que no tenfa familia y eran aptos para la jubilacién o que
no hayan estado en el sector piblico por mds de cinco afios fueron los primeros
en irse. Lo que es mds, se colocaron incentivos especiales para alentar a la gente
a renunciar a sus puestos antes del 31 julio, 1974. Ademds de recibir del Estado
la compensacion por ser despedido (un mes de sueldo base por cada afo de
servicio), los empleados que elegfan renunciar tenfan la eleccién de 1) recibir una

108



indemnizacion por despido equivalente a seis meses de sus sueldos (al menos que
estuviesen aptos para jubilacién) o 2) recibir un préstamo con bajos intereses del
gobierno para empezar una pequeiia empresa.

Dado que la politica de gobierno en ese entonces fomentaba enérgicamente la
participacién en el negocio de transporte de camiones, muchos empleados
salientes decidieron invertir su indemnizaciéon por despido o préstamos en la
adquisicion de camiones’. Como muestra Brown (1990), el nimero de
empleados del servicio de camiones y la capacidad de la flota de camiones
aumentd radicalmente. La crisis econémica de 1982 tuvo un efecto desastrozo en
el sector de servicio de camiones, por lo que se impidi6 al gobierno imponer
tarifas adecuadas a usuarios de vialidad. Esto debilité al servicio de ferrocarriles
en relaciéon al de camiones y, como mostramos ahora, contribuyé en el
incremento de los problemas financieros de EFE en la década de los anos 80.

El Decreto n°534 derivé en una reduccién significativa del personal de EFE,
véase tabla A.3. La disminucién del personal debfa haberse completado el 31 de
diciembre de 1975, pero la baja en el precio del cobre y la repercusién de la
crisis del petr6leo de 1973 obligé al gobierno a continuar con las reducciones de
personal como parte de su programa de austeridad fiscal. Puntualmente, el
Ministro de Hacienda anuncié una reduccién de personal adicional y nuevas
normas para presupuestos maximos en su Circular n°43 del 5 de mayo de 1975.
La recesién de 1975, bajas en las exportaciones, y la creciente competencia del
transporte carretero dieron el resultado de una dramdtica cafda en las utilidades
de EFE. Con costos operacionales algo mds altos, la relacién de operaciones de
EFE alcanzaron su punto m4s alto de 2,3 en 1975 (tabla A.4). En esta situacién
el Ministro de Hacienda estim6 que los despidos necesitaban ser de mayores
proporciones en EFE mds que en ninguna otra parte, y el Ministro de Transporte
autorizo al director de EFE que continuara con la indemnizacién por despido de
seis meses para separaciones voluntarias. Esta polftica se mantuvo hasta 1980.

La estrategia de reduccién laboral de 1975-80
Periodo: 1975-1976

En 1975, José Luis Federici asume como Director General de EFE. El
diagndstico de Federici indicaba un exceso de inversion en los ferrocarriles, bajo

2 El mayor incentivo para la incorporacién en el servicio de camiones era la liberalizacién (desmonopolizacion)
al acceso del servicio de camiones en 1975, la ripida baja de aranceles de importacién de los camiones, y la
politica de cobrar impuestos a los camioneros en funcién de su supuesto ingreso (fijado un 10% del valor
tasado sobre el vehiculo) en vez de su ingreso real. Estos incentivos fueron respaldados més aiin entre junio
1979 y junio 1982, cuando el gobicrno congels el tipo de cambio. Véase, Brown (1990) para mds detalle.
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volumen de transporte, tarifas demasiado bajas, y un sobrerreclutamiento de
personal. Con el objetivo de cuadrar las cuentas del ferrocarril, Federici
inmediatamente aumenté las tarifas y disminuy6 costos a través del (i) cierre de
tramos poco rentables, (ii) iniciando reestructuraciones internas, (iii)
disminuyendo r4pidamente el nivel de empleo de ferrocarriles y, (iv) finiquitando
temporalmente toda contratacién de servicios para asf{ usar de manera mds
eficiente el personal existente.®

Poco después de ser designado Director de EFE, Federici selecciondé
aproximadamente a unas 3.000 (15% de los empleados de EFE) para ser
despedidas. :

Su criterio de seleccién segufa los pardmetros del decreto n®534 de 1974. Sin
embargo, él enfatizaba el siguiente orden:

1. Dado que empleados de EFE, tanto hombres como mujeres, podfan jubilar
después de 30 6 25 aios de servicio respectivamente, estos empleados fueron
los primeros a los cuales se les pidi6 la renuncia.

2. Si el nimero de empleados con mayor niimero de afos de servicio disponibles
para jubilacién era insuficiente en una unidad determinada, se selecciond gente
con menos de 15 afios de servicio. El criterio para seleccionar este grupo era
que EFE estaba obligada a pagar a estas personas unicamente los seis meses
de indemnizacién por despido y por lo tanto evitar el pago por jubilacion
anticipada. Dentro de este grupo mds joven, se seleccioné a individuos
solteros 0, en caso de estar casados, de preferencia mujeres que tenfan
cényuges con trabajo.

3. Federici afirmaba no haber seleccionado gente para ser despedida sobre la base
de su rango ocupacional. En particular, no se anunciaron excepciones para
personal de mayor jerarqufa.

Después de haber preparado las listas de nombres, el sefior Federici las
traspasé a los Directores de los departamentos individuales y se les solicité
eliminar los nombres de las personas mé4s productivas. Los Directores no estaban
permitidos de eliminar m4s de un 10 por ciento de la gente de su lista.

Ademis de los despidos, las autoridades de Ferrocarriles usaron transferencias
internas como una manera de redistribucién del exceso laboral en sectores donde
trabajadores adicionales eran necesitados. Este método fue utilizado

3 Esta eliminacién de contratos externos luvo una repercusién politica negativa, dado que quebraron firmas que
mantenian contratos de alta imporiancia con ferrocarriles.
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especialmente para redistribuir algunos trabajadores especializados desde
Ferrocarriles del Norte hacia Ferrocarriles del Sur.

Periodo: 1977-1980

Federici permanecié como Director de EFE hasta fines 1976. Su sucesor
continué con la polftica de reduccién de personal, como indica la tabla A.3, el
empleo total se redujo un 7,5 por ciento en 1977 y un 13-17 por ciento cada afio
durante el perfodo entre 1978 a 1981." Deberfa sefialarse que durante este
perfodo gran parte de las actividades de Ferrocarriles (e.g. muchas actividades de
mantencién y de reparacion) fueron transferidas al sector privado y los servicios
fueron contratados. Durante nuestra investigacién fue imposible obtener datos de
que tan extenso fue este fenémeno y sus ramificaciones econémicas (tanto para
EFE como para trabajadores substituidos) dado que los costos de los contratos
exteriores para este perfodo histérico estdn ahora agrupados junto a los costos de
otras cuentas de EFE. Conversaciones con analistas y observadores de EFE
sugieren que la calidad de algunos servicios en particular mejoré después las
contrataciones a privados y que el costo habfa sido similar o sino algo mds alto
si se hubiese manejado internamente.

El punto de comparacion en el cual los empleados de EFE fueron despedidos
con solo indemnizacién versus indemnizacién mds beneficios de jubilacién
anticipada es diffcil de determinar. Mientras que durante el directorio de Federici
(1975-76), EFE evitaba despedir a trabajadores que calificaban para una
jubilacién anticipada, no estd sumamente claro que tan efectivo fue esta politica
durante los afios 1977 a 1979. Antes del 8 de febrero de 1979, los empleados
con mds de 15 afios de servicio podfan jubilar (i.e. abandono con beneficio de
jubilacién) si la empresa iniciaba la separaciéon. Ain mds, disposiciones legales
especiales permitieron la reduccién de este punto de partida de 15 anos para estos
trabajadores que ademds eran padres, trabajadores en puestos especiales, y esos
con edad de 55 afios o m4s. Sin embargo, parece que sélo algunos trabajadores
pudieron jubilar anticipadamente,

El perfodo de reduccién de personal de 1974 a 1980 puede aparecer poco
detallado en lo que concierne a planificacién y cdlculos de perfeccionamiento
sobre las dimensiones de los costos en las unidades y el tamano éptimo de los
diferentes servicios y actividades regionales. Un andlisis de CEPAL (1981) sobre
las reducciones de personal durante el perfodo 1974-1979, basado en las
ocupaciones de los empleados, servicios y drea regional, indica en este caso que
hubo poca variacién en la reduccién dentro de varios de los grupos en

* Luis Federici fue designado como Ministro de Transporte en 1978-79 y como Ministro de Economia en 1980.
En consecuencia él pudo seguir dirigicndo las reducciones de exceso laboral desde estos cargos. Como
indicamos en la siguiente seccién, €l posteriormente fue de gran influencia en la reduccién de empleo en los
puertos,

111



comparacion al porcentaje general de reduccién de 49,1 por ciento. Dentro de
estas tres categorfas, el grupo que obtuvo las reducciones m4s altas fueron los
empleados capacitados (-54,7%), talleres de maquinaria (-54,8%), y los
Ferrocarriles del Norte (-59%). Sin embargo, a la conclusién que se llega es que
a varios grupos se les redujo mds bien proporcionalmente. Si esta reduccién,
relativamente uniforme, fue éptima o no depende de la distribucién inicial del
exceso del trabajo. Nosotros no estamos en conocimiento de ningiin estudio sobre
este tema.

1.3.4. Periodo: 1980-1989

El afio 1980 marcé una nueva etapa en la reorganizacién. Mientras que en la
década de los afos setenta, las medidas tomadas fueron gufadas por la inmensa
magnitud del problema, la década de los afios 80 fue de ajustes menores. Los
esfuerzos se orientaron hacia el mejoramiento de la administracién y a la
reorganizacion de las actividades de EFE.

Un estudio sistemdtico de dos afios fue llevado a cabo por un grupo consultor
externo, para que abarcara el problema sobre el tamaiio 6ptimo de los
Ferrocarriles, poniendo énfasis en los Ferrocarriles del Sur. Como resultado del
andlisis sobre los costos de operacién en el corto, mediano y largo plazo,
recomendaciones de mejoramiento de eficiencia especificas fueron dadas para el
mejoramiento del servicio de pasajeros (e.g. el servicio urbano de Valparafso
deberfa ser traspasado al gobierno regional, o que él lo subsidiara directamente),
de carga (agrandar la capacidad de los carros, mejorar el sistema de mantencién,
etc.) y la administracion. Con respecto a la administracién, el director de la
investigacién recomendd que los estudios de mercado deberfan ser llevados a
cabo en forma constante y que EFE deberfa ser administrada en una forma
netamente comercial. Con respecto al personal, fue recomendado que un sistema
de ascensos y capacitacién deberfa ser establecido. Un uso mds provechoso del
trabajo contratado también fue recomendado.

Como indica la tabla A.6, EFE operaba sin subsidios directos desde 1980.
Esto fue posible por llevar a cabo una serie de medidas orientadas hacia el
mercado y eficiencia (e.g. subiendo las tarifas, reduciendo Ifneas con poca
densidad de pasajeros y reduciendo al personal), pero, al mismo tiempo,
aumentando los endeudamientos de EFE, como se aprecia en la columna 6 de la
misma tabla. Examinando las estadfsticas operacionales, éstas demuestran que
otros cambios significativos también ocurrieron en el perfodo entre la iiltima parte
de la década de los afios 70 y el principio de la década de los 80. EIl mimero de
locomotoras a vapor habfa bajado enormemente desde 305 en 1977 a 49 en 1984
(tabla A.7), el mimero de carros de carga disminuy$ desde 10.562 en 1974 a
7.550 en 1980 (tabla A.1) y la densidad de operaciones disminuy6 desde 2 en los
afios a mediados de los 70 al rango del 1,1-1,3 a fines de los 70 y a comienzos
de los aifios 80.
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En enero y febrero de 1979 dos leyes (n°2440 y 2448) entraron en vigencia,
éstas alteraron drdsticamente el sistema para financiar jubilaciones. Puntualmente,
mientras que el gobierno siempre subsidiaba a EFE en el pago de pensiones, la
nueva ley eliminaba el sistema de contribuciones directas y traspasé gran parte del
peso de EFE al gobierno. EI resultado, como muestra la tabla 2, fue que los
pagos hechos por EFE disminuyeron desde 823 millones de pesos en 1978 a 56
millones de pesos (en moneda de 1978) en 1979.

El 6 de agosto de 1980 una nueva ley del trabajo creaba una serie de cambios
en el sector piiblico. Se crean las Administradoras de Fondos de Pensiones (AFP)
en 1981, éstas requieren que los trabajadores contribuyeran con parte de su sueldo
para beneficios de jubilacién y establecfan una edad (65 para hombres y 60 para
mujeres) de jubilacién en vez de afios de servicio acumulados. Esta colocé a los
ferrocarriles bajo una ley nacional de trabajo para el sector privado. EI
fundamento por el cual se calculaban las indemnizaciones por despido se cambié
de la base de sueldo mfnimo a la de sueldo total que recibfa el empleado (el
salario mfnimo, o de partida, era aproximadamente 80% del salario total).
Ademds de eso, una persona recibfa un mes de sueldo por un afio incompleto de
servicios siempre y cuando cumpliera mds de seis meses de éste, y un empleado
con mds de 5 afios de servicio recibfa cinco meses de sueldo. Desde el punto de
vista de la empresa, la modificacién mds importante era que la ley traspasaba el
pago (un mes por cada afo de servicio) de la indemnizacién del Estado a
ferrocarriles.

