


VALIDO PARA TODAS LAS ZONAS

SONANDO UN POCO

Mientras estaba detenido en una estacién, espe-
rando como de costumbre un cruzamiento de tre-
nes me puse a cavilar cuin lindo seria para todo
aque] que pertenece a traccién, disponer de muchos
beneficios que hasta el momento no dejan de ser
grandes anhelos realizables, pero de tardia solucién,
debido a la tramitacién de que son objeto por par-
te de quienes tienen la obligacién de hacerlos rea-
lidades a corto plazo.

Ahora que tiene nuestra revista en sus manos lo
invito también a participar juntos en este suefio y
se sienta por un momento optimista para salir a
trabajar con el mejor animo.

Vemos a diario, en las locomotoras diesel y eléc-
tricas como van vestidos nuestros compafieros, con
diferentes indumentarias. Si por alguna de esas ju-
gadas de] destino nos juntaran a maquinistas y
ayudantes y todos en una sola fila no habrdé na-
die que estuviera con una tenida semejante.

De una plumada como un hada encantada les
transformamos ese ropaje por uno que nos dard la
Empresa muy pronto.

Una gorra de alpaca negra  con una escarapela
cromada y adornada por dos cordones de seda.

Un vestén de gabardina azul oscuro, con presi-
lla sobre los hombros dotado de chatro carteras.
Camisa blanca de cuello duro con una corbata ro-
ja rayada con negro.

Pantalén del mismo color y de la misma ‘calidad
del vestén, sin bastilla, de corte moderno y bien
planchados. Acompafiado de un par de zapatos ne-
gros de bu€na calidad, més un par de guantes ne-
gros de cuero de cabritilla.

Serin eliminados los sacos que en la actualidad
estin en uso para llevar la ropa y se repartiri una
maleta negra que le dari cabida a la tenida de ca-
lle.

Vivimos en tiempos modernos y mejores dotados
de materiales mas usuales y précticos. Nadie se
preguntard por el cambio del chonchén de petréleo
por una linterna de trés colores para sus milti-
ples usos que debe tener en la linea.

La calefaccién de las locomotoras 7000, todas es-
tin en buenas condiciones, como igual las cocini-
llas que no es problema que en ella se prepare un
pollito arvejado y pueda saborearse a gusto.

No existe problema con los parabrisas en estos
dias de lluvia; se ve nitidamente la linea, por muy
feo que esté el dia o por muy oscura que esté la
noche.

Los velocimetros marcan perfectamente la velo-
cidad y prevenciones, también van quedando es-
tampado en él sin dejar lugar a dudas de que esto
€s lo real, .

Las sefiales tienen una visibilidad que las puede
distinguir hasta el mortal més “piticiego”, desde
una distancia lejana,

Al término del recorrido lo espera su segundo ho-
gar de lo més mod!mo con un departamento in-
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dividual, con bafios cémodos y su pieza tempera-
da.

~ Para mayor premio a todas las horas que Ud. le
quite al descanso para destinarlo al estudio de su
moderDa locomotora que hoy guia, le pagarin gra-
do especialista que tanto ha esperado y estamos fe-
lices del reconocimiento que por fin salié, tal co=-
mo lo pensamos,... sin huelga.

El 100% de viatico, que los dirigentes lo prego-
nibamos en todos los a&mbitos del pais, es hoy una
bella realidad y empezamos a tirar lipiz, del al-
cance total.

La Céamara de Diputados discute un proyecto de
ley que nos fijard la gratificacién anual, patroci-
nada por el Ejecutivo y apoyada por todos los co-
mités parlamentarios También va incluido el estable-
cimiento - del Quinquenio. Las 8 horas de trabajo
para todos los ferroviarios v el pago doble de las ho=
ras extraordinarias. Como “buen periodista” les
anticipo una noticia bomba. En el préximo mes, en
una fecha que alin no se ha fijado se llevarid a
efecto una manifestaci6n moRumental, donde -se-
ran festejados todos los que han cumplido los 30
afios de servicio efectivamente trabajados, los que
han hecho uso del abono y también los que tienen
tiempo reconocido por la ley de continuidad. El
lugar de tan magno acontecimiento seri el Hotel
Carrera Hilton y se pagari la mitad. No debe fal-
tar nadie a despedir sentidamente a nuestros ami-
gos, camaradas y buenos compafieros que sé re-
tiran a un digno descanso.

