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POLITICA SECTORIAL DE PUERTOS, ADUANAS Y
CONSIGNATARIAS

1. La Intermodalidad en los puertos

Cada vez méas se tiende a racionalizar el transporte de mercancias y de
viajeros, creando zonas de distribucion agiles y funcionales que permitan, de
un modo natural, administrar puntos e inflexion entre los diferentes medios y
tipos de transporte.

Este hecho, que podria tener una importancia relativa en un pais con fronteras
terrestres Unicamente, se complica cuando, como en el caso del territorio
espafiol, se dan cita todos los sistemas susceptibles de transporte (terrestre,
maritimo y aéreo), dada la dependencia que de su ubicacion fisica tiene alguno
de estos medios.

El transporte maritimo es, por logica aplastante, el inico medio imposible de
reubicar, al contrario que el resto de sistemas que, en mayor 0 menor grado y
facilidad, pueden cambiar la ubicacion de sus instalaciones, ya que su
ubicacion depende de la artificialidad de su construccién, asi como de la
voluntad politica y econémica de los gestores para determinar su
correspondiente emplazamiento.

Debe tenerse también en consideracién que el transporte maritimo es el que
mayor volumen puede trasladar en un solo movimiento lo que incide,
directamente, en que el coste afiadido de determinada mercancia sea el menor
posible.

Por esos motivos, en torno a las instalaciones portuarias béasicas, se van
creando infraestructuras complementarias que permitan redistribuir las
mercancias que, de llegada o salida, utilizan, principalmente, el transporte
maritimo como medio.

Grandes centros de almacenaje y distribucion anejos a las instalaciones
portuarias, en muchos casos impulsados y con dependencia directa en gestion
y participacion economica de los propios puertos, han sido el modo utilizado
para consolidar una intermodalidad que debe subir los indices de
competitividad de todos los actores, porque ya no solo se trata de competir
entre los diferentes medios de transporte, sino de complementar unos a otros,
dependiendo de la mercancia, del volumen de la misma o de las
infraestructuras existentes.

Desde la UGT consideramos, como necesaria, la mejora y construccién de
infraestructuras viarias que confluyan en centros logisticos de distribucion y
recepcion de mercancias, dentro del &mbito de influencia de los puertos, y que
permitan, al mismo tiempo, complementar todos y cada uno de los otros
medios de transporte.
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2. La politica portuaria europea

Espafia ha convertido a Europa en un factor determinante, desde que se
constituyo en miembro de pleno derecho en la Unidn Europea, renunciando,
en muchos caso a intereses como pais integrante de la UE, pero con identidad
propia, al contrario de los que han hecho algunos paises, como Reino Unido.

Los puertos, como unidades de actividad con gran importancia logistica y
econdmica no han sido ajenos a este hecho, sino todo lo contrario, y han
tenido que asumir un papel protagonista en esta obligada adecuacion
funcional.

Con toda seguridad, y debido a su propia situacion geografica, Espafia se
podria convertir en un pais privilegiado y tener en jaque, logisticamente
hablando, al resto de paises de la UE.

Es logico, por consiguiente, que existan planteamientos que intenten
minimizar esa situacion privilegiada, aunque es menos l6gico, que Espafia se
haya prestado a una renuncia tacita de lo que debe ser su interés principal, que
es la defensa de sus propios intereses sin ir en contra de los intereses de toda la
comunidad.

Ponerse a la altura de otros paises y no tener consolidada la operatividad de su
propio tejido portuario, implica iniciar una andadura competitiva con cierta
desventaja y verse obligado a emular, sin medir las verdaderas consecuencias,
lo que ya se esta haciendo en otros paises hace muchos afios.

Por ello, esté fuera de toda I6gica, elaborar o apoyar directivas europeas dando
la espalda a la realidad propia y copiando situaciones ajenas sin medir las
consecuencias que puedan ocasionar internamente.

Porque esas directivas lo que hacen no es poner en comun los intereses de la
Union Europa, sino poner en manos de grandes conglomerados empresariales
que ya tienen intereses directos o indirectos en todos los puertos, todo el
sistema portuario, e introducir al efecto de globalizacion econdémica uno de los
servicios que deben considerarse como de interés nacional o, si es necesario,
supranacional.

La UGT apuesta por la creacion de sistemas comunes que regulen, en términos
relativos, la actividad portuaria en los paises de la Unidn Europea y, en ese
sentido, entiende imprescindible la elaboracion de directivas con el maximo
consenso Y la preceptiva participacion de las organizaciones sindicales.

3. Entre Europa y Africa

También la situacion geogréafica de Espafia frente a Europa debe tener una
consideracion especial.
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Si importante es la consideracion de puente natural entre Europa y Africa,
mayor relevancia tiene este hecho desde que Espafia forma parte activa de la
Unidén Europea, como miembro de pleno derecho.

Posiblemente, la desaparicion de fronteras politicas, y ahora ya econémicas
(aunque no por ello la exencién de intereses particulares de los diferentes
paises miembros), facilite e impulse la importancia real que tenga Espafia
como via de comunicacién basica y, por ende, la consideracion del territorio
espafiol, como punta de lanza donde se haga realidad la intermodalidad del
transporte europeo.

Desde la UGT entendemos que esa situacion de privilegio geogréafico obliga a
asumir y consolidar, de un modo indiscutible, un protagonismo espafol en
todo lo que se refiere a las comunicaciones hacia, y desde, la franja sur de
Europa.

4. Un sistema integral portuario

La consideracion de Espafia como pais netamente maritimo viene dada, sobre
todo, por la descripcion fisica de su entorno, asi como por su ubicacion
geografica.

De un perimetro total de 9911 kms., un 80 % (7879 kms.) corresponden a
litoral maritimo, (teniendo en cuenta el territorio peninsular, insular y norte de
Africa)

Esta realidad territorial genera, l6gicamente, una dependencia muy elevada,
tanto econdmica como social, hacia todo lo relacionado con el mar, lo que
obliga a un aprovechamiento basico de las posibilidades que genera lo que se
debe de considerar como un importantisimo recurso natural.