Dentro del perfodo, entre los afios 1982 a 1987, la reduccién de personal
disminuyé a un promedio anual de 4,1 por ciento. Dado que analistas bien
informados estimaron que con un personal de 7.159 en 1987, EFE todav(a tenfa
un exceso de trabajo de 2.000 empleados, la pregunta que tiende a surgir es por
qué hubo un retraso en la reduccién de personal desde un principio. Para esto,
existen tres explicaciones. Primero, muchos observadores opinaron que el
gobierno de Pinochet le otorgé mucha mds importancia a la opinién piblica,
después del plebiscito de 1980. Mientras que la desgana de continuar con un gran
mimero de despidos durante una depresién econémica tenfa motivaciones politicas
obvias, debe hacerse presente que también pudo haber tenido justificaciones
econémicas si el salario sombra bajaba por debajo del producto marginal del
trabajo en la empresa. La segunda explicacién afirma que el poder del sindicato
de trabajadores habfa aumentado algo, sin embargo estas organizaciones no eran
vistas como una fuerza muy poderosa®. Tercero, algunas estimaciones recientes
del exceso de trabajo mostraban el deseo de una mayor reorganizacién de EFE

' En 1988 el Director General de EFE, Roberto Darrigrandi, privatizd ciertas actividades que significaban horas
extras de trabajo que eran lucrativas desde el punto de vista de los empleados. El sindicalo de trabajadores,
presidida por los Demdéerata Cristianos, llamaron a paro y 4.000 empleados fueron a paro por 28 dias.
Darrigrandi no cedié en el lema y obligd a los empleados a retornar a gus pueslos.,
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(e.g. la clausura de Ferrocarriles del Norte). Por lo tanto, ellos calculan el
exceso del trabajo en funcién de una baja en produccién.

1.4. Evaluacién de las politicas de empleo

Como mencionamos en la introduccién, en vez de tratar de postular una
funcion de bienestar social razonable, nosotros hemos decidido evaluar los
esquemas de exceso utilizando cuatro criterios parciales —los costos y beneficios
para la economfa (gobierno), el impacto sobre el desempeiio de la empresas, el
impacto sobre los empleados, y los costos y beneficios polfticos. El primer
criterio se acerca mds a ser un proxy de una funcién de bienestar.
Construyéndola, hemos tomado en consideracién los costos y beneficios
monetarios para el Fisco y el impacto de despidos en el producto nacional (el
valor del producto marginal de los trabajadores despedidos dentro y fuera de la
empresa). Por lo tanto, el criterio da un equilibrio entre el deseo del gobierno
de minimizar gastos y maximizar bienestar econémico como representado por el
producto nacional. Los otros criterios estdn orientados a preocupaciones que
normalmente aparecen con respecto a esquemas de exceso de trabajo.

1.4.1. Costos y beneficios para la economia

Cuando se analiza el impacto del esquema de exceso de trabajo desde el punto
de vista del gobierno, nosotros calculamos el perfodo de retorno y la tasa interna
de retorno, TIR, basado en gastos monetarios y productividad de trabajadores en
actividades alternativas. El costo del esquema de redundancia en cada afio i es
tomado como si fuese productividad desaprovechada (i.e. el producto marginal
dentro de la empresa) de los empleados despedidos (R;) asf como la suma que se
pagaba cada afio en indemnizacién por despidos (5;) y pensiones de jubilacién
(P). Las pensiones que se pagaban a jubilados normales no son considerados un
costo en este esquema, dado que se asume que se hubiese incurrido en gasto de
todas maneras. Sin embargo, la importancia que tuvieron los despidos en
precipitar un pago anticipado de pensiones regulares hacen que nuestros cidlculos
subestimen el costo real del esquema y, por lo tanto, subestimen (sobrestimen) el
perfodo de retorno (la TIR)°. EIl beneficio del esquema en cada afio i es la
contribucién de los empleados despedidos para el producto nacional en otra parte
de la economfa (R%) y los costos laborales renunciados en la empresa (LC)), el
dltimo siendo igual al sueldo (incluyendo el pago de horas extras) y todos los
pagos para beneficios sociales (seguridad social, medicina, etc.).

€ Hay que resaltar, sin embargo, que si los beneficios de jubilacién son calculados en la base de actuario, pagos
anticipados de pensiones regulares quieren decir que el nivel de beneficio actual y ¢l costo anual para el
gobierno es menor
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Para calcular el perfodo de retorno (i.e. el tiempo mfnimo que toma para que
los beneficios excedan a los costos), encontramos el tiempo I que soluciona la
siguiente ecuacién una tasa de descuento dada r (e.g. r=0,1):

0 =LC, + Ry ~Ry - Py - S, + LC, + Ry - R, - P, = S/
(A +r +UC, + R{- R, - P, - S)/A +r? + ... +

I AT L3 ]
(LC, + R - R, - P, - S)I(1 + "= ¥ LC, + R, - R, - P, - §,
i=p a+rn»n

(1)

Andlogamente, para calcular el TIR=r en el esquema, uno tiene que
determinar el horizonte de tiempo del proyecto T y resolver r de acuerdo a la
ecuaciéon (2):

T LC,+R -R,-P, -8

i=0 a+r

Desde el punto de vista prdctico de nuestro estudio, la TIR tiene que ser
aproximada, dado que no podemos establecer con precisién el horizonte de tiempo
T del esquema (el mimero de afios antes que empleados despedidos hubiesen
alcanzado una jubilacién normal). Al mismo tiempo, el perfodo de retorno
solamente da el tiempo que considera que el esquema no tenga pérdidas, sin
establecer sus beneficios totales. Como resultado, calculamos las dos medidas
bajo supuestos realistas y crefbles.

Dado que las ecuaciones (1) y (2) son formuladas desde el punto de vista del
gobierno, éstas no distinguen si la indemnizacién por despido y beneficios de
jubilacién anticipada son pagadas por esta empresa piiblica o por el gobierno. El
gobierno cubre los déficit de 1as empresas piiblicas, como en el caso de EFE hasta
1981, los costos extraordinarios son cubiertos efectivamente por el gobierno.

Si uno hiciese cdlculos financieros privados, desde el punto de vista de la
empresa, uno deberfa diferenciar entre los pagos hechos por el gobierno y la
empresa, respectivamente. En este caso, la contribucién de trabajadores
despedidos en otras partes de la economfa serfan ignoradas (R%=0) y la jubilacién
anticipada P; e indemnizacion por despido S; reflejarfan solo una fraccién de estos
costos pagados por la empresa de sus propios fondos. Sin embargo, como hemos
mencionado anteriormente, los resultados de dichos cdlculos serfan enganosos,
puesto que lo que paga el gobierno por estos costos es muchas veces arbitrario y,
en la préctica, varfa a través del tiempo y pafses.

En esta investigacién, calculamos el perfodo de retorno y el TIR para el
esquema de reduccién de los afios 1975 a 1979 desde tres escenarios: 1) El
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producto marginal de los empleados despedidos se supone que es idéntico
(posiblemente cero) dentro y afuera de la empresa, R; = R%; 2) el producto
marginal de los trabajadores despedidos dentro de la empresa se supone gue es
50 por ciento de su costo de trabajo (R; = 0,5 LC)) y cero en las otras partes (R
= 0), y 3) el producto marginal de los trabajadores despedidos se supone que es
negativo’ e igual al -25 por ciento de su costo marginal (R; = -0,25 LC,) dentro
de la empresa y cero en otras partes (R* = 0). Los tres escenarios representan
posibilidades interesantes y también indican la sensibilidad de los resultados a
posibles variaciones de los pardmetros mds importantes.

Los resultados del andlisis de costo y beneficio estdn en la tabla 1. Los datos
que se encuentran en las filas A a D son estadfsticas de EFE, como aparecen
segiin CEPAL (1981). Las filas E a G representan los perfodos de retorno
calculados (en afios) de acuerdo a los escenarios mencionados anteriormente. La
fila H representa el TIR calculado en base al escenario mds conservador (i.e.
segundo) y bajo la suposicién conservadora de un horizonte corto (dos afos).
Cada columna representa cdlculos relacionados con los despidos hechos en un
afio.

Los resultados, en la filas E a G de la tabla 1, indican que los beneficios de
los despidos anuales rdpidamente superan sus costos. Con una tasa de descuento
del 10 por ciento, el perfodo de retorno es siempre de menos de dos afios y en
dos de los tres escenarios es menor a un afo. Los resultados son asf, debido al
significativo y periédico ahorro en los costos de trabajo y la limitada
compensacién pagada a los empleados despedidos. Obviamente, si la
compensacion fuese mds generosa e incluyera pagos periddicos a los trabajadores
despedidos, los costos del esquema serfan repartidos a lo largo del tiempo y el
perfodo de retorno atrasado. Inversamente, si la compensacién limitada fuese
alargada a través del tiempo, el perfodo de retorno serfa disminuido.

Con el perfodo de retorno, siendo siempre menor de dos afios en r=0,1,
presentamos en filas H en la tabla 1 un cdlculo muy conservador del TIR. El
cdlculo supone un perfodo irrealfsticamente corto (dos afos) y también toma el
enfoque mds conservador para verificar beneficios relacionados con los costos.
Los cdlculos muestran tasas de retorno muy altas, oscilando entre 48 por ciento
a 557 por ciento, por lo tanto, da otra demostracién de la manera rdpida y
significante en que los beneficios estimados sobrepasan a los costos.

? Deberia dejarse en claro que la caida en la productividad de los trabajadores marginales podria tener un efecto
de demostracién negativa sobre el esfuerzo y, por lo tanto, sobre la productividad de otros trabajadores. En
vez de alierar el andlisis usual, este efecto total deberia tomarse en cuenta cuando se estudia la productividad
marginal. La productividad del empleado marginal entonces deberfa reflejar no solo la produccicn directamente
atribuida a €1, sino también el cambio en productividad de otros empleados provocado cuando se agrega
(remueve) a este empleado de la fuerza laboral. En este sentido, ¢l producto marginal del trabajo podria ser
negativo, incluso si la contribucién del empleado marginal a producir fuera positivo.
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TABLA 1

ANALISIS DE COSTO Y BENEFICIQ DEL ESQUEMA DE DESPIDOS EN EFE
EN LOS ANOS 1975 a 1979
(en millones de pesos de 1978)

1975 1976 1977 1978 1979

A. Costo promedio anual

de costo de trabajo

por persona® 0,0601 0,0629 0,0795 0,0829 0,1099
B. Mimero de personas

despedidas 2.550 4.021 1.433 2277 2.626
C. Ahorros anuales

(A por B) 153,26 252,92 113,92 188,76 288,60
D. Indemnizacién por

despido 91,00 179,00 66,00 179,00 165,00
E. Periodo de retorno

en afos® 0.60 0,71 0,58 0,95 0,57
F. Periodo de retorno

en afios® 1,19 1,36 1,17 1,74 na
G. Periodo de retorno

en anos® 0,48 0,57 0,46 0,76 0,46
H. TIR, T = 2¢ 4,67 2,04 5,57 0,48 na

* Salario total (salaric base mds horas extras) mds impuestos sociales, en base a declaracidn de
utilidades.

* Supone que r=0,1 y que el producto marginal de los trabajadores despedidos dentro de la
empresa es idéntico al producto marginal fuera de la empresa (R°,=R,). Esta suposicién incluye
la posibilidad de que el producto marginal es cero, tanto dentro como fuera.

® Supone que r=0,1 y que el producto marginal de los trabajadores despedidos dentro de la firma
es el 50% del costo del trabajo [R; = 0,5(LC,)] y cero en otras partes (R%, = 0).

4 Supone que r=0,1 y que el producto marginal de los empleados despedidos es negativo e igual
a -25% de sus costos de trabajo [R;=0,25(LC)].

MNota: n.a= no aplicable.

1.4.2. El impacto sobre el desempeiio de las empresas

En la presencia de exceso de trabajo, la eficiencia econémica de una empresa
publica se restaura una vez que el trabajo se ajusta al punto de igualdad entre el
producto marginal del trabajo y su salario sombra. Puntualmente, si el gobierno
maximiza un criterio de bienestar social, asf como el PGB, el administrador de
una empresa publica deberfa tomar en consideracién la productividad del
empleado marginal no relacionada con el salario que efectivamente se paga (el
criterio de maximizaciéon de utilidades) en otras partes de la economfa (el
bienestar social basado en el salario sombra). Esto significa que el criterio
privado (maximizador de utilidades) y social (maximizador de PGB) para
determinar redundancia laboral difiere, con el udltimo se sugerirfa niveles de
empleo mds altos si el salario sombra es mds bajo que el salario pagado por la
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empresa. Desafortunadamente, a través del criterio del salario sombra los datos
disponibles no nos permiten evaluar si las reducciones de trabajo fueron
insuficiente o excesivas. Debe hacerse presente, sin embargo, que la mayorfa de
los despidos ocurrieron en un perfodo de desempleo alto, cuando el salario real
era extraordinariamente bajo (tabla A.8). EI grado socialmente éptimo de
despidos durante este perfodo es claramente mds bajo que si hubiese sido de otro
modo.