Oigo una voz en la méaquina “Brigitte Bardot”
que me dice: ;Compafiero, aqui estd el aro!...
trae una prevencién... la “pata” esti abajo,...

—iEncienda un fésforo, para ver lo que dice!
—habla el fogonero,

Y al encender el fésforo, se disipan los suefios
tal como llegaron, lo que me hace volver a la rea-
lidad. ;Si no existe una sola locomotora de este ti-
pPo que ténga la instalacién eléctrica buena en la
cabina a pesar de todas las notas dejadas en el li-
bro de report! Seguiremos marcando e] paso hasta
cualdo el gremio despierte de la modorra para que
alglin dia se vea hecho realidad.

INFORMACIONES

Sobre Ampliados de las
Zonas Sur y San Eugenio,
se veran completadas en
nuestro préximo ntimero,
por razones de espacio.




En estos mismos dias se celebra en Ginebra una
reunién de expertos de la OIT en materia de
transportes que considera las condiciones de tra-
bajo de] personal de transportes en lineas urba-
nas, tanto de carga como de pasajeros, incluyen.
do a los ferrocarriles, en aquellos servidores que
participan en actividades de trifico. Entre las
consideraciones que se hacen al citar a esta Co.
mision, se habla de las circunstancias especiales
de tensiéon a que son sometidos quienes conducen
vehiculos, poniendo como antecedente la queja de
algunos automovilistas que manejan su vehiculo
s6lo por una hora, contraponiéndola a quienes lo
hacen por 8 horas diarias, con una jornada se-
manal de sélo 44 horas. No podemos menos que
recordar estos hechos al iniciar una discusién so.
bre las jornadas a que estamos siendo sometidos
los maquinistas, fogoneros, conductores y palan.
queros ferroviarios en Chile, completamente aje-
nos a los avances sociales del mundo eivilizado
al cual re dice pertenecemos.

Revista
Santiago Watt

ARNO XIX N* 215
ABRIL DE 1965

Administracién .
COMPARIA 1933
TELEFONO 85195

SANTIAGO

Revista editada por Ia Fe-

deracién Santiago Watt de

maquinistas, fogonkros y as-

pirantes de los Ferrocarriles
del Estado, Chile.

Direceién

Anselmo Radrigin Lépez

Asesores

NELSON ITURRIETA
CONTRERAS
ARTURO ROJAS
LUIS SAZO MARIN
JOSE DOMINGO PRADO

Corresponsales en toda Ia
red.

NUESTRA PORTADA:

Prevenciones por posibles de-
rrumbes, en Tabdn.

EDITORIAL

Haralkiri
FERROVIARIO

Ha sido materia de protesta en cada uno de los
Ampliados Zonales que se han realizado a lo lar.
go del pais, la creciente tendencia a aumentar las
jornadas de trabajo, no encontrindose més justi
ficacion a esta anomalia que la lenidad de quie-
nes estando sometidos a horarios fijos de ocho
horas en su residencia, no aportan ninguna ini.
ciativa que acelere la marcha de los trenes que
deben ser servidos entre dos puntos durante el
tiempo que sea necesario. Y asi, mientras en Gi
ncbra la OIT discute las condiciones de trabajo
de los maquinistas, choferes, conductores, inspec.
tores y otros, con actuales 44 horas de jornada,
aqui se advierte que alganas jornadas deben es.
tar sometidas a itinerarios de 9, 12 y més ho,
ras, de acuerdo a reglamentos superados por el
criterio civilizado y consciente. Y para mayor
abundamiento, tenemos que en muchos lugares
las jornadas normales estdn ya en 20 horas, y
en determinados trenes, 16 horas. Grave situaciéon
en todo el pais, que ya hemos dado a conocer.

Para poder encontrar los factores que inciden
en esta parte del problema que afecta a la Em.
presa, y en consecuencia a todos los ferroviarios,
antes de mostrar los alcances que tienen nues.
tros servicios en la economia nacional, daremos
a conocer los resultados de la encuesta hecha en-
tre los encargados de servicios en la 1* Zona, ya
que serd més facil para los actuales directivos de
departamentos comprenderia, por ser procedentes
de esas secciones antes de sus promociones ac-

taales .