A lo largo de la historia los asentamientos urbanos se han ido produciendo por
multiples motivos sociales o politicos, pero el elemento decisivo para
determinar una ubicacién han sido las posibilidades y facilidades de
comunicacién que existian.

Es normal que Espafia por disponer de una gran franja costera y, salvo
determinadas zonas, con facilidades de acceso, haya sufrido su crecimiento
demografico en zonas situadas junto al mar, utilizdndolo como via natural de
comunicacion y transporte.

No debe obviarse un factor también importante, como es la insuficiencia de
infraestructura fluvial, natural o artificial, que permita contemplar su
utilizacion de manera racionalmente rentable. De hecho sélo el rio
Guadalquivir tiene la consideracion de navegable.
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En la actualidad este hecho demogréfico sigue siendo una constante, radicando
las mayores aglomeraciones urbanas en el litoral maritimo, produciéndose ahi
el mayor flujo de posibles variaciones econémicas que inciden, sin ningun
género de dudas también, en el resto del territorio espafiol.

Actualmente, en Espafia, hay méas de 300 instalaciones portuarias de diferente
Importancia, sin tener en cuenta las pequefias instalaciones que, natural o
artificialmente, estan dedicadas a temas muy especificos.

Este hecho permite hace dos reflexiones generales:

1. Que practicamente en cada poblacion costera existe una instalacion
portuaria.

2. Que, teniendo en cuenta el perimetro del territorio espafiol, y siempre en
cifras relativas, existe una instalacion portuaria cada 26 kilémetros.

Por ello, desde la UGT, entendemos que la realidad portuaria espafiola no debe
contemplarse, Unicamente, desde la perspectiva de la categoria de cada uno de
los diferentes puertos, sino desde la generalidad, considerando el territorio
espafiol como una gran instalacion portuaria.

5. Entre el servicio publico vy la iniciativa privada

Uno de los objetivos que los responsables del sistema portuario espafiol han
marcado ha sido abrirse a la iniciativa privada, buscando incrementar los
indices de competitividad a través de la cogestion.

Este sistema de corresponsabilidad que intenta, ademas, conseguir inversiones
directas e indirectas tiene, como contrapartida, una renuncia tacita a la
consideracion de los puertos como un servicio basico a la sociedad frente a la
consecucion de beneficios que persigue, logicamente, el empresariado
privado.

Pero las caracteristicas de las grandes empresas que operan en los puertos
tienden a una globalizacion del servicio portuario, ya que la mayoria de estos
grupos empresariales estan instalados en otras instalaciones portuarias, o bien,
tienen intereses en empresas del mismo entorno.

Esta situacion genera una posicion de competitividad artificial entre puertos,
sean nacionales o no, inclinando la balanza competencial a favor de uno u otro
puerto, dependiendo de los intereses que en ese momento primen en las
empresas.

Esos intereses multinacionales, que serdn un hecho determinante en la
inversion privada, deberan contar también con un factor proveniente de la
politica europea de la que Espafia forma parte, con la eliminacion de las
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barreras monetarias, y con la puesta en comdn de un sistema de cambio que ha
implicado la implantacién del Euro como moneda Unica.

Logicamente, la posibilidad de que el precio del dinero sea también un factor
determinante en el efecto decisorio del usuario a optar por la utilizacion de un
puerto u otro, queda en segundo plano, sino anulado, y sélo la calidad del
servicio, donde los beneficios empresariales podrian ser los protagonistas,
marcarén la diferencia.

Pretender que la mayor parte del servicio portuario esté en manos del usuario,
en régimen de una especie de usufructuario, implica la renuncia del Estado a
controlar uno de los mayores motores econdmicos y sociales del pais.

La UGT comparte la idea de que la participacion e inversion empresarial debe
tener un protagonismo activo en las tareas de gestion de los puertos,
generando un equilibrio entre los beneficios empresariales, la reinversion en la
mejora estructural y la consideracion de la actividad portuaria como un
servicio basico a la sociedad pero, al mismo tiempo, exigiendo el
mantenimiento, como servicio publico prestado directamente por la
Administracién, de aquellos aspectos y tareas que garanticen el interés general
y la calidad en el empleo a los trabajadores.

6. Especializacion de la actividad

La fluctuacién del mercado, con necesidades que varian dependiendo de
multitud de factores (economicos, sociales o politicos), obliga a los puertos a
especializarse de acuerdo con la demanda de su &mbito de influencia.

La flexibilidad y las posibilidades de adaptacion se estan convirtiendo en un
factor de competitividad frente a otras instalaciones portuarias.

De todos modos, la dificultad econémica y de construccién de las
instalaciones debe obligar a racionalizar las ofertas de servicios portuarios y a
una especializacion lo més cercana posible a las necesidades reales de los
usuarios.

Por ese motivo, la especializacion de los puertos debe ir en consonancia
directa con su realidad territorial, tendiendo en cuenta factores tales como la
industria, el turismo, la poblacién, etc., adquiriendo compromisos comerciales
que puedan cumplirse, de acuerdo con las posibilidades reales de los puertos y
de su entorno.

No todos los ambitos donde estan ubicados los puertos tienen las mismas
necesidades, por lo que no todos los puertos pueden ser miméticos en lo que a
oferta especializada se refiere.
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Las ofertas ludico-turisticas, por ejemplo, que hoy en dia se estan convirtiendo
en uno de los mayores reclamos comerciales de los diferentes puertos, deben
ser consecuentes, no ya solo con las posibilidades de construir macro-
instalaciones, sino con la aceptacion atemporal que puedan recibir por parte de
los usuarios, asi como por la oferta que el resto de instalaciones portuarias
cercanas estan realizando también en ese sentido. No tener en cuenta estos
hechos puede implicar ser rehén de la propia oferta.