Como hemos dicho anteriormente, las diferentes formas de intervencién del
gobierno hace menos importante llevar a cabo un andlisis de costo y beneficio al
nivel de la empresa. Como resultado, en esta seccién examinamos la evolucién
de tres indicadores parciales: costos de trabajo, productividad del trabajo y la
evolucién de los subsidios del gobierno y deuda de las empresas.

La tabla 2 muestra a continuacién, la tendencia en costos de personal (en
moneda de 1978) desde 1974 a 1979. En 1979, el costo total de trabajo era 46, 1
por ciento bajo el nivel de 1974. Esta evolucién fue el resultado de muchos
factores, incluyendo la cafda en el desempleo y el cambio en la politica de
financiar los beneficios de jubilacién. Con respecto al idltimo de estos factores,
una ley de 1979 transfirié alrededor del 93 por ciento de la obligacién de los
costos de jubilacién de EFE al gobierno, asf que los pagos de EFE disminuyeron
desde 823 millones de pesos en 1978 a 56 millones de pesos (moneda de 1978),
en 1979, Otro factor que contribuyé a la reduccién de los costos de produccién
a un nivel inferior al que hubiese existido fue la decisién de Federici de despedir
a trabajadores con menos de quince afios de servicio, asf se evitaron pagos de
jubilacién anticipada.

Deberfa hacerse presente que la reduccién de los costos de personal podrfan
haber sido incluso superiores si la tasa de crecimiento del salario anual de EFE
no hubiese superado el promedio nacional. Sin embargo, psicolégicamente, un
crecimiento sobre el promedio de los salarios en un perfodo de gran mimero de
despidos pudo haber sido una estrategia para mantener la moral de los
trabajadores e incentivar la productividad. Efectivamente, muchos funcionarios
de gobierno hicieron resaltar que unidades de trafico por hombre afio aumentaron
un 41 por ciento dentro del perfodo 1974-1980 (también véase tabla A.5). Sin
embargo, dado que cantidades considerables de servicios de trabajo de EFE
fueron transferidos y contratados externamente durante los tres (ltimos afios de
este perfodo, el uso de indicadores de productividad de trabajo simple en este
contexto es obviamente engafoso.

Finalmente, como indica la tabla A.6, durante la década de los 70 EFE
experimentd el término de todos los subsidios del gobierno. Sin embargo, la
eliminacién de subsidios y el pago de las indemnizaciones a los empleados
salientes oblig6 a EFE a acumular una deuda significativa. EFE se endeudé con
instituciones financieras domésticas y emitié bonos, pero dado que los subsidios
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habfan terminado después de 1979, no fue capaz de financiar su deuda de 50
millones de délares. Se endeuddé en grandes cantidades en la siguiente década
para poder pagar la deuda existente y financiar las reducciones en personal. Los
pagos de intereses se triplicaron entre 1981 y 1986, alcanzando 20 por ciento de
los costos de producciéon en 1986. A fines de la década de los 80, EFE habfa
acumulado una deuda de alrededor de 100 millones de ddlares la cual, sin
embargo, era pequeiia comparada con el valor de su capital, pero grande en
comparacion a las entradas anuales de alrededor de 50 millones de ddlares.

TABLA 2

LA EVOLUCION DE LOS COSTOS DE PERSONAL EN EFE, 1974-1979
(en millones de pesos de 1978)

Costo total de personal 2.852 2.002 1.974 2.225 2.439 1.536
1. Remuneraciones 1.939 1.152 996 1.197 1.147 1.078
2. Impuesto social” 280 257 225 233 155 364
3. Pagos esperados 633 593 753 795 1.028 o4
Jubilacién® 466 448 552 700 823 56
Indemnizacidén 56 91 179 66 179 30
Licencias médicas 111 54 22 29 26 8
MNiumero total de personal 25.988 23.471 19.417 17.984 15.707 13.000

Costo promedio por persona
(en miles pesos de 1978) 110 85 102 124 155 117

* Scguridad Social (Ley 17.387), Fondo de Préstamos Familiares, Servicio de Bienestar.

* En 1979, aproximadamente, el 93 por ciento del valor de la jubilacidn y el 83 por ciento de la
indemnizacién por despidos era financiado por una transferencia del gobierno central.

Fuente: CEPAL, 1981, tabla 17, p.69b.

1.4.3. El impacto sobre los trabajadores

Basdndonos en la informacién que se tiene ahora es imposible decir
adecuadamente el impacto total del ajuste laboral de gran escala en los
trabajadores. Sin embargo, algunos de los mayores efectos son identificables.
Parte de la fuerza laboral se pudo haber beneficiado de la indemnizacién por
despido o el acceso al crédito. Parece, sin embargo, que la mayorfa de los
trabajadores que eligieron los préstamos para iniciar una pequefia empresa o
negocio no tuvieron buenos resultados. La mayorfa de los que optaron por la
indemnizacién por despido pudieron haber encontrado diffcil encontrar un empleo
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alternativo immediatamente, puesto gue el nivel de desempleo en Chile a fines de
1975 y a principios de 1976 era de un 19 por ciento. El impacto neto sobre estos
trabajadores entonces dependfa de que tan rdpido podfan ellos encontrar una
fuente de ingreso alternativa, dado el nivel de su indemnizacién por despido.

1.4.4, Opinién piblica (beneficios/costos politicos)

De acuerdo a la mayorfa de los observadores, una gran parte de la poblacién
chilena habfa sido crftica del manejo del gobierno en la situacién de exceso de
trabajo en ferrocarriles. Puntualmente, el piblico en general no crefa que el
problema de exceso de trabajo era tan grave como lo crefa el gobierno y que los
costos humanos de la operacién eran mayores que las utilidades percibidas.

2. LOS PUERTOS
2.1. Antecedentes

Las actividades portuarias chilenas toman lugar dentro del drea costera superior
a los 5.000 km de litoral. Hay sobre 70 instalaciones portuarias, de las cuales
aproximadamente 25 estdn involucradas en el comercio internacional y suman
alrededor del 90 por ciento de todo el comercio. La Autoridad Portuaria
Nacional, Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) controla los diez principales
puertos: Arica, Iquique, Antofagasta, Coquimbo, Valparafso, San Antonio,
Talcahuano/San Vicente, Puerto Montt, Chacabuco, y Punta Arenas®. Los cuatro
mds grandes --Valparafso, Talcahuano/San Vicente, San Antonio, y Antofagasta--
suman md4s del 80 por ciento del tonelaje total en los diez puertos. Mientras que
Arica, Chacabuco, Puerto Montt y San Vicente son relativamente nuevos, los
otros fueron construidos en las décadas de los 20 y 30. Todos los puertos fueron
disefiados para un uso general y han sido exitosos en adaptarse a los cambios en
los modelos del comercio marftimo chileno. San Antonio, por ejemplo, fue
disefiado como un puerto de cargas de gran magnitud o volumen, pero en el
momento maneja todo tipo de cargas. De manera similar, Talcahuano y mds
tarde San Vicente fueron disefiados en un principio para cargas de gran magnitud
o volumen, pero hoy en dfa San Vicente es uno de los puertos mds eficientes en
el mundo (m4s del 90% de la capacidad es utilizada). El mayor problema
estructural de los puertos es una mantencién inadecuada.

El manejo de los puertos podrfa ser dividido en las siguientes actividades:
carga y descarga de navfos, el transporte de carga hacia almacenamientos, tanto
abiertos como cerrados, y el transporte de carga desde estas instalaciones hacia

® Los otros puertos son propiedad de grandes empresas, e.g. CODELCO (cobre), ENAP (petréleo), Chilectra
(electricidad), v Esso (productos derivados del petrdlen), y al sector piiblico en general.
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ferrocarriles o transporte carretero. Las actividades sobre los navfos han sido
llevadas a cabo tradicionalmente por compaififas privadas y trabajadores
sindicalizados (estibadores, trabajadores portuarios auxiliares, empacadores y
supervisores marftimos)’, mientras que las actividades sobre los puertos eran
supervisadas hasta 1960 por funcionarios del Servicio Nacional de Aduanas. En
1960 el DFL N°290 crea a EMPORCHI como empresa piblica®, siendo
propietaria de la infraestructura del puerto y teniendo poderes monopélicos sobre
las actividades dentro del puerto. Como resultado, entre 1960 y 1981 las
operaciones dentro del puerto eran hechas exclusivamente por empleados
publicos, mientras que las operaciones sobre navfos siempre eran hechas por
empleados privados (sindicalizados), los cuales negociaban con los consignatarios
(importadores o exportadores), compafifas navieras, o sus representantes (e.g. la
Cdmara Marftima de Chile). La diferencia entre actividades sobre navfos y sobre
puerto es de alta importancia, debido a las relaciones industriales, y las polfticas
de empleo del gobierno se han diferenciado notablemente en las dos dreas.

2.1.1. Actividades sobre los navios

Originalmente, todos los trabajadores que trabajaban sobre los navfos eran
contratados libremente por los duefios de los navios o por los abastecedores.
Existfan sindicatos pero, dada la manera en la cual esta gente era contratada, éstos
no tenfan mucho poder. Bdsicamente los abastecedores (empleadores) contrataban
a los trabajadores en forma individual y formaban estos grupos cada dfa.
Gradualmente, las relaciones laborales comenzaron a empeorar y los trabajadores
empezaron a protestar sobre salarios bajos y el sistema de contratacion (llamada,
"nombrada").

El primer paso para cambiar tal sistema vino con la formacién de la
confederacion de sindicatos marftimos (COMACH) en 1943 y la organizacién de
agencias marftimas (empleadores) dentro de la Cdmara Marftima de Chile en
1944. Todos los problemas de trabajo que se negociaban entre los sindicatos y
las agencias marftimas en forma individual desde entonces eran transferidos desde
COMACH a la Cdmara Marftima. Los cinco principales sindicatos —~Empleados
de Bahfa, Estibadores, Marineros Auxiliares, Embaladores y Cuidadores— se
unieron dentro de la confederacién para propdsitos de poder asf negociar. Por
lo tanto, los acuerdos se transformaron en acuerdos nacionales para todos los
trabajadores, en vez de cada sindicato, en particular con las agencias!. El

? Los sindicatos eran los llamados Gremios Maritimos.
10 ). ley cred a EMPORCHI como dependencia de la Subsecretaria de Transpories dentro del Ministerio de

Economia.

! Los contratos anuales terminaban en diciembre, pero las negociaciones se realizaban entre ¢l primero de
noviembre hasta el primero de mayo. El acuerdo era enlonces aplicado retroactivamente al dltimo dia vélido
de diciembre. En el caso que no existiera acuerdo, las partes podrian optar a mediacidn local y arbitracidn
a nivel nacional.
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sistema se hizo muy complicado. Por ejemplo, unas 132 convenciones fueron
desarrolladas sobre el sistema de pagos y la Cdmara Marftima se convirtié en una
institucién administrativa con 300 empleados.

Entre 1943 y 1983, las actividades sobre navfos empezaron a tomar
caracterfsticas de talleres sindicalizados, con oferta restringida de trabajo, donde
el sindicato seleccionaba a los trabajadores que abastecfan las necesidades de los
contratadores. Una serie de leyes en 1953, 1962 y 1968 legalizaba un hecho ya
existente en donde cada afio se formaba un comité de tres partes: trabajadores
(sindicatos), oficiales de la Marina y empleadores. Estos se formaban en cada
puerto para acordar el mimero total de trabajadores registrados que se requerfan.
Los sindicatos entonces abastecfan estos trabajadores desde sus registros.

Los trabajadores que estaban en el registro tenfan un mimero de referencia que
era un pasaporte para el empleo. Ellos disfrutaban de buenos ingresos, pero
frecuentemente daban en arriendo su mimero de registro a otros trabajadores en
la lista de espera (llamados pincheros) por la mitad de la paga, y los cuales daban
en arriendo el mismo mimero por la cuarta parte de la paga. Los trabajadores
que arrendaban el mimero de registro no recibfan los beneficios sociales que
otorgaba la ley a los trabajadores registrados. El sistema del "medio pollo” y el
"cuarto de pollo" era notorio y caracterfstico de la entrada restringida y el
compartimiento de las rentas monopdlicas.

El sistema hizo imposible que analistas externos midieran con seguridad la
entrada laboral en actividades estibadoras. Una estimacién por Norconsult-Inecon
(1982) sugiere que, en 1981, habfan 3.500 trabajadores registrados y 12.000
trabajadores en lista de espera sin un mimero de registro.