EXPEDICION DE TRENES
DE SALIDA ALAMEDA

Salen de Alameda todos los trenes hacia Ba.
rén, cuando son de carga. Pongamos el caso del
268, con itinerario 22 horas desde ésa. Locomoto-
ra a la hora en el Patlo acoplados al tren, al cual
“le faltan carros”, Consulta al Ayudante Jefe de
Patios, por ausencia momentinea dej titular. Vie.
ne un tren en Rancagua con un carro de maris.
eos. Una hora habrid que esperar para que el tren
liegue, Dos para que lo coloquen en el tren 208




A la 0 hora tiene horario de salida el tren 210,
el cual de hacerlo a la hora saldri junto con el
anterior, con la diferencia de movilizacién. ;Ra.
z6m? Que siempre el 208 se ha llevado el maris.
co, asi salga a la hora de otro tren a igual des.
tino.

E] 210, y ya son las 2 de la mafiana. Dos horas
de atraso. Jefe de Patio informa que deben esperar
carguio del Correo. ;Por qué el retraso? No ha-
bian puesto la bodega en el lugar, porque Correos
no se atrasa. Salida a las 3 y media, en conse.
cuencia que sale otro tren a igual destino a las
4 horas: el 206. Pero el 206 saldrd a las 7 u ocho
de la mafiana para esperar unos Carros que vie-
nen en Rancagua.

Finalmente el 222 no sale a la hora hardin unos
12 aifios. Razones, que hay que esperar unos ca-
rros que vienen en Rancagua.

Consecuencias. Los usuarios del ferrocarril que
tienen a hora oportuna sus carros listos deben ser
atrasados, incluso con los verduleros que por ra.
zones dignas de investigacion ante posibilidades
de, digamos obsequio de vegetales a los encarga.
dos, cada dia atrasan mis y mds sus carguios,
provocando el atraso de los trenes. Vean los se
fiores directivos de la Empresa, en caso que se
hayan hecho los sumarios correspondientes, lo que
pasé con los trenes especiales de marisco desde
el sur, con atraso de més de 12 horas a pesar de
tener itinerario previo y preferencial, y que en la
1* Zona hizo llegar esa mercaderia después del
Viernes Santo, cuando los comerciantes habian
perdido toda posibilidad de venta. El afio que vie-
ne no habrin interesados en traer en tren especial
marisco, gracias a quienes les importa un bledo
la marcha de los trenes, teniendo como tienen su
jornada limitada en la misma residencia. Los de-
més que... frieguen...

En este aspecto, se provoca la salida tarde des-
de Barén de los trenes que viajan a Santiago, ya
que estin programadas las locomotoras que debe-
rian llegar a una hora determinada para éstos,
los cuales han side armados oportunamente en
este patio portefio. La falta de locomotoras se
agrava con los atrasos de las salidas de Alame.
da hasta el extremo que hemos visto salir trenes
con ocho horas de jornada previa en la sola es
pera, y desde ahi comienza recién a correr el
tren, con no menos de 12 horas mads,

El Ingeniero de Traccién, a] ser consultado por
el maquinista, contesté como una costumbre: “Ha.
brd alguna razén para que no puedan facilitarle
locomotora. . .”. El Ingenierd, de acuerdo a sus
funciones, va a su casa y vuelve en la tarde a
su puesto, y en més de una ocasién califica con
dureza a los hombres que se destruyen trabajan.
do en otras condiciones.
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MOVILIZACION

La centralizacién de la movilizaciéon de trenes,
que es dirigida también por hombres que tienen
jornadas de seis u ocho horas en su residencia,
hace que no haya ningiin interés especial por ha.
cer avanzar los trenes durante el recorrido. Es
usual que éstos duerman horas y horas en algu-
nas estaciones llamadas embudos. La solucién es.
t4 en dar atribuciones a los movilizadores en el
mismo terreno, lo que siempre se ha desestimado.