Desde la UGT estamos convencidos de que, Unicamente, una vision coherente
y global del territorio portuario, en términos de mercado no competencial, sino
de oferta complementaria, serviria para racionalizar las propias
especializaciones, de acuerdo con la magnitud y las posibilidades de cada una
de las instalaciones.

Utilizar territorio portuario para especializarse en una oferta meramente
ludica, puede implicar, como estd ocurriendo, en una renuncia a espacio para
labores portuarias y no poder responder a las necesidades reales del mercado
portuario, cambiando tareas propias de la actividad y que son la razon de ser
de los puertos, como es el trafico de mercancias y de pasajeros, por otro tipo
de oferta que puede generar riqueza momentanea pero que no garantiza, en
absoluto, continuidad.

Por este motivo, desde la UGT entendemos que la actividad principal de los
puertos debe ser la que proviene del transporte (mercancias y viajeros), y que
son las ofertas complementarias (infraestructuras viarias y de acceso,
ferrocarril, territorio de almacenaje, etc.) y de mejora de condiciones las que
garantizan la consolidacién de un puerto y, por consiguiente, la que obliga a su
propia especializacion garante, a su vez, de que la calidad y solidez en el
empleo motive su justificacion.

7. La tutela publica del Estado

La ubicacion geogréafica de Espafia, con cientos de instalaciones portuarias,
obliga al Estado a ejercer un papel de riguroso control sobre todo el sistema
portuario.

Entrar en una dinamica de implicita dejacion es renunciar al control del propio
territorio, algo explicitamente salvaguardado en la Carta Magna.

Ninguna competencia en materia portuaria puede ser susceptible de cesion, ni
aun en determinados puertos, ya que la propia multi-implantacion de las
empresas que operan en los puertos imposibilitaria hacer acotaciones
particulares.

La UGT entiende que el Estado debe tutelar toda la actividad portuaria,
independientemente  de que existan instalaciones que dependan,
administrativamente, de gobiernos autobnomos, de gobiernos municipales o de
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la propia iniciativa privada, ya que una actividad que genera miles y miles de
millones de beneficios directos e indirectos, debe estar bajo criterios de interés
general, asi como de una politica de reinversion que impligue un aumento en
la calidad del servicio al usuario y el empleo.

De todos modos, este control no debe implicar, en absoluto, ningdn tipo de
renuncia a la autonomia que deben tener las diferentes gestiones portuarias;
pero el grado de autonomia debe ser fruto de criterios coherentes, bajo el
principio del mantenimiento de un sistema portuario global, dependiendo del
entorno econdmico y social pero, en absoluto, de la dependencia y
supeditacion de mayorias politicas determinadas.

8. Acceso a la actividad portuaria

Partiendo de estos datos, y de que en torno a los puertos espafioles residen 20
millones de personas, aproximadamente, es facil definir cual es el grado de
influencia que tienen los puertos en el conjunto de la sociedad.

Segun diferentes calculos, la actividad portuaria genera un volumen de puestos
de trabajo directos e indirectos de 30.000 empleos, por desarrollarse los
mismos dentro de los diferentes territorios portuarios.

Asimismo, es realmente complicado determinar qué cantidad de empleo
indirecto existe, aunque los simples datos demograficos llevan a determinar
que las cifras deben ser realmente importantes.

Del mismo modo puede determinarse que las necesidades cambiantes de los
puertos y de su respuesta a las demandas de los usuarios son un motor
continuo de generacién de empleo.

Por ello, desde la necesidad social de buscar y explotar recursos de creacion de
empleo entendemos, la UGT, que la Administracion, y todos aquellos
agentes economicos que, directa o indirectamente, tienen intereses en el
ambito portuario, deben implicarse en impulsar politicas de ocupacion que
permitan, por un lado, consolidar los puestos de trabajo existentes
adecuandolos a las nuevas necesidades y, por otro, elaborar mecanismos de
profesionalizacion para facilitar el acceso a los diferentes trabajos portuarios,
como Unico medio para garantizar el crecimiento bajo los pardmetros del
empleo de calidad.

9. Estabilidad en el empleo

Seria un error considerar cada una de las labores y las tareas profesionales que
se dan cita en el &mbito portuario como hechos aislados sin ninguna relacion
entre ellas.
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De hecho, podriamos entablar una interrelacion entre todas esas actividades
observando que, en muchas de ellas, la dependencia es reciproca y la figura
usuario-cliente se confunde, en segin qué casos, con la de prestador de
servicio-proveedor.

Esta realidad implica que las nuevas técnicas derivadas de las necesidades del
mercado y de los avances tecnoldgicos para incrementar la rentabilidad en la
produccidn no afectan, Gnicamente, a un sector de actividad determinado, sino
que cualquier modificacion en los sistemas de trabajo afecta también,
directamente, a la practica totalidad de tareas, obligando a estar en un
permanente estado de readaptacion de los métodos existentes, asi como de la
anulacion de los obsoletos.

A esta cuestion debemos afiadir un contexto politico-econdmico que ha hecho
desaparecer diferentes actividades, o bien, que se pierda intensidad en las
mismas.

Y, al mismo tiempo, debemos contemplar una politica altamente competitiva
en cuanto a oferta comercial se refiere, estd haciendo que en el seno de los
puertos y en su ambito de influencia afloren tareas y ocupaciones que hasta
ahora no tenian relacién directa con la actividad portuaria

Estas dos cuestiones nos permite afirmar que estamos en un sector econémico-
productivo motor e impulsor de riqueza econdémica pero, al mismo tiempo,
con una necesidad perentoria de constante innovacién profesional.

Una alta calidad en la prestacion del servicio ofertado y prestado a los usuarios
se convierte en el factor determinante para fidelizar a los clientes de los
diferentes puertos y, sin ningun genero de dudas, la pieza del engranaje que
debe tener mayor fluidez es la laboral.