Este sistema también generd una serie de prédcticas restringidas de trabajo, las
mds notables eran un mimero fijo de trabajadores en cada puerto, dos turnos de
6,5 horas cada uno y la opcién de tercer turno a altos costos, un grupo fijo de
trece estibadores y una divisién jurisdiccional de tareas entre los sindicatos. Se
estimaba antes de 1973 que el puerto de Valparafso y San Antonio operaban solo
al 39,4 por ciento de potencial (PREALC, 1990, p.21). Esas prdcticas resultaron
en un uso excesivo de trabajo en ciertas tareas, baja utilizacion de los puertos y
largos perfodos de espera para los navios. Bajo la presién del avance tecnolégico,
estas reglas de trabajo empezaron a ser un disgusto para los empleadores.

Después de 1973, se tomaron las medidas para reducir la congestién en los
puertos. En 1973, los paros fueron suprimidos y un sistema de arbitracién fue
hecho obligatorio. Al mismo tiempo, desde 1973 hasta 1981, los trabajadores
recibieron aumentos rdpidos en su paga. Por ejemplo, durante el perfodo
inflacionario de 1975-1978, los precios al consumidor aumentaron
aproximadamente en un 2.469 por ciento, el salario minimo subié en un 2.071
por ciento y el salario promedio de un estibador aument6 en un 4.451 por ciento.
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Por lo tanto, el resultado era un ambiente caracterizado por la falta de
interrupciones de trabajo o paros, lo cual contribuyé a un manejo més eficiente
de los puertos.

En 1977, el gobierno comenzé a examinar la posibilidad de aumentar mds adn
la eficiencia en las operaciones de los puertos. Nicolds Irrazdbal (Ministro de
Economfa), Miguel Kast (Ministro de Planificacién) y José Pifiera (Ministro del
Trabajo) comenzaron una investigacion de la situacién de los puertos y empezaron
a hacer consultas a empleadores, sindicatos, EMPORCHI y Organizaciones
Internacionales (e.g. el Banco Mundial). Las actividades eran confidenciales y
consideraban un nimero de alternativas, desde un ambiente sin sindicatos y,
orientado al mercado, hasta uno que se sustentaba fuertemente en regulaciones de
gobierno.

2.1.2. Actividades sobre los puertos

Entre 1960 y 1980, los trabajadores de EMPORCHI hacfan todas las
actividades sobre los puertos. Se les pagaban salarios del gobierno y sus
actividades también eran caracterizadas por un exceso de empleo. La mayorfa de
los trabajadores de EMPORCHI pertenecfan —y todavfa pertenecen— a una de las
doce sociedades mutuales, asociaciones de trabajadores, que forman una
federacién (Federacién de Trabajadores Portuarios). Dado que EMPORCHI es
una empresa estatal, las sociedades no pueden negociar salarios en nombre de sus
miembros. A pesar de esto, las sociedades y la federacién normalmente negocian
con EMPORCHI sobre condiciones de trabajo y reglas de trabajo. Ademds, ellos
han estado tratando de superar resentimientos dentro de un sistema de relaciones
industriales.

En 1973, el equipo econ6mico de Pinochet empez6 a enfocar la reorganizacion
de EMPORCHI. En 1977, el seiior Federici fue designado Ministro de
Transportes y Telecomunicaciones, y la participacién de los cinco miembros del
equipo econémico se intensific6 al ser estos nombrados directores de
EMPORCHI. Entonces se iniciaron estudios de cémo poder reorganizar la
empresa.

2.2. La reforma de 1981 sobre operaciones portuarias

Cuando el sector privado empez6 a responder a la polftica del gobierno sobre
la promocién de exportaciones, se hizo obvio que un factor crucial en el éxito
econémico, o la sobrevivencia de esta estrategia, iban a ser los costos de
embarque y manejo de carga. La existencia de estos costos se hizo mds
importante, cuando la polftica de minidevaluaciones termind a mediados de 1979
y el peso fue fijado al ddlar americano. Aunque las negociaciones para la
reorganizacién de los puertos todavfa no llegaba a un fin satisfactorio en 1979,
el gobierno decidi6 que iba a seguir adelante con su estrategia de introducir
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fuerzas competitivas dentro de los puertos a través de la apertura de la industria
naviera. La Ley n°3.059, promulgada en diciembre de 1979, y luego modificada
en 1985, abrfa bdsicamente el sistema de embarques a una competencia abierta
(aproximadamente un 75% del comercio internacional chileno).

En 1980, se hizo evidente que se tenfan que hacer cambios en los puertos en
forma rdpida. El volumen en el comercio internacional habfa crecido de una
manera tremenda y, ya en 1980, era claro que los puertos no eran capaces de
manejar eficientemente el movimiento de carga. El momento también era
propicio desde la perspectiva polftica: en primer lugar, las presiones de parte de
AFL-CIO y del boicot internacional habfan cesado. En segundo lugar, el equipo
econémico estaba gozando de cierta popularidad, dado que las medidas que se
habfan tomado para liberalizar la economfa estaban dando resultados en términos
de crecimiento econémico.

En 1981, el gobierno decidié establecer una alteracién en el sistema de
actividad de puertos con la institucién de dos leyes: Ley n®18032, la cual afectaba
operaciones sobre navfos y la Ley n°18042 la que reestructuraba las actividades
sobre los puertos. Al mismo tiempo, dos resoluciones fueron establecidas
(Resoluciones n°12.600/360) las cuales ponfan en vigor tres jornadas de 7,5 horas
para todos los trabajadores de todo el pafs. Por lo tanto, los puertos podfan estar
operando por 22,5 horas al dfa, en vez de 13 horas como era antes. Finalmente,
a fin de afio, la estructura de tarifas de EMPORCHI fue simplificada y modificada
para hacer mejor uso de la infraestructura.

2.2.1. La reestructuracion de las actividades sobre navios

Después de intensivas investigaciones y consultas multilaterales sobre las
posibilidades de transformar el sistema existente de relaciones industriales durante
el perfodo 1977-1981, el gobierno entré en negociaciones directas con los
dirigentes de COMACH (Martin Bustos y Ariel Montoya), en 1981. Los
dirigentes sindicales no crefan que el gobierno podfa unilateralmente imponer un
sistema radicalmete diferente y ellos rechazaban las propuestas que alteraran el
status quo. Después de seis meses de negociaciones, el gobierno da término a las
discusiones y promulgé la Ley n®18032, en septiembre de 1981.

La Ley n°18032 alteré fundamentalmente el sistema de negociacién colectiva
a través de la eliminacién del sistema restrictivo de permisos de trabajo,
referencias del sindicato, reglas del trabajo y negociacién colectiva a nivel
nacional. Pero esto se hizo, a su vez, con una compensacién monetaria para los
trabajadores. En otras palabras, el gobierno unilateralmente compré las "reglas
del juego" del sindicato. Un nuevo sistema fue creado para permisos de trabajo,
los llamados PTP (Permisos de Trabajadores Portuarios), por lo que cualquier
(con la minima capacidad ffsica) persona estaba autorizada para postular. En la
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prdctica, la ley significaba que el permiso de trabajo era dado a cualquiera que
pasaba la inspeccién Naval de terroristas'? y los trabajadores podfan negociar
individualmente o colectivamente con cada compaiifa dentro del sistema de libre
empleador-trabajador.

En un esfuerzo para evitar un boicot internacional® y para que los puertos
siguieran trabajando de forma normal, el Ministro del Trabajo se reunié con
dirigentes sindicales el mismo dfa que la ley fue instituida para informarles que
un esquema de compensaciones iba ser implementado dentro de 60 dfas. También
fueron llevadas a cabo reuniones entre el gobierno y ia AFL-CIO, la cual al final
apoyod las compensaciones. El 3 de octubre de 1981, los puertos empezaron a
funcionar con trabajo no registrado. Detalles sobre el esquema de compensacidn,
publicados en menos de un mes después gue ley fuese instituida, se presentan en
la seccién 2.3.

2.2.2. La reestructuracién de las actividades sobre los puertos

En 1981, el artfculo 13 de al Ley n°18042 debilité severamente la posicién
monopdlica de EMPORCHI en lo que se refiere a las actividades sobre tierra.
Con las excepciones de almacenamiento y operaciones de aduana, donde
EMPORCHI todavfa podfa actuar como monopolio, las empresas privadas fueron
permitidas a participar en todas las actividades sobre el puerto. EMPORCHI se
transformé solo en un ente regulador, y su tarea era la prevencién de précticas
monopolicas por parte del sector privado. Esto querfa decir que EMPORCHI
deberfa mantener solo un niimero necesario de empleados para llevar a cabo esta
nueva funcién, un cambio que implicaba que una gran parte de la fuerza laboral
de EMPORCHI era repentinamente excesiva. Como se documenta en la siguiente
seccion, esta reorganizacion de las actividades portuarias dio resultado a uno de
los esquemas mds ambiciosos y rdpidos de despidos que jamds se haya puesto en
marcha en el mundo, dentro de una empresa de transporte.

El otro propésito de la Ley n®18042 era transformar a EMPORCHI en una
sociedad anénima, sin embargo, este propdsito nunca fue llevado a cabo. A pesar
de esto, EMPORCHI redujo su nimero de empleados de manera drdstica desde
1981 a 1984 y bdsicamente restringié sus actividades a la supervisién de
almacenamientos y aduanas. La Ley n°845 de junio 1988 acabd con los poderes
monopdlicos que aiin mantenfa EMPORCHI, dado que ésta, fuera de los puertos,
dio la autorizacién para la creacién de almacenes privados. Este cambio ha

12 g6lo alrededor de dicz trabajadores no pudieron obtener permiso en los ltimos afios.

= El mismo dia que la ley fue promulgada, uno de los sindicatos de COMACH recibié un telegrama de un
representante interamericano de la AFL-CIO, expresando su solidaridad con el sindicato después de haberse
enterado que sus derechos habian sido arbitrariamente eliminados.
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permitido al consumidor tener la eleccién de usar a EMPORCHI o a una empresa
privada para el almacenamiento, y esto también puede significar incluso mds
reducciones del personal de EMPORCHI en el futuro.

2.3. La evolucién del empleo y las politicas de ajuste laboral

Como hemos dicho anteriormente, el cambio del proceso de empleo sobre los
navfos ha sido diffcil de documentar, debido al sistema especial de distribucién
del trabajo que existfa hasta 1981. Observadores estimaron que el empleo de los
trabajadores de navfos habfa aumentado hasta 1981, a pesar del hecho que el
nimero de trabajadores registrados se habfa mantenido igual desde 1974 hasta
1981. También se habfa dicho que la reorganizaci6n de 1981 habfa resultado en
mds crecimiento del empleo’™. Sin embargo, como se indica en la seccién 2.4.3,
el cambio estructural de 1981 resulté una mezcla diferente de empleo permanente
y temporal, y, por lo tanto, diffcil de hacer simples comparaciones.

El empleo de EMPORCHI es mucho més f4cil de documentar por la naturaleza
de la organizacién y actividades de EMPORCHI. Como indica la tabla A.9, el
empleo de las actividades sobre puertos aumenté rdpidamente después de su
fundacién en 1960, alcanzando su nimero mds alto de empleados de 5.328 en
diciembre de 1965. La fuerza laboral permanecié mds o menos estable hasta fines
de 1973. Esto fue seguido por una disminucién de alrededor de un 15 por ciento
entre 1973-1974. El empleo se estabiliz6 algo a mediados de la década de los 70,
pero de nuevo empezé a disminuir a fines de la misma década. La mayor
reduccién vino en 1981, cuando el empleo disminuyé en un 56 por ciento,
seguido por otra baja més del 9 por ciento en 1982 . Desde entonces, el empleo
se ha estabilizado y actualmente aumentado, debido a un mandato legal de
contratar a guardias.

Como demuestra la tabla A.9, las reducciones en empleo afecté6 de mayor
manera a trabajadores manuales: operadores, obreros que a otros profesionales.
Mientras que EMPORCHI comenzé en una proporcion de trabajadores manuales
a no manuales de 8:1 en 1960, la proporcién disminuyé en 1975 a 2,4:1, y
apenas 0,35:1 en 1988. Los cambios, en la mezcla de habilidades, se supone,
refleja la nueva orientacién de EMPORCHI como organizacién reguladora en vez
de ejecutora.

14 £l estudio de investigacién de Barraza y Ayarza (1968), usado de referencia por CEPAL (1990), estima que
habian 3.030 trabajadores registrados en 1962 y solo 272 sustitutos y 2.315 "medios pollos™. Un documento
en la Cémara Maritima (mencionado por CEPAL (1990)) indica que habian 3.000 trabajadores registrados
en 1980 con 1.000 sustitutos y aproximadamente 19.000 "medios pollos”. Pero en otro momento, CEPAL
(1990, p.56) estima que habian menos permisos en 1981, (alrededor de 2.200) y menos irabajadores sin
permiso, 11.600.
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Como se indica anteriormente, desde 1960 ha habido dos perfodos de ajustes
laborales significantes en los puertos chilenos: el perfodo de 1973-1975 y el
perfodo de 1981-1983 de la reorganizacién fundamental en las actividades
portuarias.

2.3.1. El periodo de 1973-1975

Asf como en otras empresas piiblicas, el fin del gobierno de don Salvador
Allende fue marcado por un incremento en el empleo en EMPORCHI". Hay
acuerdo en que el crecimiento en el empleo fue polfticamente motivado, dado que
reflejaba la orientacién filoséfica del gobierno de Allende hacia los sectores
privados y piblicos de la economfa.