PREVENCIONES DE VIAS

También incide en estos atrasos y alargamien.
to de jornadas, las prevenciones que inaugura
frecuentemente Vias y Obras, que al igual que
las tradicionales primeras piedras no pasan de
ahi, y durante afios hay que pasar a velocida-
des reducidas, ya que los operarios de la Via
son trasladados a otros puntos apenas se pone el
letrero amarillo para iniciar otro trabajo que sig-
nificard otra prevencién. Actualmente hay dos
prevenciones de 20 km. por hora de més de cua.
tro kilometros cada una, como resultados del sis.
mo, y no se ve ninglin hombre trabajando en
remocién de los que podria estimarse posibles de
rrumbes. Creemos que el sismo no tendrd conse.
cuencias eternas y que después de dos meses se
debe saber si se derrumbari algo o no. De otra
manera saldrdé mejor pensar en construir otra via
por otro lado, por considerarse imposible de su-
perar los efectos dej fenémeno telirico. En otros
lugares se tienen prevenciones por trabajos de re.
mocién de tierra, pero que permanecen efectivas
en las horas en que nadie trabaja, como son los
festivos y durante la noche. ‘No hay interés en
la marcha de los trenes por Vias. Sus directivos
también estin en su residencia después de las
jornadas normales de seis u ocho horas.

CONSERVACION

La Conservacion de equipos, tanto de traccién
como coches y carros, carece de lo mas funda.
mental como son operarios, ademds de la inexis.
tencia de materiales. Revisadores trabajan a do.
ble jornada con sobretiempo, mis barato que, atin
teniendo autorizacién para tomar personal, pa-
gara a otros operarios particulares. Taller Eléc.
trico tiene 14 hombreés menos y. 19 locomotoras
mis, Total, cementerio de maquinas, Hay una li.
nea al costado del Taller Automotores llena de
locomotoras nuevas con fallas ancestrales, de
responsabilidad exacta de los técnicos que estu.
vieron a cargo de disefiarlas y vigilar su cons-
truceién en la bella Italia,




En este mismo titulo cabe sefialar que los pe-
queiios desperfectos que se empiezan a producir
en todo vehiculo, no son atendidos. Asi cuando
un pernito se cae, se piensa que aln le quedan
tres. Después sucesivamente se van soltando y
perdiendo los otros hasta que se bota la pieza que
estaba sostenida y hay que prescindir de ella. Lo.
comotoras llenas de agujeros donde habian per.
nos sosteniendo algo ignorado ahora, son otros
tantos surtidores de aire, enfermedades y licen-
cias médicas, sueldos pagados a quien no traba-
ja, y un funcionario que pierde anexos, ademis
de los sufrimientos que significa toda enfermedad
fisica,

Dejemos consignados en este titulo la respon.
sabilidad que le cabe al Jefe correspondiente de
la Seccion y sus Jefes Medios, en la ausencia de
limpiaparabrisas, defectos en los que siendo lo-
comotoras nuevas lo poseen, inexistencia de ve.
locimetros, y la pésima atencién a las condicio.
nes de trabajo de los hombres que deben perma-
necer en las locomotoras més tiempo que el que
comparten con su familia a lo largo de su ca-
rrera.

CONCLUSIONES

No queremos plantear problemas insolubles. Sa-
bemos concretamente que hay responsables, no
por incapacidad sino por negligencia, en este ca-
so culpable, de los alargamientos de las jornadas
del personal de trafico. Hay desprestigio a nues.
tros servicios, vitupereados con toda justicia por
los usuarios que habian vuelto a la Empresa an.
te la oferta de mejor atencién. La competencia
del camino se hace superior ante estas situacio.
nes y si no ha sido mayor se debe a la imposibi.
lidad material de esos servicios para absorber to.
do el transporte. Los pasajeros corren primero a
las lineas de buses con atencién de primera, velo.
cidad y regularidad. La no obtencién de pasajes
los hace derivar, como Gltima cosa, hacia las bo-
leterias ferroviarias., Hacia el norte trenes a 25
Y 30 km. por hora. En la 1* Zona, electrificada
hace 40 afios, 50 km. por hora de promedio, sin
contar con los atrasos de salida y de moviliza.
cién. En carga, en el caso de los trenes 222 y 210,
segln hora de salida y llegada, no sobrepasa los
10 km. por hora de promedio.

4Creen honestamente los que nos obligan a ha.
cer estos horarios, fuera del significado de la jor.
nada excesiva, que es manera de dirigir a una
Empresa desde cualquiera de los niveles de res-
ponsabilidad que tengan? ;No es acaso tan res.
ponsable el Jefe de Patio, e] Inspector de Turno,
los Jefes de Estacién, como el Jefe del Departa
mento de Transportes, y también los de Traccién
y Vias y Obras de este harakiri? ;No dependemos

en la vida funcionaria y de retiro de] porvenir
de la Empresa ferroviaria? ;No tiene necesidad
el pais de la capacidad de arrastre de nuestra
Empresa, la que ha llegado a transportar el
60% de la produccién?