No se puede hacer abstraccion de esa realidad y ello obliga también, a cada
una de las comunidades portuarias, a buscar mecanismos comunes a todas las
actividades que permitan ir en paralelo y poner al dia al conjunto de
trabajadores y trabajadoras en las nuevas técnicas, ya que la cualificacion
laboral especializada, pero constantemente actualizada, es garantia de
estabilidad en el empleo de calidad y en ese sentido, debe impulsarse un
avance significativo.

Pero esta apuesta en comun que debe asumir toda la comunidad portuaria, no
implica, ni muchisimo menos, la elaboracion de un sistema globalizador de la
actividad empresarial en los puertos que afecte al conjunto de trabajadores; la
movilidad funcional interempresarial o la polivalencia funcional no
especializada son factores que van en contra del concepto comunitario de la
actividad, ya que precarizan, no tan solo el empleo, sino también la calidad de
la prestacion.
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Por ese motivo, y en aras de los intereses comunes de la actividad portuaria, la
UGT entiende que solo la formacién continua, actualizada y adecuada, y el
conocimiento profesional de los trabajadores, como objetivo comun de
cualquier comunidad portuaria, debe ser el Unico factor que permita efectuar
una determinada tarea, de la misma manera, que cualquier empresa
especializada en ofrecer ese determinado servicio, puede tener la opcién de
prestarlo, eliminando cualquier tipo de parangon con actividades monopolistas
0 excluyentes.

10. Ambito de influencia del Sector de Puertos

Por definicion, los trabajadores encuadrados en el Sector de Puertos, Aduanas
y Consignatarias son todos aquellos que prestan sus servicios en empresas
cuya actividad se desarrolla y depende del servicio portuario y que tienen
como finalidad la logistica y la complementacién del transporte maritimo.

Las empresas en las que los trabajadores del Sector, de un modo directo,
prestan su actividad laboral son:

Puertos del Estado

Autoridades Portuarias
Sociedades de Estiba

Empresas Estibadoras

Agencias de Aduanas

Empresas Consignatarias
Empresas Transitarias

Puertos deportivos publicos
Puertos deportivos privados
Clubes Nauticos

Puertos Pesqueros

Puertos transferidos

Actividades complementarias de los puertos
Zonas Francas

Zonas de Actividades Logisticas
Amarradores

11. La actualizacion del sistema

La complejidad del ambito portuario espafiol obliga a crear un mecanismo de
coordinacion y tutela que permita aplicar una politica portuaria global, desde
un punto de vista operativo y funcional, independientemente de la
dependencia y encuadre administrativo que tenga cada una de las instalaciones
portuarias.

Esta funcion, que deberia depender de un ente de la Administracién Publica
con funciones objetivas, en cuanto a criterios portuarios se refiere, es harto

9
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complicada ya que existen cuestiones competenciales entre la administracion
central y la administracion autonoma que, posiblemente y en aras de esa
coherencia operativa, obligarian a reconsiderar las competencias que en
materia portuaria tienen las Comunidades Auténomas, o bien, modificar la
Constitucion Esparfiola y las normativas legales existentes.

De todos modos, es incoherente, en términos de consolidacién competitiva,
fomentar un sistema portuario sin los objetivos comunes necesarios que
puedan hacer de Espafia la verdadera puerta de Europa en cuanto a
intermodalidad del transporte se refiere. Nunca, las competencias operativas
que sobre materia portuaria tienen las Comunidades Autonomas pueden poner
en peligro el equilibrio que debe existir entre los diferentes frentes portuarios
creando situaciones de competencia comercial entre los puertos de titularidad
estatal con los de titularidad autondémica.

Las instalaciones portuarias existentes deben ser la base para reorganizar el
sistema portuario y sus actividades complementarias. No se puede obviar el
hecho de que existen 27 puertos de titularidad estatal que, por sus
caracteristicas, interés inicial y bagaje operativo, mantienen grandes
instalaciones y caracteristicas técnicas que, dificilmente, puedan tener otros
puertos dedicados, inicialmente a otras actividades especificas, como también
es dificil que tengan esas caracteristicas puertos de nueva creacion.

Por ese motivo es logico pensar que en un sistema portuario funcional, la
complementariedad debe venir dada por la consideracién del puerto con
mayores posibilidades, en este caso el de interés general, como sobre el que
debe girar la actividad complementaria del resto de instalaciones portuarias
que existan en su ambito de influencia.

Esta situacion permitiria crear frentes portuarios que, posiblemente
coincidiendo con el territorio maritimo de las comunidades auténomas
ampliaria, considerablemente, la calidad y la cantidad de la oferta de servicio.

Asimismo, el hecho de que sobre el puerto sobre el que girase esa dependencia
de complementariedad fuese una autoridad portuaria o bien, por cuestiones de
influencia territorial, econémica o social, la unificacion de dos 0 mas puertos,
permitiria avanzar en una autonomia funcional de esas Autoridades Portuarias
al ser éstas, por su imbricacion en el terreno, las que pueden pulsar las
necesidades del mercado y las caracteristicas reales del servicio que puedan
ofrecer.

En ese sentido, cualquier modificacion de la Ley de Puertos, en términos de
mayor 0 menor control administrativo desde el Estado, que renuncie al control
de la prestacion de los servicios poniéndolo exclusivamente en manos
privadas, y que no contemple la realidad territorial portuaria de todo el litoral
espafiol, serd poner en peligro una de las mayores fuentes de riqueza y de
consolidacion social que tiene Espafia de una manera natural.

10
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Por ello, la UGT apuesta por la creacion de un ente administrativo con
competencias para el ordenamiento de toda la actividad portuaria que se
genere en el territorio espafiol y que, sin entrar en cuestiones economico
administrativas, marque objetivos comunes que permitan racionalizarla en
términos de oferta comercial regulando, asi mismo, la competencia y
competitividad entre las diferentes instalaciones.