Como se discutid en la seccién sobre los ferrocarriles, el gobierno de Pinochet
reorganizé immediatamente todos los servicios piiblicos, una medida que en los
puertos significé el despido de alrededor de unos 900 trabajadores de
EMPORCHI (la mayorfa de ellos operadores u obreros).

La reduccidén en el empleo, que ocurrié en la tltima parte de la década de los
afios 70, se llevé a cabo sin fricciones y pocos reemplazos significativos. EIl
reemplazo de trabajadores no estaba prohibido, pero el gobierno no dio incentivos
para que se hiciesen contrataciones.

2.3.2. El periodo de 1981-1983

Las politicas de empleo de los puertos de 1981-1983 eran parecidas a esas que
se hicieron con anterioridad en ferrocarriles, dado que las dos estaban diseifiadas
en los niveles mds altos de gobierno. Las politicas estaban dirigidas en aumentar
la competencia y rol del sector privado, eliminando los talleres agremiados al
sistema de referencias de los sindicatos, y reduciendo el rol de EMPORCHI. Por
lo tanto, el gobierno siguié una estrategia de dos puntos, el primer punto estaba
dirigido a la reestructuracién de EMPORCHI y la otra a reorganizar el resto de
las operaciones portuarias (i.e. sobre navios).

EMPORCHI

El grupo que disené las polfticas de empleo para EMPORCHI fue constituido
por miembros de los Ministerios de Hacienda, Economfa, Transporte, y Trabajo.
El equipo asignaba delegados a la junta directiva de EMPORCHI y los delegados,
junto al Almirante Eberhard, entonces director de EMPORCHI, supervisaban la

i Hay que hacer notar que el crecimiento en el empleo de ferrocarriles ocurrid durante el gobierno de Allende.
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implementacidn del plan. El elemento sobresaliente de este proceso era de nuevo
la determinacién de proceder rdpidamente y minimizar el tiempo de transicién.

La persona que designd e implementd la detallada reduccion de personal dentro
de EMPORCHI era la jefa de personal. Ella afirma haber recibido poderes
discrecionales completos "carta blanca” sobre la evaluacién de exceso de empleo
y la determinacién de la magnitud y ubicacién de los despidos. Ella parece no
haber aceptado presiones o concesiones y no hizo favores a ningiin grupo especial
de individuos.

La entonces jefa de personal traté de disefiar la transicién en EMPORCHI de
tal manera de minimizar el impacto social e involucrar a los trabajadores en el
proceso. Mientras evaluaba la magnitud del exceso de trabajo, ella le pidi6 a
cada jefe de divisién gue le proporcionara una cantidad y tipo de trabajador que
se necesitaba para que su unidad operara eficientemente. El aspecto
machiavellico de este enfoque participativo era por supuesto el hecho de que cada
jefe sabfa que su propia supervivencia dependfa de la calidad de su colaboracién.
La jefa de personal creé un equipo que monté un detallado plan para cada puerto,
visitd a operarios en forma individual, y llegé a su propia estimacién del trabajo
Optimo para cada unidad.

Tratando de atenuar el impacto social de los despidos, la jefa de personal
aprovechd el hecho de que EMPORCHI habfa contratado a muchos trabajadores
mayores y que el sistema dentro de la fuerza laboral permitfa la jubilacién
después de 20 aifios de servicio para aquellos individuos a los cuales sus trabajos
eran eliminados'®. Dado que la investigacién del equipo de personal sugirié que
los desempeifios de cada individuo, en gran parte, no iban en funcién de la edad,
una parte significativa de los abandonos ocurrieron dentro de los trabajadores
mayores que calificaban para los beneficios de jubilacién. A los trabajadores mds
jovenes que no calificaban para la jubilacién les ofrecieron indemnizaciones por
despido equivalentes a 6 meses de sus salarios.

En contraste con lo hecho por Federici en ferrocarriles, en EMPORCHI la
seleccion de individuos para ser despedidos no fue gufado estrictamente por los
costos de los despidos para la empresa. A diferencia de EFE, EMPORCHI no
era una empresa piblica. Por lo tanto, sus cuentas estaban estrechamente
asociadas al gobierno y los costos de despidos eran cubiertas por el gobierno.

16 gl sistema normal permitia la jubilacién después de 30 afios de servicio para hombres y 25 afios de servicio
para mujeres. Sin embargo, para facilitar los despidos en grandes cantidades, una ley de 1981 permitia la
jubilacién después de 20 afios en el caso que ¢l trabajo se eliminase.
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Actividades sobre los navios

La Ley n®18.032 bdsicamente compré los derechos ganados a los trabajadores.
La ley no despidi6 o transfirié a trabajadores como en otros esquemas de exceso.
Mis bien removid el trabajo excesivo por medio de la desaparicién de un mimero
de pricticas restrictivas de trabajo y liberizando el nuevo sistema para las
actividades sobre navfos (al mismo tiempo que los elementos de competencia
estaban siendo introducidos dentro de las actividades de manejo de carga y envfo
de ésta).

Como hemos dicho en la seccién 2.1.2, el gobierno estaba preocupado de
mantener tanto a los puertos funcionando normalmente, al mismo tiempo que
evitando un boicot internacional. Por lo que, el esquema de compensaciones
(tabla 3), tal como fue publicado el 20 de octubre de 1981, recompensaba a los
trabajadores que volvfan rdpidamente a los puertos a trabajar y castigaba a esos
que no obtenfan rdpidamente su nuevo permiso de trabajo. Como indica la tabla,
las remuneraciones se basaban en lo que se habfa ganado en promedio en los
iltimos seis meses. Esos que volvfan a trabajar antes del 10 de octubre recibfan
entre 118.800 a 1.302.400 pesos (dependiendo de lo ganado en promedio) lo cual
era equivalente a unos US$3.000 a US$33.400, y esos que regresaban a trabajar
solo cinco semanas después (entre noviembre 11 a 25) solamente recibirfan el 64
por ciento de la suma mdxima. Por lo tanto, el esquema no se basaba
directamente en los afios de servicio; opositores al esquema argumentaban que no
recompensaba lo suficiente a los trabajadores m4s viejos, y daba trato preferencial
a los trabajadores mas jévenes con mds horizonte laboral por delante.

Ademds de estos fondos, los trabajadores recibfan dinero por lo menos,de otras
dos fuentes: 1) Fondo Nacional de Vivienda y 2) Fondo Previsional en la Cdmara
Marftima. El Fondo Nacional de Vivienda fue organizado exclusivamente por las
contribuciones de los empleadores y administrado por los trabajadores y
empleadores. En este fondo habfan aproximadamente US$12 millones que iban
a ser supuestamente repartidos entre los trabajadores sin importar cuando
volvieran a trabajar. La Cadmara Marftima tenfa un fondo previsional para
educacion, eventos sociales, etc. EIl dinero de este fondo fue dado a cada
sindicato para ser distribuido entre sus miembros.

No estd claro cual fue la compensacién para cada trabajador o cual fue el costo
total para el gobierno. La estimacién de la Cdmara Maritima es que la
compensacién total ofrecida por el gobierno y empresas privadas a los 3.668
trabajadores con permiso fue US$70 millones, lo cual implica una compensacién
promedio de US$19.084 por trabajador. La Cdmara también afirma que las
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compensaciones por trabajador variaban desde $10.000 a $200.000, lo cual
implica una distribucién de ingresos distorsionada dentro de los trabajadores
portuarios. En la estimacién de la Cdmara, aproximadamente US$20 millones
provinieron del sector privado (Fondo Nacional de Vivienda y Fondo Previsional)
y US$50 millones era dinero del gobierno.

TABLA 3

COMPENSACIONES PROPUESTAS PARA LOS TRABAJADORES DE
NAVIOS, 1981
fen miles de pesos)

Semana que trabajadores regresan a trabajar

Ingresos promedio

en los iltimos 6 meses 0 1 2 3 4

50 o mids 1.302,4 1.184,0 9247,2 710.4 473,6
40-50 943.8 858.,0 686,4 514.8 3432
3040 765,6 696,0 556,8 417,6 278.4
20-30 566,7 515,0 412,0 309,0 206,0
10-20 271,7 247.0 197.6 148,2 98,8
10 o menos 118,8 108,0 B4 .4 64,8 43,2

Fuente: El Mercurio, Santiago, 2 de octubre, 1981.
Nota: La compensacién para la semana 0 fue para 700 trabajadores que ya habfan regresado a
trabajar en ¢l momento que este cuadro fue publicado.

Sin embargo, un estudio hecho por CEPAL (1990) estima que el costo total
del gobierno era de solo US$30 millones y que sélo 2.300 trabajadores fueron
recompensados. CEPAL (1990) también estima que la compensacién promedio
por trabajador era de 500.000 pesos (US$12.800). Las dos fuentes, por lo tanto,
difieren de la suma y la magnitud del esquema de compensacién. Sin embargo,
las dos indican que la compensacién fue significante y estdn de acuerdo que los
pagos hechos a los trabajadores fueron hechos literalmente en el momento que
recibfan su tarjeta de registro.

2.4. Evaluacion de las politicas de ajuste laboral
2.4.1. Costos y beneficios para el Gobierno

Mientras que los datos no son lo suficientemente exactos para determinar un
flujo de costos y beneficios, la evidencia es abrumadora en el sentido de que el

gobierno y la sociedad, como un todo, se beneficié de la reorganizacién de los
puertos. Los beneficios significantes y duraderos en términos de menor costo en
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los servicios portuarios, cambios de turnos mds rdpidos y un mayor volumen de
actividad aparecen en forma detallada m4s adelante. En comparacion, los costos
eran relativamente modestos. Asf como en los ferrocarriles, el costo del esquema
de despidos en EMPORCHI era mfnimo, dado que gran parte de los trabajadores
despedidos estaban jubilando y los restantes solo recibfan una compensacion
modesta. Dentro de las actividades sobre navfos 1a compensacién fue mucho mds
significativa, pero también lo eran los ahorros directos en los salarios y beneficios
indirectos en una mds alta eficiencia portuaria.

Conceptualmente, la eliminacién de las précticas restrictivas de trabajo dentro
de las actividades sobre navfos dieron un tremendo empuje al trabajo y a la
productividad total de factores en los puertos. Dentro de un esquema de costos
y beneficios, esta transformacion tuvo que haber sido calificada como un gran
beneficio que superaban a sus costos. Como se muestra en la préxima seccion,
dentro de un esquema competitivo las alzas en la productividad portuaria se
tradujo en costos mds bajos en servicios portuarios, por ende, estimulando la
actividad econémica en el resto de la economfa.

2.4.2. El impacto en el desempefio de los puertos

Como indican las tablas A.10 y A.11, la eficiencia de los puertos chilenos
aumenté notablemente desde la reorganizacién de 1981. Los puertos han
cambiado desde una operacién de dos turnos (13 horas) a una de tres (22 horas).
Esto redujo la congestién, que se observa en los cambios de niveles de ocupacion.
En Valparafso, por ejemplo, el nivel de ocupacién era de un 65 por ciento, en
promedio, en 1967 y casi dos décadas mas tarde, el nivel era de 40 por ciento con
el doble de carga transportada. (CEPAL, 1990, p.35.) En San Antonio, el nivel
de ocupacién promedio disminuyd desde 56 por ciento en 1966 a un 40 por ciento
en 1980 a un 31 por ciento en 1986 con un aumento del 36 por ciento en
toneladas transportadas dentro de las ultimas dos décadas. El tiempo de servicio
promedio disminuyé6 (tiempo desde el anclaje) en un 10-20 por ciento. Como
demuestra la tabla A.12, después de la recesién de 1982-1983 el rendimiento
aumentd notablemente desde 1984, en un promedio anual de alrededor del 5,5 por
ciento. (Hay que tomar en cuenta que el terremoto de 1985 es la causa de la
disminucién en el rendimiento, en ese aifo; el puerto de San Antonio fue
seriamente afectado.) Los promedios de crecimiento en el rendimiento y el
rendimiento por metro de anclaje han sido especialmente rdpidos en los puertos
de Talcahuano, San Vicente y San Antonio.

Mientras que los grandes mejoramientos en el rendimiento es debido en gran

parte a la reestructuracién del mercado del trabajo, otros factores como el
progreso tecnolégico (uso de containers), la apertura de los embarque en 1979 3

17 \éase, Bennathan, Escobar y Panagakos (1989).
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la apertura del pafs al comercio internacional, y el boom post recesién del 82
también contribuy6 sustancialmente en el aumento de las actividades portuarias.

Los costos de unidad de varias operaciones portuarias fueron calculadas por
CEPAL (1990), basadas en la infraestructura horas-hombre, horas-mdquina que
se usaba y el tiempo promedio que tomaba desembarcar una nave de productos
en particular. Las cifras, para afios seleccionados entre 1970 y 1986, son un total
de costo de unidades asf como los cambios en productividad (medidos en
toneladas transportadas por horas por navfo) son presentados en la tabla A.11.
Las cifras muestran que desde 1980, los costos por unidad han bajado
drdsticamente —alrededor de un 40-60 por ciento— y que las bajas han sido mds
drésticas desde 1980.