Falta, sefiores, imaginacién. No es posible que
se anquilose un funcionario para justificar un
atraso de salida de tren diciendo: “que siempre
ese tren ha llevado tal o cual carga”. Si hablamos
de cambiar Chile, todos tendremos que poner de
nuestra parte lo que nos corresponde en el cam.
bio total. Si tenemos mil toneladas para sacar al
norte, despejemos toda la capacidad de arrastre
de la locomotora, y dejemos los carros que vie-
nen en Rancagua o més acd para el tren que si
gue. Aunque nos cueste mas dedicacién, no deje-
mos que las piezas de las miquinas o carros se
caigan una a una hasta perder una parte insus.
tituible y paralizar su trabajo. Si se cuenta con
méquinas modernas para trabajar la via, reem.
plazando contigentes de hombres, no hay motivo
para eternizar prevenciones por trabajos nunca
terminados. Si creemos que no es conveniente la
existencia de muchas locomotoras en circulacién
para que no se descuide la conservacién, estemos
seguros que contamos con las suficientes para ha-
cer sin atrasos los servicios. Y en lo que a orga-
nizacién se refiere, acordemonos que en el sector
que comentamos con base en Barén, tenemos la
responsabilidad de mantener un servicio seguro y
a horarios entre Puerto y los pueblos vecinos, ya
que existen en base a los servicios locales y de
automotores. Entre los antecedentes que tienen los
expertos de la OIT que analizan estos tipos de
servicios, hay uno referente a una Centraj de Re.
gulacién, que fiscaliza la buena marcha de los
trenes a las horas de afluencia de piblico, en uso
de Hamburgo. Esta y otras medidas hacen que
Hamburgo pueda ser ejemplo en conferencias in.
ternacionales, mientras que aqui una falla de A.
M. Significa un taco que nadie autoriza desha-
cer, porque “siempre ese tren ha ido delante del
otro” aunque éste no esté en falla y pueda perder
tinerario. El uso de la doble via que significa un
atolladero en vez de un recurso, las movilizacio-
nes de emergencia, el aprovechamiento de los equi-
pos en la via, todo eso deberia ser materia de un
ceminario y luego un curso de adiestramiento a
quienes tienen que ver con movilizacién con po-
deres exclusivos.

Imposible de concebir, ahora que se ha atrasa.
do la salida del AM, de las 16.15 a Quillota, pro.
vocando vacios de subida y bajada, por inadecua.
da hora, a tres minutos de diferencia con otros.
Tren de més y pérdida de confianza por medidas
absurdas (casi digo otro calificativo).

(Pasa a la pag. 6)




Algoe que nuesire
gremio debe
conocer: Jqueé es
la evaluacion

de cargos?

En el filtimo Ampliado Nacional del gremio se
acordé recoger todos los antecedentes relativos a la
Evaluacién de Cargos que habria de aplicarse en la
Empresa y darla a conocer a todo el personal férro-
viario a fin de que tenga una visiéon clara de lo que
esto significa y al mismo tiempo pueda aportar las
sugeréncias que esta nueva técnica le merece.

La Federaciéon Industrial, cumpliendo con este
mandato ha encargado al compafiero Anselmo Ra.
drigin la recopilacién y redaccion de esta materia,
trabajo que ha sido considerado muy importante y
que a través de “EL RIEL” y “Santiago Watt” en-
tregamos a todo el personal ferroviario.

Frente a la necesidad de entregar al conocimiento
de un porcentaje importante de compafieros una
idea general de lo que es la Evaluaciéon de Tareas,
héemos emprendido el trabajo de elaborar en la for.
ma méas sencilla y comprensible una especie de de—

El autor de este trabajo, ¢. A. Radrigin, haciendo una
exposicion sobre Evaluaciéon de Cargos ante la Plenaria
del Ampliado Zonal de San Eugenio, Preside, G. Galaz y
actua de secretario, Luis Unzueta.