Asimismo, la UGT entiende que la actividad portuaria debe reestructurarse y
que, por cuestiones de infraestructura y de caracteristicas técnicas, se deben
crear unidades portuarias que giren y complementen a los puertos de interés
general, sin eludir la creacion de frentes portuarios territoriales, avanzando, al
mismo tiempo, en la mayor autonomia de las Autoridades Portuarias como eje
de esas unidades operativas, por ser estas las que tienen la capacidad de
conocer la realidad y las posibilidades de su &mbito de influencia.

12. Criterios de globalizacion en las relaciones laborales

Una negociacion colectiva imaginativa, con proyeccién de futuro y con
consecuciones claras, tanto de aplicacion inmediata, como de aplicacion a
medio y largo plazo, es la mayor garantia para conseguir el objetivo que debe
centrar todos los esfuerzos, como es el de la estabilidad en el empleo y la
calidad del mismo.

La diversidad de tareas y actividades especificas que se dan en el ambito
portuario propician que existan, también, una cantidad igual de marcos que
regulan las relaciones laborales de los trabajadores.

Esta situacion, que diversifica los intereses de todos los colectivos, no es ajena
ni perjudica a las empresas ya que, en muchos casos los intereses
empresariales son los mismos a causa de la participacion en mas de una
actividad, y en cambio perjudican al conjunto de trabajadores y trabajadoras
que, trabajando en un mismo dmbito laboral y, en muchos casos, dependiendo
del mismo capital, tienen relaciones laborales distintas y, en algunos casos,
enfrentadas.

Es necesario buscar puntos comunes que permitan avanzar, mediante la
negociacion, en reivindicaciones comunes para todos los colectivos.

No se trata de crear unas relaciones laborales recesivas para algunos colectivos
y de sustancial avance, para otros, sino de encontrar cuantos mas puntos en
comin que permitan, a medio plazo, comenzar a hablar de convenios
colectivos subsectorializados.

Una puesta en comdn de la jornada laboral, marcando como inicio las 35
horas, como jornada laboral méaxima; la implantacion de planes de pensiones
de ambito superior al de la propia empresa, como concepto de beneficio social,
que no Unicamente salarial; la desaparicion de cualquier percepcion

11
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extrasalarial no declarada en nomina y la anexién a los planes de formacion
que se puedan impulsar en la comunidad portuaria, son algunos de los
conceptos que pueden ser comunes en las diferentes plataformas
reivindicativas.

Por este motivo, desde la UGT impulsaremos la puesta en comun de criterios
de negociacion que puedan aplicarse a cada uno de los subsectores de
actividad que conforman la actividad portuaria, sin renunciar a las
caracteristicas especificas de cada una de las actividades.

El ambito portuario necesita posturas comunes como garantia de
consolidacion en lo que a relaciones laborales se refiere, y por ello es
importante, al igual que el &mbito de aplicacion, armonizar el ambito
geografico de aplicacién de los convenios colectivos.

Mayor unificacién es sindnimo de mayor fuerza a la hora de la reivindicacion
y, por consiguiente, debemos ampliar nuestros ambitos de aplicacion.

Es l6gico pensar, ademas, de que si la racionalizacion en todo el entorno
portuario debe afrontarse desde un punto de vista global, contemplando la
totalidad del litoral espafiol, las relaciones laborales deben tener esa misma
dimension.

Ello no implica que debamos renunciar a contemplar caracteristicas
especificas que puedan darse en diferentes territorios. El entorno econémico y
social, la ubicacién de los centros de trabajo, los sistemas de trabajo
especificos por cuestion de caracteristicas especiales, etc., son cuestiones que
deben tenerse en cuenta y que deben quitar el cardcter monolitico y rigido a
los diferentes convenios colectivos.

La UGT apuesta por enmarcar las relaciones laborales que afecten a la
totalidad de trabajadores de una misma actividad a todo el territorio espafiol,
sin renunciar a especifidades territoriales o de actividad que puedan tenerse en
consideracion pero que no deben ser un factor diferencial consolidable en el
desempefio de la misma tarea.

13. La negociacion colectiva en las Autoridades Portuarias

La falta de una politica portuaria coherente, y la no consideracion de esta
actividad como de servicio publico esencial para la sociedad, ha propiciado
que el sistema portuario esté al albur de las presiones que, en defensa de sus
intereses, puedan hacer sobre el Gobierno estatal de turno los diferentes
agentes sociales, econdmicos o politicos de ambito local o autonémico.

Las autoridades portuarias, como organismos publicos que deben gestionar y
llevar a cabo las politicas portuarias estatales en su ambito, han sufrido en
primera persona esa falta de definicion racional, al haberse convertido en

12
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moneda de cambio de prebendas politicas, sobre todo en el ambito
autonémico.

Que las directrices que rijan el funcionamiento de las autoridades portuarias
emanen de un sistema integral portuario, puede confrontar, y de hecho asi
ocurre en algunos casos referentes, con la idea de gestion empresarial
autonoma que ciertos presidentes intentan aplicar en su ente, avalados por una
interpretacion sesgada que de la Ley hace el Gobierno auténomo en el que se
esta ubicado.

Esta situacion que, l6gicamente, ha afectado negativamente a la politica de
recursos humanos, podria verse suavizada por la firma de un marco de
relaciones laborales unico pero, lamentablemente, no va a significar un freno
inmediato a la disfuncionalidad que se ha ido generando durante los ultimos
afios.

Las facilidades con que los gestores se han encontrado para llevar a cabo sus
intenciones manifiestas de convertir en negocio parte de su responsabilidad
como Administracion pasa, inevitablemente, por cambiar a gestion indirecta
tareas que hasta ahora se hacian directamente por los organismos publicos,
cuestion que se ha convertido en una de las mayores lacras que arrastramos los
trabajadores y trabajadoras de los organismos publicos portuarios y que,
previsiblemente, de no remediarlo, pasara factura en un futuro no muy lejano.