Claramente, la productividad ha aumentado rdpidamente. Esto se ha debido
a que el uso de containers ha aumentado desde 1980. Existen ejemplos donde el
uso de containers ha aumentado la productividad casi diez veces: antes, 15 a 20
toneladas de cargamento podfan ser movidos por barco hora, ahora con containers
aproximadamente 200 toneladas pueden ser movidas por barco hora. Segin
algunos observadores, la eficiencia de Valparafso es ahora la envidia de otros
puertos sudamericanos y San Vicente tiene el récord mundial de carga de
camiones.

Parte de la disminucién en costos de las operaciones portuarias se llevé a cabo
por la reduccién en costos de trabajo. La parte del trabajo manual de todos los
costos operativos disminuyé en un 46 por ciento en 1980 y en un 22 por ciento
a mediados y a fines de los afios 80. (tabla A.9)

2.4.3. El impacto sobre los trabajadores
EMPORCHI

El impacto de la reorganizacion de EMPORCHI en sus empleados es
naturalmente bastante compleja, dado que varfa a través de diferentes grupos de
trabajadores y en diferentes lapsos de tiempo. Los trabajadores que permanecieron
en EMPORCHI estaban relativamente bien protegidos financieramente durante los
afios 70; cuando la economfa entré en un perfodo inflacionario, el gobierno
indexé sus salarios y beneficios de jubilacién. Sin embargo, ya en 1981 los
salarios de EMPORCHI estaban por debajo de los de otras organizaciones
gubernamentales y el director de EMPORCHI pidié y obtuvo de los Ministros de
Transporte, Economfa, y Hacienda permiso para reestructurar los salarios y
aumentar la paga total. Con el comienzo de la crisis econémica de 1982, los
salarios de EMPORCHI dejaron de ser ajustados automdticamente a la inflacion
y empezaron a rezagarse en términos relativos. Individuos con opciones en el
mercado la abandonaron, y no fue hasta 1989 que los salarios reales alcanzaran
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los niveles de 1981. Del lado positivo, debemos tomar en consideracién que en
la década de los afios 80 EMPORCHI encontré necesario ofrecer a sus
trabajadores horas extraordinarias (en algunos puertos excedfa al Ifmite legal) a
un precio promedio de casi el 50 por ciento. Md4s ain, mientras los pagos de
jubilacién eran normalmente calculados del salario base, desde 1987 se ha basado
_en todo lo obtenido. Este cambio ha tenido un efecto positivo en las pagas de
jubilacién de los empleados de EMPORCHI, dado extendida paga por trabajo
fuera de horario.

En lo que concierne a los trabajadores despedidos de EMPORCHI, la
evaluacién de su situacién es necesariamente incompleta, debido a que no existe
informacién confiable en sus ingresos posteriores. Alrededor de los 200
individuos que fueron despedidos sin compensacién en el perfodo 1973-74 fueron
probablemente los mds afectados, dado que la economfa experimentara
simultdneamente una alta inflacién y una severa recesién'®. De los
aproximadamente 2.000 individuos que abandonaron EMPORCHI en 1981 y
1982, casi 1.000 jubilaron con beneficios totales (un 70 a 80% de la paga total)
y muchos continuaron trabajando para empresas privadas. El resto abandoné con
seis meses de indemnizacién por despido y, de acuerdo a funcionarios de
EMPORCHI, muy pocos abandonaron contra su voluntad. Efectivamente,
EMPORCHI no entregé préstamos especiales o otro tipo de asistencia, dado que
compaiifas privadas iban a contratar a los trabajadores de EMPORCHI y se
presumfa que los trabajadores despedidos podfan contratarse en estas empresas o
comenzar su propio negocio. Sin embargo, debe tomarse en cuenta que los
despidos de 1981-82 de nuevo coincidieron con una severa recesion econdmica

que redujo las oportunidades econémicas para muchos trabajadores™.

Trabajadores de navios

En lo que concierne a los trabajadores que trabajaban sobre los navfos, en el
corto plazo, ellos se beneficiaron de los pagos de compensacién de 1981.
Desafortunadamente, ningiin estudio ha evaluado sistemdticamente el impacto al
mediano y largo plazo de la mayor reorganizacién portuaria y del nuevo sistema
de relaciones industriales sobre estos trabajadores. Evidencias ocasionales indican
que algunos trabajadores usaban su compensacién para comprar un taxi o un
camién para empezar su propio negocio. Otros inicialmente boicotearon los

1% | os indices del precio al consumidor estaban aumentando a un 500 por ciento en el periodo 1973-T4 y el PN
se estima haberse reducido en un 5,6 por ciento en 1973, aumentado en un 1 por ciento en 1974 y
dismuyendo de nuevo en un 12,9 por ciento en 1975. La tasa de desempleo del gran Santiago subid desde
un 4,7 por ciento en 1973 a 9,7 por ciento en 1974 y a un 16,2 por ciento en 1975. Véase tabla A.B.

12 g1 PGB disminuyé en un 14,3 por ciento en 1982 y se congeld en 1983, el nivel de desempleo en el gran

Santiago aumentd desde 11,1 por ciento en 1981 a un 22,1 por ciento en 1982, y el desempleo en el sector
de Valparaizso sument$ desde 45.500 individuos en 1981 a 80.100 individuos en 1982 y se mantuvo sobre

los 60 mil durante 1983 y 1984,
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puertos, pero posteriormente volvieron a los puertos. El mayor problema con el
cual se encontraron los trabajadores era que muchos empleadores ofrecfan bajas
remuneraciones comparadas con los trabajos que anteriormente recibfan sueldos
altos. EI Mercurio (septiembre 27, 1981) afirma que los abastecedores les estaban
ofreciendo US$25,60 a los estibadores para que trabajasen por algo que ellos
anteriormente recibfan alrededor de unos US$128,60, dependiendo del volumen
de lo transportado. De hecho, Ias empresas trajeron a nuevos trabajadores desde
Los Andes para asegurar trabajo abundante y asf{ mantener los salarios bajos.
Aproximadamente 23.000 permisos de trabajo fueron autorizados. La
competencia se hizo fuerte y los salarios disminuyeron en proporcién a esto.
Todos los trabajadores, excepto a esos que trabajaban en la Cdmara Marftima,
estaban ganando solo el sueldo mfnimo diario por dfas trabajados. Ellos no eran
compensados por los dfas no trabajados. Sin embargo, la idea de traer
trabajadores migrantes no dio buenos resultados, estos trabajadores no
especializados no podfan operar la maquinaria especializada y la tasa de accidentes
aumentd drédsticamente a comienzos y a mediados de los afios 80. En 1985, un
paro en Iquique hizo responder al gobierno con una nueva ley (n°18.462) y un
decreto (n°8) en 1986. Las medidas estaban enfocadas a proveer mejores
condiciones de trabajo obligando a todas las empresas estibadoras que cumplieran
con cierto criterio financiero.

Desde entonces, muchas empresas estibadoras han consolidado, subido salarios
y mejorado las condiciones de trabajo a través del ofrecimiento de contratos
permanentes. Desde julio de 1989, los trabajadores contratados a través de la
C4mara Marftima estdn asegurados con un salario mfnimo mensual equivalente
al salario de cuatro turnos, o de alrededor de unos US$244. Estos trabajadores
recibfan sus salarios sin importar si habfa un navio en el puerto o no. La mayorfa
de los trabajadores portuarios son contratados a través de la Cdmara Marftima que
representa a las empresas estibadoras, empresas de embarques extranjeras y
agentes de embarques. Sus clientes suman alrededor del 87 por ciento del
movimiento de carga en los 10 puertos y dan trabajo alrededor de unos 2.500
trabajadores. Alrededor de unos 1.200 trabajadores son empleados permanentes
de estas empresas y tienen convenios de negociacién colectiva conforme con la
ley laboral. De acuerdo a la Cdmara, los trabajadores permanentes en promedio
trabajan unos 18 a 21 turnos al mes a un salario que excede el salario promedio
del mercado (sector privado) en alrededor de un 10 por ciento.

A pesar de todo, todavfa quedan trabajadores que estdn fuera del sistema. En
Valparafso solo un 66 por ciento de los trabajadores son permanentes. La
C4amara Marftima estima que sobre la mitad de los que quedan (24 %) podrfan ser
permanentes. Los trabajadores no permanentes son pagados en base diaria
(turnos). Las empresas estibadoras més pequefias tienden a depender de
trabajadores independientes, a pesar de aquello la Cdmara convence a sus clientes
a depender principalmente de trabajadores de contrato especial. Los primeros
requieren un aviso de cuatro horas para trabajar, mientras que los dltimos
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requieren un aviso de 12 horas. Esto es naturalmente una ventaja para grandes
empresas que pueden garantizar un volumen significativo de trabajo, pero también
necesitan mayor flexibilidad. La Cdmara traté de aparejar cada trabajador con
contrato especial con tres empresas clientes con cuatro turnos por mes cada uno.
En estos afios, trabajadores con contratos especiales dentro del sistema de la
Cdmara han promediado 11 turnos por mes.

Las leyes laborales estipulan un salario mfnimo legal por trabajo portuario,
pero cada empresa es libre de negociar con los sindicatos o trabajadores un fndice
més alto por turno. En 1989, por ejemplo, el salario diario mfnimo (el turno)
eran 600 pesos (US$2,12). En ese afio empresas privadas pequefias pagaban entre
800 a 1500 pesos, mientras que la Cdmara recomendaba a sus clientes a pagar
4.240 pesos el turno®. EIl pago a trabajadores portuarios entonces dependfa
seriamente en su stafus, tipo de empleador y la actividad econdémica en los
puertos. Algunos observadores de hecho se han preguntado si la posicién
dominante que tiene la Cdmara reduce el cardcter competitivo del mercado laboral
portuario. Sin embargo, el hecho de que la Cdmara voluntariamente paga en
forma significativa sobre el promedio, sugiere que se comporta mis como un
empleador que paga salarios mds altos por eficiencia, que como monopsonista,

que baja salarios.

En promedio, 1a evidencia sugiere que los trabajadores portuarios permanentes,
ahora, son pagados con salarios que estdn 10 por ciento sobre el promedio de
salarios industriales y alrededor del 50 por ciento sobre el salario base de un
empleado de poco entrenamiento en el gobierno. Sin embargo, antes de 1981,
un trabajador registrado ganaba como alrededor de veinte veces lo que ganaba un
trabajador industrial especializado. El trabajador registrado, por lo tanto,
experimenté tanto una buena compensacién como una dramdtica disminucién
(subsecuente) en ingresos relativos. Siguiendo esta transformacién, uno también
tiene que tomar en consideracién el hecho de que los puertos han entrado en una
etapa de mecanizacién desde 1981 y el trabajo se ha vuelto ffsicamente menos

exigente.
2.4.4. Costos y beneficios politicos

En comparacién con la situacion de los ferrocarriles, el gobierno parece haber
ganado polfticamente, debido al esquema de reestructuracién en los puertos.
Como parte de su estrategia de debilitar la posicién de los sindicatos, el gobierno
document6 y publicité en todos los medios de comunicacién (y en especial la
televisién) las caracterfsticas y las dimensiones de las précticas restrictivas de
trabajo en los puertos. La campaiia fue exitosa en convencer a gran parte del

20 § o cifra de 4.240 pesos se basa en el salario industrial promedio en 1981 y un ajuste del 100 por ciento al
Indice de Precios al Consumidor.
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puiblico que estas préicticas eran en realidad reprensibles y hacfan daho a la
sociedad como un todo.

3. EVALUACION GENERAL Y LAS IMPLICACIONES DE LAS POLITICAS

El disefio e implementacién de un determinado esquema de exceso de trabajo
deberfa ser juzgado por su habilidad de establecer y concretar objetivos sociales
6ptimos. Lo que determina principalmente estos objetivos sociales dptimos son
el ambiente y sistema socioeconémico de un pafs. El sistema es normalmente
definido como el cuerpo de leyes, instituciones y estructuras de organizacion,
mientras que el ambiente refleja a la tecnologfa, precios, dotacion de recursos y
las preferencias de los agentes. La parte especial del caso chileno es que la
acumulacién de trabajo excesivo y el diseiio e implementacién de esquemas de
redundancia reflejan cambios sistemdticos y no respuestas de factores del
medioambiente solamente. Por lo tanto, la acumulacién de trabajo en las
empresas publicas bajo el gobierno de Allende reflejaban algunos puntos de vista
sobre la politica de empleo apropiada del Estado. De manera similar, la
reduccién en la fuerza laboral de empresas publicas durante el gobierno de
Pinochet no fue solamente una respuesta a factores del medioambiente (e.g..
cambios tecnolégicos) sino un resultado en el cambio de la filosoffa del gobierno
(sistema).