El ampliado acordé la publicacién de este informe.

finicion de esta técnica, para alumbrar el camino
que deberemos seguir en un futuro préximo al ser
aplicada en nuestra Empresa,

Debemos empezar por decir que seri necesario
preparar tres niveles de companeros, con la debida
anticipacién y no a ltima hora para que aseSorén
a las directivas y fiscalicen el proceso, en la técnica
de la Evaluacién. Un grupo pequefio deberi ser
adiestrado a un alto nivel, sin llegar a ser especia.
listas, lo queé requeriria un tiempo demasiado largo,
pero si como instructores de los otros niveles, tanto
regiona] como local, incluso el de taller, donde de.
terminados Delegados deéberin saber exactamente la
aplicacion de estos plales en su lugar de trabajo.

No es pues, este informe un manua] de Evalua-
cién, y su intencién es sélo dar una idea general y
sucinta de los sistemas que sé usan, y algunos an-
tecedentes y definiciones de la técnica.

HARAKIRI FERROVIARIO...

Crei conveniente usar todo este espacio, a pesar
que el tema da para mucho mas, para despertar
interés por soluciones a los seiiores directivos de
los Departamentos y Secciones correspondientes,
ante la evidencia- de jornadas de promedio 16
horas y en casos 20 horas, sin razones de fuerza
mayor, sino por falta de imaginaciéon de los res.
ponsables, Ahora que la OIT discute las condicio-
res de trabajo en los transportes, no nos extrafia
que no hallan representantes de Chile como ex-
pertos, ya que no los hay, Argentina y Brasi] son
dos de los trece representados en la mesa, y los
Gnicos latinoamericanos, Si ellos tienen como an-
tecedentes jornadas de 44 horas semanales, segu.
ro que recomendardn la de 40 horas.

Sélo el deber de lavar la ropa siocia en casa, nos
impide enviar una circular en que se recuerda al
personal que sus jornadas deben ser de 9 horas
en pasajeros y 12 en carga. Un deber de concien-

(De la pagina 5)

cia social deberia impedir el envio de tales cir-
culares, basadas en reglamentos, cuya vigencia ha
¢ido superada por el avance de la civilizaciéon,

Incluso, ha sido aceptada la existencia de una
Comision Téenica, la que tiene conclusiones que
no encuentra con quien discutir, ya que el mismo
Departamento que ocupa tiempo en envio de cir.
calares, no lo gasta estudiando nuestros plantea-
mientos, por razones que no nos satisfacen, cuan.
do nos la dan postergando més y mdis las solu.
ciones.

Los magquinistas que trabajan a destajo, como
en los comienzos de la Revolucién Industrial, por
sueldos injustos y en condiciones inhumanas, les
hacen un llamado sefiores Jefes de Departamen-
to y Jefes de Seccién para que dejen a un lado el
“habrd tiempo” y se decidan a participar en los
cambios que decimos desear,

A . R. L




LOS SALARIOS DEBERAN SER LOS
FACTORES MAS IMPORTANTES DE
LAS RELACIONES LABORALES

ANTECEDENTES

Al hablar de Evaluacién de Cargos, debemos con-
siderar que esta técnica cada vez mas usada y
aceptada en todos los paises del mundo, tiende a
clasificar y valorar los diferéntes empleos o tareas,
y no a las personas que los desempefian. Para su
aplicacién existen una lerig de inconvenientes, como
son los sistemas de pago de trabajo por rendimién-
to, especialmente en los niveles menos especializa-
dos, lo que muchas veces significa que tienen un
ingreso superior al que reciben los profesionales o
especializados en su renta béasica. Los incentivos de
produccién, absolutamente necesarios en los paises
en desarrollo y los con pesada carga previsional
(produccién de un sector activo para un gran ni-
mero de inactivos), deben considerarse, por lo tan-
to, ajenos a la evaluacién de cargos, en el mismo
caso de los sisttmas de compensacién para tareas
desagradables, como indemnizacién por concepto de
trabajos duros o peligrosos o sucios, etc., los que a la
vez que interesan a los trabajadores para que acep-
ten estas tareas, un motivo para que las Empresas
tiendan a eliminar tales condiciones.

En una Evaluacién de Cargos aceptable para los
trabajadores debemos consignar el salario como el
factor méas importante de las condiciones de traba-
jo, ya que es el que més preocupacién da en las re-
laciones laborales. Para completar esta opinién di-
gamos que los salarios deben determinarse como
consecuencia de los convenios de las organizaciones
sindicales y la Empresa, a la ¥z que por los facto-
res extérnos de relacién con personas de los mis-
mos oficios y profesiones en otras Empresas que
estén en una situacién igual o mejor, pero consi-
derdndolo como minimo de partida; y a la vez los
factores internos, o de situacién real, presente y
futura en nuestra Empresa,

DEFINICION DE EVALUACION DE CARGOS

hmm‘r,yn.mdoﬁnldéndoloqm
es la Evaluacién de Cargos para que sepamos en
cudles aspectos debemos teher acuerdos previos, que
den las garantias _necesarias a las partes reunidas
para sehalar el sistema a aplicarse.