La aplicacion de un convenio colectivo que permita avanzar en valores tales
como clasificacion y promocion profesional, entre otros, pierde sentido sino
defendemos una politica activa de defensa de servicios.

No podemos perder de vista que la Unica alternativa real a que los trabajadores
y trabajadoras de los entes publicos portuarios sigan manteniendo unos
elevados indices de estabilidad en el empleo pasa por llenar de contenido las
tareas que habitualmente se van realizando por las plantillas de las autoridades
portuarias y Puertos del Estado asumiendo, al mismo tiempo, nuevas
competencias.

Por ello, desde este Sector Federal entendemos que la defensa de la gestion
directa de los servicios debe ser un principio basico de nuestra actividad
sindical, y que a cualquier iniciativa privatizadora se debe responder con el
rechazo mas rotundo.

Unicamente el respeto a este compromiso puede dar validez real a un convenio
colectivo que, frente a otros marcos de relaciones laborales anteriores,
defiende abiertamente una politica de convergencia entre los diferentes entes
publicos que debe desembocar en la siempre reivindicada equiparacion laboral
y salarial entre trabajadores y trabajadoras.

13
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Querer utilizar el convenio Unico como un instrumento para poder aplicar
después politicas de personal locales a espaldas del colectivo, seria volver a
caer en una situacion anterior que lo Unico que ha provocado ha sido
acrecentar las diferencias entre trabajadores y trabajadoras, dependiendo del
entre pablico al que pertenezcan.

Que este convenio se traduzca en un avance real, cualitativo y cuantitativo,
para las condiciones de trabajo sélo depende de la vision general que
tengamos sobre su aplicacion, y de que sepamos utilizar los mecanismos
participativos que ha puesto a nuestro alcance.

El protagonismo que los trabajadores y trabajadoras tienen en la
administracion y gestion de este marco de relaciones laborales es una
herramienta que permite eliminar la arbitrariedad en la valoracion de los
puestos de trabajo, asi como objetivizar todas aquellos movimientos de
personal que antes podia hacer la empresa de manera, practicamente,
unilateral.

Pero estos mecanismos procedimentales que nos permiten estar en una
situacion de practica paridad en la administracion del convenio, que no en la
cogestion de la empresa, nos obligan también a estar en una permanente
estado de negociacion, porque el convenio se basa en la adecuacion
permanente de las condiciones competenciales de los trabajadores y, por
consiguiente, en la variacion positiva de las condiciones laborales y salariales
de los trabajadores y trabajadoras.

Desde este punto de vista, entendemos que la aplicacion y administracion del
convenio debe hacerse desde la globalizacion, aplicando politicas y directrices
comunes, pero sin coartar la autonomia negociadora que debe mantenerse en
cada ente.

14. La negociacion colectiva en las sociedades de estiba

Dos de los elementos que tendrd un efecto sustancial en la actividad de las
sociedades de estiba sera, sin ninguna duda, la Il Directiva que sobre la
liberalizacion de los servicios portuarios estd elaborando la Comision
Europea., y la modificacion de la Ley 48/2003 que posiblemente se lleve a
cabo en los proximos meses.

Una directiva que viene con el paso cambiado, ya que por segunda vez intenta
imponer a todos los puertos un sistema extremadamente burocratizado,
violando principios de proporcionalidad entre puertos y vulnerando, asimismo,
derechos reconocidos a los trabajadores portuarios de Espafia y del resto de la
Union Europea.

14
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Por ese motivo, los sindicatos europeos siguen mostrando reiteradamente su
preocupacion ante el Parlamento Europeo, por los efectos negativos que,
presumiblemente, tendra la aplicacion de esa nueva directiva.

Entendemos que es un error que se intente establecer un modelo Gnico para
todos los puertos de la UE, ya que cada pais dispone de un modelo de gestion
apropiado para los servicios de estiba.

Asimismo, no debemos olvidar que la mayoria de los estados miembros de la
UE han ratificado los convenios 137 y 152 de la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT) y, entre ellos, Espafia, que los ratificd en marzo de 1974.

Estos articulos que predeterminan el marco legal en que se ha de desarrollar la
actividad de estiba y desestiba, la normativa del Estado y las organizaciones
de empleadores y trabajadores.

Si a ello afiadimos que la directiva, en su articulo 15, sefiala que cada estado
tiene competencia para legislar la proteccion social, se hace absurdo, a la vez
que inadmisible, que esta directiva vulnere los convenios nacionales e
internacionales.

Cabe afirmar que las expectativas que la Unién Europea ha marcado para el
crecimiento del trafico de mercancias por via maritima durante los proximos
10 afios, cifrado en un 38 %, es una buena noticia y que avala el papel
relevante de los puertos espafioles en el crecimiento de la riqueza y en el
empleo, pero ello puede llevar a generar un desequilibrio entre la seguridad en
el trabajo (factor prioritario para las organizaciones sindicales) y los intereses
comerciales.

El diadlogo social, durante los ultimos 15 afios, ha sido determinante. La
Administracién, sindicatos y empresarios han apostado por la via de la
negociacion, a través de la firma de acuerdos nacionales para el sector
portuario, ademas del compromiso de las partes para responder a los retos de
modernizacion, evolucion y tecnologia que se viene implantando, de modo
permanente, en el Sector de la Estiba.

Y no cabe duda, que las organizaciones sindicales hemos contribuido con
responsabilidad, esfuerzo y sacrificio, pactando acuerdos de eficacia general
para el sector de la estiba, con la garantia de una paz laboral que el Gobierno
pondria en peligro si intenta llevar a cabo una modificacion de la legislacion
portuaria sin tener en cuenta la opinién de los agentes sociales, despreciando
la madurez que todas las partes que integran este sector han adquirido durante
estos ultimos afios y que, por pura légica, no pueden tolerar agresiones que
impidan avanzar en beneficio del sector portuario.