La polftica econémica del gobierno de Pinochet enfocaba al mejoramiento del
bienestar social por medio del mejoramiento de la eficiencia econémica dentro del
esquema de la competencia de mercado. En el sector de las empresas publicas
esto implicaba la eliminacién de subsidios gubernamentales y la apertura de las
empresas publicas a la competencia. EFE ejemplifica un caso de una empresa
publica donde el exceso de trabajo fue uno de los factores que causaron los déficit
crénicos presupuestarios. Factores medioambientales, como el aumento en la
competencia. de buses y camiones, austeridad fiscal y bajas en la demanda
agravaron el problema y contribuyeron a la decisién del gobierno de instituir
despidos a mediados de los afios 70. En contraste, EMPORCHI ejemplifica el
caso de una agencia cuyo problema de redundancia laboral se hizo serio como
resultado de un cambio sistemdtico —la decisién del gobierno de terminar con el
monopolio sobre las actividades sobre tierra que tenfa EMPORCHI.

La eliminacién, por parte del gobierno de Pinochet, de todos los permisos
restrictivos de trabajo, reglas de trabajo, talleres agremiados, y negociacién a
nivel nacional en actividades sobre puerto reflejan la voluntad del gobierno de
intervenir en negociaciones colectivas privadas para incremetar la eficiencia de
unidades nacionales econdmicas vitales. El intento poco exitoso, por parte del
gobierno de llevar acabo esta reestructuraciéon por medio de negociaciones y la
voluntad de compensar a los trabajadores sustancialmente por sus ingresos
perdidos, atestigua la dificultad de establecer politicas econdmicas socialmente
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deseadas sin violar el derecho de partes privadas de terminar con conversaciones
libremente.

Tedricamente, el éxito general de cualquier programa social deberfa ser

juzgado a través de su impacto en el bienestar social. En la ausencia de funciones
de bienestar social bien especificadas, el éxito es normalmente ayudado por el
desempeifio del esquema en varios criterios parciales (y posiblemente conflictivo).
En este estudio se han usado cuatro criterios: a) los costos y beneficios para la
economfa (gobierno), b) el impacto en el desempeiio empresarial, ¢) el impacto
en trabajadores en particular, y d) los costos y beneficios econdmicos.

a)

b)

(©)

Los cdlculos formales y evaluaciones informales de los costos y beneficios
en términos de desembolso monetario y la productividad de los trabajadores
despedidos sugiere que dentro de un perfodo corto de tiempo los beneficios
de varios esquemas eran superiores a los costos. Este hallazgo es asf por el
hecho de que, en el caso chileno, el mayor beneficio (la reduccidn de costos
de trabajo) fue recurrente, mientras que los mayores costos (la indemnizacion
por despido) no fue recurrente en su esencia.

Nuestra evaluacion, planteada en este trabajo, es que el gobierno de Pinochet
fue exitoso en afianzar en gran parte la eficiencia de los puertos. La
eficiencia probablemente también ha aumentado en ferrocarriles, sin
embargo, las consecuencias y la contratacion de varias actividades hacen
diffcil una evaluacion precisa. Mads ain, el rdpido aumento en deudas que
acompand la eliminacién de subsidios daba a luz que el problema basico estd
lejos de ser resuelto. En este punto también debe ser tomado en cuema que
la mayorfa de los despidos que ocurrieron en los puertos y ferrocarriles. ellos
ocurrieron durante un perfodo de alto desempleo y, por lo tanto, un salario
sombra bajo. Esto quiere decir que la cifra social dptima de despidos fue
menor al gue hubiese existido en un perfodo de bajo desempleo.

La minimizacion del impacto negativo de los trabajadores despedidos vincula
¢l otorgamiento de compensaciones, entrenamiento u oportunidad de trabajo
alternativo. La naturaleza exacta y costo de estas medidas depende de!
criterio de bienestar social del pafs en un momentoe dado en el tiempo. My
poca informacion estd disponible de lo ocurrido con los trabajadores
despedidos en Chile. Sin embargo. el hecho de que la mayorfa de los
despidos fueron durante el perfodo de recesecion sugicre que por lo menos
en el corto plazo el bienestar de los trabajadores despedidos de EFE y
EMPORCHI se vio afectado. También debe ser tomado en cuenta que en el
caso de EFE y EMPORCHI las compensaciones concedidas fueron
relativamente modestas (alrededor de 6 meses de paga). con menos énfasis
en el reentrenamiento o de proveer oportunidades alternativas de trabajo.
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d) A pesar que los esquemas de los puertos y ferrocarriles fueron disefiados y
ejecutados por la misma administracién, 1a opinién piiblica difiere de los dos
casos. En los puertos, el gobierno de Pinochet fue capaz de convencer a
gran parte de la poblacién que el sistema restrictivo de relaciones laborales
era socialmente indeseado. En el caso de ferrocarriles, el gobierno parece
no haber podido convencer a la poblacién que el exceso de trabajo era tan
excesivo para justificar las drasticas medidas que fueron llevadas a cabo.

Desde la perspectiva intertemporal, parte importante del éxito de un esquema
de exceso de trabajo es su habilidad de eliminar las causas de fondo del exceso
de trabajo y asegurar que los resultados son duraderos. EIl enfoque éptimo para
la eliminacién de las causas de fondo de un exceso de trabajo en cualquier
empresa depende del medio institucional. Las consideraciones que entran dentro
del disefio e implementacién incluyen la habilidad de identificar la cifra 6ptima
y mezcla de habilidades de los trabajadores, la eleccién de la técnica de reduccién
laboral —el enfoque chileno de despidos con indemnizacién por cese de
actividades versus primero instituyendo horas mds cortas para todos los
trabajadores (e.g. el esguema alemdn), rotando despidos a través de los
trabajadores (e.g. enfoque de los Pafses Bajos), atricién e incentivos positivos
para abandono voluntario (e.g. Brasil)— y la velocidad 6ptima para instituir el
esquema. La experiencia chilena demuestra las ventajas y desventajas del
esquema de un golpe (tratamiento de shock). El caso demuestra que, en la
presencia de un gobierno fuerte (autoritario), el enfoque es capaz de lograr y
mantener grandes reducciones en la fuerza laboral. En el caso de las actividades
sobre navfos, la experiencia indica que el enfoque resulta en la eliminacion de las
reglas del trabajo, las cuales a su vez aumentan la eficiencia sin reducir
significativamente el empleo. EI impacto de esta desregulacién se vio reflejado
en salarios mds bajos y una tasa de accidentes temporalmente mds alta.

Finalmente, deberfa tomarse en cuenta que el éxito relativo de diferentes
esquemas de exceso tienden a variar en funciéon del disefio interno. Una vez
completados varios estudios de pafses serd, por lo tanto, interesante llevar a cabo
una evaluacién comparativa de varios disefios internos.
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TABLA A.1

CARROS DE PASAJEROS, CARGA Y EXTENSION DE SISTEMA, 1970-1987
FERROCARRILES - EFE

Carros pasajeros Carros de carga Largo del sistema
Disponibilidad Cambio Disponibilidad Cambio  Kms. Cambio
Afio Niimero % % de (1) Nimero % % de (4) linca % de(7)
(1) (2) (3) (4) (3) (6) (7 (8)

1970 875 nd - nd = - 8.218,9 -
1971 836 nd -4.5 10.600 nd - 8.102,1 -1.,4
1972 843 nd 0,8 10.655 nd 0,5 8.096,9 -0,1
1973 843 nd 0,0 10.578 a1 -0,7 8.095,5 -0,0
1974 827 nd -1,9 10.562 83 -0,2 7.9389 -1,9
1975 824 nd -0,4 10.478 B6 -0,8 7.930,1 <0,1
1976 851 nd 3.3 10.242 85 -2,3 7.898,7 -0.4
1977 880 nd 3.4 9.955 86 -2,8 7.952.,9 0,7
1978 955 nd 8,5 9.559 88 -4,0 7.950,6 -0,0
1979 853 nd -10,7 8.249 79 -13,7 7.958.8 0,1
1980 841 nd -1,4 7.550 71 -8,5 7.8783 -1,0
1981 832 nd -1,1 7.622 70 1,0 7.8822 0,1
1982 827 nd -0,6 7.653 64 0.4 7.821,1 -0,8
1983 772 nd -6,7 7.543 68 -1,4 7.822.4 0,0
1984 757 nd -1,9 7.526 67 -0,2 7.612.2 2,7
1985 627 nd -17,2 7.420 71 -1,4 7.487,1 -1,6
1986 570 nd 9.1 7.007 74 -5,6 7.280,6 -2,8
1987 437 nd -23.3 6.323 g1 -9.8 659694 -473
1988 390 nd -10,8 6.705 g1 6,0 69053 09
1989 387 41 08 6584 78 18 69028 -0,0
Fuente: EFE.

nd : no disponible.
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TABLA A.2

TRAFICO DE PASAJEROS Y CARGA
FERROCARRILES- EFE

Carga Pasajeros Unidades de tréfico
Tons.  Cambio Pasaj. Cambio Cambio
Tons. km % Pasaj. km % (2)+(5) %
Afio (miles) (mill) de (2) (miles)  (mill) de (5) (mill.) de (D
(1) (2) (3) (4) 5) (6) ) (8)
1970 2.100 - 2.256 - 4.356 -
1971 2.246 7,0 2.478 9.8 4.724 8,5
1972 2.164 -3,7 3.029 22.2 5.193 9.9
1973 21N 0,3 3.468 14,5 5.639 8,6
1974 12.880 1.929 -11,2 26.870 2.876 -17,1 4.805 -14,8
1975 11.090 1.473 -23,6 21.540 2.096 27,1 3.569 -25.7
1976 10.710 1.651 -12,1 21.840 2.356 12,4 4.007 12,3
1977 9.930 1.622 -1,8 18.830 2.350 -0,3 3.972 -0,9
1978 10.300 1.424 -12,2 13.910 2.004 -14,7 3.428 -13,7
1979 13.170 1.362 -4.4 11.450 1.734 -13,5 3.096 9.7
1980 14.630 1.445 6,1 9.381 1.421 -18,1 2.866 -7.4
1981 13.241 1.300 -10,0 10.984 1.558 9.6 2.B58 -0,3
1982 11.055 1.327 2.1 10.076 1.503 -3,5 2.830 -1,0
1983 12.063 1.762 32,8 9.229 1.572 4.6 3.334 17,8
1984 12.888 1.819 32 8.662 1.422 9.5 3.241 -2,8
1985 12.769 1.849 1,7 8.905 1.519 6,8 3.368 3,9
1986 13.083 1.814 -1,9 65.233 1.272 -16,3 3.086 -8,4
198¢° 1.670 - - - - -
1987 1.730 3,6 7.200 1.137 -10,6 2.867 -7.1
1988 1.712 -1,0 1.011 -11,1 2.723 -5,0
1989 1.744 1,9 1.056 4.5 2.800 2,8

Fuente: EFE.

* Comenzado septiembre de 1986, el transporte de hierro fue transferido a Pacific Mineral Co. y
por eso ¢l transporte de fierro fue excluido de las cifras desde 1986. En ese momento, esto
representaba 7 millones de toneladas y 140 millones toneladas-Km.
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TABLA A3

PROMEDIO ANUAL DE EMPLEO POR CATEGORIA DE HABILIDADES,

1964 - 1988
FERROCARRILES - EFE
Trabajadores
manuales Cambio Empleados Cambio Profesional Cambio Cambio
Afios operadores % oficina % y técnico % Total %
(1) 2) (3) (4) (3) (6) (7 (8)

1963 16.324 - 8.645 - (a) - 24.969 B
1964 16.729 2,5 9.596 11,0 (a) - 26.325 5.4
1965 15.315 8,5 10.094 5,2 (a) . 25.409 -3,5
1966 13.277 -13,3 11.822 17,1 (a) - 25.099 -1,2
1967 10.292 -22,5 14.329 21,2 (a) - 24.621 -1,9
1968 9.958 -3,3 14.325 -0,0 (a) - 24.283 -1,4
1969 9.764 -2,0 14.463 1,0 (a) - 24.226 0,2
1970 10.037 2.8 14.680 1,5 (a) - 24.717 2,0
1971 10.823 7,8 15.132 3.1 (a) - 26.053 5,4
1972 11.333 4,7 15.354 1,5 (a) - 26.687 2.4
1973 11.705 3,3 14.166 -71.7 1.230 - 27.029 1,3
1974 19.692* 5.109° - 889° (b) 25.690 -5,0
1975 17.860 -9.3 4.800 -5,1 778 -12,5 23.438 -8,8
1976 14.602 -18,2 4,112 -14,3 703 -9,6 19.417 -17,2
1977 13.564 -7,1 3.755 -8,7 665 -5.,4 17.984 -7.4
1978 11.833 -12,8 3.272  -12,9 602 9.5 15.707  -12,7
1979 9.775 -17.4 2.774 -15.,2 569 -5,5 13.118 -16,5
1980 8.039 -17,8 2.423 -12,7 536 -5,8 10.998 -16,2
1981 6.611 -17,8 2.149 -11,3 478 -10,8 9.238 -16,0
1982 6.197 -6,3 2.053 -4.5 466 -2,5 8.716 -5,7
1983 5.476 -11,6 1.955 -4.8 505 8,4 7.936 -9.0
1984 5.122 6,5 1.904 -2,6 507 0,4 7.533 -5,1
1985 5.008 -2,2 1.966 3,3 546 7.7 7.520 -0,2
1986 4.808 4,0 2.003 1,9 523 -4,2 7.334 -2,5
1987 5.662 -3,0 2.027 1.2 470 -10,1 7.159 -2.4
1988 4.722 1,3 2.061 1,7 378 -19,6 7.161 0,0
1989 4.545 -3.8 2.063 0,1 346 -8.,5 - -
Fuente: EFE