De varias que tenemos, hemos elegido dos que
nos parecen muy claras, y que son:

—"“Evaluacién de los Cargos es un procedi-
miento que contribuye a establecer una clasificacién
justa del conjunto de funciones desempefiadas, que
puede tomarse como base para la fijacién de sa-
larios.

La Evaluacién es sélo, por consiguiente, uno de
los puntos de partida para e] establecimiento de una
diferencia relativa de las tarifas de salarios bases.”
(Standardised Method of Job Evaluation, La Ha-
ya, enero 1951).

2—"“Todos los sistemas de Evaluacién de Tareas
persiguen el fin de fijar, sobre una base légica con-
venida los valores relativos de las diferentes tareas
que se presentan en un establecimiento o industria
determinada.

Es evidente que la Evaluacién no puede suplantar
los procedimientos establecidos para )as negocia-
ciones entre los representantes de los empleadores
y los trabajadores; pero el uso de un sistema de
Evaluacién puede facilitar el desarrollo y el mante-
Dimiénto de una relacién equitativa entre las ta-
rifas para tareas diferentes.

El principio en que se basan la mayoria de los
sistemas de Evaluacién de las Tareas es el de des-
cribir y estimar el valor de todas las tareas que se
dan en las empresas, a través de varios factores, cu-
ya importancia relativa varia de tafea a tarea.”
(Remuneracién por Rendimiento, Estudios y Docu-
mentos, N° 27 O.L.T.)

Podemos ver que se habla de “valor” de los car-
80s o tareas, y otras veces de clasificacién de los
diversos cargos en una jerarquia entre los mismos.

A pesar de que se sostiene por parte de algunos
autores que la fijacién de los salarios es aporte de
la clasificacién de los cargos, la verdad es que su
aplicacién tiende a fijar una escala de diferentes
valores de remuneracién entre los trabajadores de
una industria, considerando los ya sefialados fac-
tores internos y externos, Y que su creciente interés
tanto de parte de los empresarios como de los tra-
bajadores es suscitado por las circunstancias en
que actualmente sg desenvuelve la produccién, don-
de el camino més justo para fijar los salarios rela-
tivos, es por la comparacién de las tareas a desem-
pefiar, contando desde la partida con la firme opi~
nién de los trabajadores Yy las restantes personas,
sobre lo que es la “equidad” y “justicia”.

Estos son logrados por el sistema de comparar
los cargos enNtre si.

De ahi deriva el concepto de que “a igual traba-
jo debe pagarse igual salario”.

La existencia de andlogas opiniones sobre estas
cuestiones, ampliamente difundidas entre gran ni-
mero de personas, facilita que Ja aplicacién de un
andlisis sistemdtico de los diferentes trabajos pue-
decouslderm.eomobuemhﬂjadéndodl-
ferencias de salarios, que serian aceptadas por los
trabajadores por considerarlas justificadas,

No debe olvidarse que la Evaluacién de Cargos
se refiere GUnicamente a los problemas de remune-
racién relativa; no tiene relacién ninguna con el
nivel absoluto de los salarios, ni, a este respecto,
con la magnitud absoluta de las diferencias entre
las labores evaluadas. Incluso cuando ambas par-
tes estén de acuerdo en implantar este procedimien-
to ¥ en utilizar sus resultados como bases para la
determinacién de salarios, todavia deberin ser ob-
jetos de negociaciones las cuestiones de nivel de
salarios y de la magnitud absoluta de sus diferen-
cias.

METODOS DE LA EVALUACION
DE LAS TAREAS

Los vrincipales métodos de evaluacién de tareas
Son cuatro a saber: el método de ordenacién; el
método de clasificacién o categorias; el método de
comparacién de factores, y el método de clasifica~-
cién por puntos.

Los dos primeros son generalmente denominados
“no analiticos” o “no cuantitativos” y los dos se.
gundos son llamados “analiticos” o “cuantitativos”.