Desde UGT hemos hecho un Ilamamiento a la Comisién de Politica Regional
de Transportes y Turismo del Parlamento Europeo y al Consejo representado

15
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por los ministros de cada estado de la UE, manifestando que no es necesario
una directiva, que lo Unico que aportara sera la discriminacion y eliminacion
de los derechos de “empleo, formacion y proteccion” de los trabajadores
portuarios reconocidos en Convenios Nacionales e Internacionales, como son
los convenios 137 y 152 de la OIT.

Por ese motivo, la UGT propone que se revise el proyecto de la Directiva y se
apliquen las enmiendas que hacen referencia a la Estiba, en el articulo 13,
negativo para los trabajadores de nuestro pais y del conjunto de la UE.

La negociacion colectiva es fundamental tanto en el &mbito general como en el
local, aunque es necesario tener despejadas cuestiones fundamentales que
afectan a la propia negociacion y que se tienen que dilucidar en la reforma de
la Ley 48/2003

La UGT estara muy pendiente de lo que vaya a resolver el Parlamento
Europeo y el Gobierno Espaiiol en la reforma de los puertos, defendiendo un
marco general para los trabajadores del sector de la estiba, apostando por la
regulacion del trabajo portuario como elemento vertebrador y solidario entre
los trabajadores.

15. La negociacion colectiva en empresas maritimas

Uno de los subsectores de actividad donde se pone de manifiesto que la
atomizacion de las empresas incide en la calidad de la negociacion colectiva es
en el de las empresas maritimas.

Aproximadamente 30.000 trabajadores ubicados en 2.400 pequefias empresas,
la mayoria familiares, donde la media no pasa de 15 trabajadores en las
empresas transitarias y agencias de aduanas y de 20 en las consignatarias, algo
mayor en las empresas estibadoras, (apenas un 10 % del total de empresas), es
un panorama que genera una necesidad imperiosa de conseguir un convenio
marco estatal para homogeneizar las condiciones de trabajo de todos estos
trabajadores.

Con esta situacion, donde la posibilidad real de ejercer el sindicalismo,
practicamente se reduce a las empresas estibadoras (y en algunas ya existe
convenio de empresa), era y es necesario empefiar esfuerzos en conseguir esa
negociacion estatal que ha contado, hasta el momento, con grandes enemigos;
no solo las empresas sino también los diferentes gobiernos que hemos tenido,
aunque principalmente con este ultimo, cuya pretension, forzado por las
empresas y por la consecucion de sus objetivos econémicos, han pretendido
dirigir la negociacion colectiva hacia &mbitos de la propia empresa e, incluso,
a la contractual de trabajador-empresa cuando se accede a un puesto de
trabajo en un sector con una radiografia como la descrita anteriormente.
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Analizado lo anterior y vista la nulidad de avance (siendo précticos, solo
podriamos conseguir sentar a la Mesa del Convenio a las diferentes
asociaciones empresariales: ANESCO, FETEIA, Consejo General de los
Colegios de Agentes de Aduanas y Comisionistas de Transitos, a través de
movilizaciones generales y huelgas en esos subsectores, donde no es facil, ni a
nuestra organizacion ni a nuestros competidores sindicales, la entrada en los
centros de trabajo, que causen eco nuestras propuestas y conseguir que una
vez asumidos los objetivos, forzar a la consecucion de los mismos), hemos
debido apostar por la negociacion provincial, pero con plataformas comunes
reivindicativas que, ademas de servir para ese ambito, posibilitasen, en un
futuro, la negociacion estatal.

Se ha debatido, aprobado, en asambleas convocadas al efecto, asi como en las
diferentes conferencias sectoriales, a fin de poder tutelar esa negociacion
provincial, y estar presentes en todas las Mesas que nos correspondiese y
procurando conseguir estar en el resto, cosa que, segun los resultados, esta
funcionando notablemente; esto hace crucial el proximo periodo de elecciones
sindicales donde ademas de revalidar el ser la primera fuerza sindical en el
subsector a nivel estatal, se debe penetrar en los ambitos nacionalistas y
conseguir presencia en todas las mesas de negociacion posible. En este
momento, este tipo de negociacién va funcionando

Asimismo, es necesario dar respuesta a las aspiraciones de los trabajadores de
las grandes terminales de contenedores, graneles, automoviles, etc. y, de
acuerdo con las resoluciones de las diferentes conferencias sectoriales, exigir
una politica concreta para este colectivo, ligado al de la estiba y posiblemente,
necesitado de un marco de relaciones laborales especificas.

Para ello hay que conocer el escenario sobre el que se debe de realizar y que
pasa por analizar el tipo de empresas y los trabajadores que en ellas
desarrollan su trabajo diario.

Desde la irrupcion del contenedor como unidad de transporte mas seguro,
rapido y eficaz, las terminales de contenedores por un lado y las de graneles,
por otro ( minerales y de grano), asi como las de automoviles en régimen de
concesion por grandes periodos de tiempo, son los pasteles mas golosos y
representan las perspectivas de crecimiento mas importantes de los principales
puertos del Estado y muy apetecidos por importantes grupos financieros, lo
que posibilita la viabilidad del negocio de la estiba y, al mismo tiempo, de las
infraestructuras necesarias para el desarrollo de esas terminales y, por tanto,
del crecimiento del negocio de las empresas estibadoras que son titulares de
las concesiones administrativas a largo plazo para que les permita amortizar la
inversion y, a partir de ese momento, el crecimiento de los beneficios propios
y, también, para los de la Autoridad Portuaria correspondiente.