(a) Incluido dentro de los empleados de oficina

(b) Variacién no es consistente por cambios en clasificacién de grupcs
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TABLA A.5
INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD

FERROCARRILES - EFE

UT por Tonelaje UT por Denaidad
hombre afio Densidad de promedio de carga tonclada equivalente
(000) tréfico promedio por vagén dicsel de pasajeros
FFCC. Norte FRCC. Sur
(1 @ (3) “ 3 (6)

1964 151,9 0,24 38,6 27,8 14,8 0,242
1965 170,7 0,26 384 27,0 16,6 0,267
1966 172,3 0,27 37,8 27,2 17,6 0,248
1967 164,1 0,24 36,6 27.5 18,5 0,239
1968 1750 0,25 37.4 27.0 20,3 0,239
1969 182,8 0,25 37,1 26,6 22,4 0,255
1970 177,0 0,26 37.4 27.0 23,4 0,274
1971 182,1 0,28 37.8 26,7 26,5 0,306
1972 195,2 0,27 37,3 26,0 40,0 0,374
1973 2002 0,27 374 28,6 37,7 0,428
1974 185,2 0,24 37.4 29.5 32,7 0,362
1975 152.3 0,19 39,7 29.9 30,8 0,264
1976 206,7 0,21 38,0 30,5 34.9 0,298
1977 221.2 0,20 37,6 29,9 36,8 0,295
1978 218.5 0,18 39,2 31,0 38,7 0,252
1979 236,3 0,17 42,2 31.7 38,2 0,218
1980 260.9 0,18 46,5 31,9 38,1 0,180
1981 309.8 0,16 47,6 31,3 53,3 0,198
1982 325.,0 0,17 47,9, 31,9 67,6 0,192
1983 420.4 0,22 45,8 31,2 98,9 0,201
1984 431,5 0,24 45,0 30,7 96,2 0,187
1985 447 .8 0,25 45,5 30,8 116,7 0,203
1986 420,7 0,25 25,44 31,0 100.4° 0,175
1987 400,7 0,25 24,9 31,7 107.5 0,163
1988 380,3 0,25 25,2 30,9 93,1 0,146
1989 402 .6 0,25 29.5 32,0 96,3 0,153

Fuente: EFE.
Notas: Comenzado 1976, gran parte de la mantencién y servicio fue contratado. Por lo tanto, las comparaciones
de las cifras de productividad del trabajo (col. 1) antes y después de 1976 son algo engaiiosas.
* Ton.-Km/Km (000,000)
* En miles de ETD = Equivalente Toneladas Diesel
Tabla de Conversiones:
1 tonelada de carbén = 0,664 ETD
1 M (8) de Diesel = 0,856 ETD
1 Kw de Electricidad = 0,804 x 10* DTE
= Millones de pasajeros-Km/Km
4 Al comienzo de 1986, el transporte de hicrro estéf excluido de las cifras para maniener a las oiras cifras
consistenies.
* Tréfico con peaje, el cual empez6 en 1986, fue excluido de los célculos para mantener consisiente esia seric.
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TABLA A.6

APORTES DEL GOBIERNO A EFE Y LA DEUDA DE EFE, 1963-1988
FERROCARRILES - EFE
(millones de US$ de 1984)

Contribucién Subsidio Contribuciones  Subsidios operacionales Deuda

para jubilacién operacional totales a total
Afio y pensiones pesos US$ Ingresos operacionales Uss

(1) (2) (3) (4) ) (6)

1963 1.014 6.125 7.139 56 118 48.6
1964 1.149 5.803 6.952 54 107 47,1
1965 1.429 6.220 7.649 60 116 41,9
1966 1.526 5.492 7.018 55 78 41.4
1967 1.638 2.077 3.715 29 30 37.6
1968 1.983 2.082 4.065 32 29 42,7
1969 1.664 2.006 3.670 29 26 47.8
1970 2.074 3.487 5.561 43 50 66,4
1971 2.943 5.968 8.911 69 80 87,0
1972 1.510 4.678 6.188 48 54 59.4
1973 2.997 3.583 6.580 51 24 B5.3
1974 3.168 11.829 14.997 117 68 60,1
1975 2.290 3.160 5.450 42 36 62,5
1976 2.288 1.871 4.159 32 26 41,6
1977 2.881 244 3.125 24 3 42.0
1978 3.506 36l 3.145 25 0 50,3
1979 249 12 261 2 0 49.7
1980 0 0 ] 0 0 36,5
1981 0 0 0 0 0 32,6
1982 0 0 0 0 0 62,2
1983 0 0 ] 0 0 71,4
1984 0 0 0 0 0 97,9
1985 0 0 0 0 0 105,0
1986 1] 0 0 0 (1] 115,0
1987 1] 0 0 0 0 110,0
1988 0 0 0 0 o 103,6
1989 0 0 0 0 0 85,3

Fuente: Datos de subsidio 1963-1986: Banco Mundial, Proyecto de Rehabilitacién de Ferrocarriles
(Report 6665-CH, 1987), p. 92.
Datos de deuda 1963-1986 de EFE, Estado de la Situacion de la EFE (1985) p.115 y datos
de 1987-1989 de EFE.
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TABLA A.8
INDICADORES MACROECONOMICOS

Cambios % en

Afo GDF Deflactor IPC Salarios Salarios Tasa de Tasa de

real GDP reales reales en desempleo desempleo

manufactura (total) (Santiago)

(1) 2) 3) “4) ) (6) (7
1961 4.8 7,0 7,7 7.5 6,6
1962 4.7 12,7 13,9 -0,4 52
1963 6,3 44.0 44 .3 -7,0 5,0
1964 2,2 48.5 46,0 -9,2 5.3
1965 0,8 39,1 28,8 19,5 5,4
1966 11,2 28.4 22.9 76,0 53
1967 3,2 25 7 18,1 20,4 6,1
1968 3.6 34,1 26,6 -0.5 6,0 6,0
1969 3,7 39.5 30,7 14,9 6,2 6,2
1970 2.1 40.9 32.5 13.4 7,1 7 % |
1971 9,0 18,4 221 27.3 25,0 5.5 55
1972 -1,2 86,9 163 .4 1,3 20.8 3.8 3.7
1973 -5,6 418,2 508,1 -6,4 -53,0 4,6 4,7
1974 1,0 694,5 375,9 -23,6 -28,2 9.7 9,7
1975 -12,9 342,0 340,8 3.4 -15,7 16,2 16,2
1976 3.5 250,6 174,2 B, 7 20,9 16,8 16,8
1977 9.9 103,6 63,5 47,8 30,8 13,2 13,2
1978 8,2 56,5 30,3 46,9 13,2 13,7 14,0
1979 283 46,3 36,6 30,3 -1,3 13,6 13,6
1980 7,5 29,0 35,1 9.7 6,6 10,4 11,8
1981 53 13,7 19,7 46,9 16,1 11,3 11,1
1982 -14,3 13,6 9.9 30,3 4,3 19,6 22,1
1983 -0,7 26,6 Zz1.3 13,6 -7,0 13,9 16,6
1984 6.3 14.3 19.9 20,0 -3,8 12,0 12,0
1985 2.4 32,8 30,7 25,1 -1,9 B.B 15,1
1986 5.7 19,2 19,5 22.0 4,9 12,7 10,7
1987 5.7 21,2 19,9 19,6 1,3 11,8 9,9
1988 7.4 21,2 14,7 =7.7 8,6 7,4

Fuente: Columnas (1) - (2) ¥ (7) son de Corbo y De Melo (1985, p. 92) ¥y Banco Mundial
(1987, 6726-CH)
Col. (3) se refiere a IPC (oficial) de INE. Durante el periodo inflacionario de 1972-78,
estas cifras pueden tener una evaluacién sesgada por estimaciones (oficiales) del Banco
Mundial.
Col. (4) se refiere a salarios de abril, datos del Banco Mundial de 1960-1978
(19792, p. 557) usando IPC oficial como deflactor.
Col. (5) Datos INE de 1971-82 son de Corbo y De Melo (1985, p. 96) y Riveros
(1990, p. 15). :
Col. (6) Datos de 1979-1988 viecnen del Drait CEM del Banco Mundial.
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TABLA A.9

EVOLUCION DEL EMPLEO
PUERTOS - EMPORCHI
(31/12 de cada afio)

Trabajadores Perzonal de
manuales Cambio % oficina y Cambio % Cambio % Cambio %
Afio (operadores) de (1) profesional de 3) Guardias de (5) Total de (7)
(1) @) (&) (G &) (6) Q) (8)
1960 2.695 - 339 - 0 - 3.034 -
1961 3.595 33.4 703 107.4 0 0 4.298 41,7
1962 4.002 11,3 B33 18,5 0 0 4.835 12,5
1963 3.983 0.5 944 13,3 0 0 4.927 1,9
1964 3.964 0,5 965 2.8 0 o 4.929 0.0
1965 4.381 10,5 247 -1,9 0 0 5.328 8,1
1966 4.333 -1,1 937 -1,1 0 0 5.270 -1,1
1967 3.857 -11,0 1.260 34,5 0 1] 5.117 -2,9
1968 3.822 0.9 1.274 1,1 0 o 5.096 -0.4
1969 3.758 -1,7 1.296 1,7 0 0 5.054 -0,8
1970 3. 727 -0,8 1.284 -0,9 0 0 5.011 -0,9
1971 3.698 0.8 1.299 1,2 0 0 4.997 -0,3
1972 3.554 3,9 1.255 -3.4 0 0 4.809 -3,8
1973 (9/11) 4.028 13,3 1.229 -2,1 0 0 5.257 9.3
1973 (12/31) 3.455 -14,2 1.246 1.4 0 0 4.701 -10,6
1974 3.234 -6,4 1.238 -0,6 0 1] 4.472 -4.9
1975 3.040 -6,0 1.266 23 0 0 4.306 3,7
1976 2.966 2.4 1.309 34 0 0 4.2775 -0,7
1977 2.950 0,5 1.312 0,2 0 0 4.262 -0,3
1978 2.826 -4.2 1.326 1,1 1) 0 4,152 2,6
1979 2.635 -6,8 1.209 -8.8 0 0 3.844 -7.4
1980 2.354 -10,7 1.139 -5,8 0 0 3.493 9.1
1981 836 -64.5 696 -38,9 0 0 1.532 -56,1
1982 730 -12.7 666 -4.3 0 0 1.396 -8,9
1983 663 9.2 626 -6,0 107 0 1.289 =7,7
1984 615 -7,2 682 9.0 99 -7.5 1.297 0,6
1985 591 3,9 T48 9.7 26 -3,0 1.339 3,2
1986 593 03 754 0,8 144 50,0 1.347 0.6
1987 545 -8,1 813 7,8 160 11,1 1.358 0,8
1988 532 2.4 840 33 168 5,0 1.372 1,0

Fuente: EMPORCHI y Cdmara Maritima de Chile.
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TABLA A.10

INDICADORES DE PRODUCTIVIDAD
PUERTOS - EMPORCHI

Afio Tiempo promedio de servicio Lo ocupado desde el anclaje
(horas) %
(1) (2)
1975 48 48
1976 58 49
1977 58 51
1978
1979 4777 47
1980 50 50
1981 54 36
1982 45 24
1983 40 26
1984 39 25
1985 46 28
1986 44 27
1987 47 30
1988 41 26
1989 45 48

Fuente: EMPORCHI y Cdmara Maritima de Chile.

* Tiempo total (horas) al anclaje (incluyendo tiempo de anclaje y de desanclaje) de todos los navios,
dividido por mimero de navios.
b Tiempo promedio de servicio (dias) multiplicado por el niimero de navios, dividido por el nimero
de anclaje por los dias de operacién.

EVOLUCION DE PRODUCTIVIDAD Y COSTO POR UNIDAD DE CIERTAS
ACTIVIDADES PORTUARIAS

TABLA A.l11

1970-1976, ANOS SELECCIONADOS
fen USSE de 1986)

Tons./hora por navio

Costo por unidad (US$ 1986)

Producto Puerto 1975 1980 1985 Unidad 1970 1975 1980 1986
Fruta WValparaiso 14 20 30 Caja 0,7 0,7 0.4 03
Barras

de cobre San Antonio 70 80 100 Ton. 10,7 9.1 7,0 4.4
Alimento

de pescado Iquique 18 12 Ton. 16,2 15,3 14,6 8.4
Madera _

trabajada San Vicente 10 22 33 m3 15,7 15,2 7,8 3.,
Troncos San Vicente i2 27 40 m3 13.3 12,8 6.5 3.1

Fuente: CEPAL, 1990.
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