No se debe olvidar que toda esa area de negocio representa, en primer lugar,
una importantisima ocupacion de mano de obra, tanto de la estiba regulada por
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el RDL 2/86 como el personal en plantilla de las propias empresas, asi como el
de las autoridades portuarias.

Observamos 4 grupos de trabajadores que desarrollan su trabajo en las
Terminales, a saber:

Personal de plantilla, anterior al RDL 2/86, afectados en la actualidad por los
convenios provinciales de empresas consignatarias y estibadoras, asi como por
convenios de empresa, tales como Maersk —Sealand Espafia S.A. en Algeciras
o EBHI en Gijon, ejemplos de Terminales de Contenedores (terminal propia y
privada) y de Minerales.

Personal igualmente de plantilla de las empresas, posterior al RDL 2/86 y que
su ingreso fue debido a las lagunas de interpretacion del RDL y de su
reglamento asi como de los posteriores Acuerdos Marco, que posibilitaron que
las empresas ingresasen a personal en su plantilla para efectuar operaciones
que pudieran catalogarse como de servicio publico y/o complementarias, sin
aplicar el Acuerdo Marco y los convenios de puerto y por tanto con costes
menores.

Un tercer grupo es el formado por los trabajadores que por interés de los
Sindicatos de la Estiba Publica (principalmente del
mayoritario,”Coordinadora”) y por presion de éstos, aceptado por las
empresas, acogidos a la Disposicidn Transitoria 22, parrafo 3° del RDL 2/86 y
al que es de aplicacion el Il Acuerdo Marco, asi como los convenios de
ambito local, estando encuadrados en el Régimen Especial del Mar, con todas
las ventajas y desventajas que todo lo anterior supone.

El cuarto grupo esta formado por los trabajadores de Relacion Laboral comun,
provenientes de las Sociedades de Estiba y que pasan a integrarse en las
plantillas de las empresas como fijos. Estan regulados por el 11l AM y por los
convenios de ambito local, diferencidndose de los anteriores en que en caso de
conflicto, despido, incluso pactado, pueden volver a reintegrarse en las
Sociedades de Estiba de las que provenian.

El punto en comun de los cuatro grupos es que se da el caso de estar
desarrollando las mismas o parecidas tareas y se les aplican regulaciones
distintas, por lo que se dan agravios comparativos muy graves en muchos de
los casos.

Es obligacion de este subsector, donde como se describe, se observa la
dualidad publico-privado y que en ocasiones puede dar lugar a situaciones
contradictorias, incluso en nuestras propias resoluciones Sectoriales o en otros
escenarios, el comprometer a la Organizacion, en aras de la practica de la
Solidaridad como principio que nos identifica respecto de otras organizaciones
sindicales, en la busqueda de soluciones colectivas que sean justas y
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respetuosas con los colectivos implicados, para lo que la implicacion de los
compafieros de la estiba regulada por el RDL 2/86 es vital.

Desde el Sector de Puertos, apostamos por una negociacion colectiva que
englobe a la totalidad de las empresas que se puedan encuadrar en este
subsector, participada por todos los delegados y delegadas, en ambitos estatal
y provincial, segun sea necesario, y diferenciada por su particular situacion
para los trabajadores en los que la dualidad publico-privado es evidente.

16. Nuestra estructura organizativa

16.1 Afiliacion.

Uno de los objetivos mas basicos que debemos tener presentes como parte
integrante de la UGT, es el de avanzar a mayores cuotas de afiliacion.

Debemos ser conscientes de que la fuerza que tengamos es la que va a facilitar
la mejor defensa de nuestros intereses y va a posibilitar tener una mayor
audiencia donde sea preciso.

Es un hecho contrastado que, a pesar de ser uno de los sectores con mas baja
afiliacion de todos los que conforman la Federacion de Transportes,
Comunicaciones y Mar, somos uno de los que tiene un mayor potencial de
crecimiento.

La gran amplitud de actividades que se dan cita en el ambito portuario, nos
permite ver que nuestros indices afiliativos estan muy por debajo de lo que
deberian ser los minimos auto exigibles.

Si bien es cierto que en lo que respecta a las Autoridades Portuarias la
potencialidad viene limitada por un nimero determinado de trabajadores y que
los indices de afiliacidn son elevados, no debe despreciarse la fluctuacion que
se pude dar entre los diferentes sindicatos.

Del mismo modo, en las sociedades de estiba debemos seguir con nuestra
trayectoria coherente que, sin ser el Unico factor determinante si que
acompafado de las incorporaciones que podemos capitalizar, asi como de los
trabajadores afiliados que siendo plantilla de las autoridades portuarias han
pasado a engrosar la plantilla de algunas sociedades de estiba, pueden ser una
cufia para ampliar nuestros indices de afiliacion frente a los que mantiene
Coordinadora.

Pero es en todo el conglomerado de empresas maritimas donde existe una
potencialidad afiliativa realmente dimensionada.

Es cierto que las caracteristicas de las empresas hacen dificil una militancia
activa, pero la perseverancia y la presencia de nuestras siglas en todas ellas
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puede ser uno de los factores que puedan decantar a un trabajador a tomar la
decision de afiliarse.

Y no debemos olvidar que muchas de las empresas de nuestro sector, por
cuestion de convenio o hasta de CNAE, estan encuadradas en otros sectores de
nuestra Federacion o, hasta en otra Federacion.

Las actividades complementarias del transporte, como en algunos casos estan
conceptuadas, fiscalmente hablando, las empresas transitarias o hasta
consignatarias, hace que algunas de estas empresas, con sus respectivos
afiliados, estén encuadradas en el sector de carreteras, por ejemplo, y asi,
puertos de ambito autondmico estan encuadrados en la Federacién de
Servicios Pablicos.

Este hecho, acompafiado de nuestro olvido hacia los trabajadores y
trabajadoras que, anticipadamente o por edad, han optado por la jubilacion y
que no han mantenido su afiliacion, la mayoria por desconocimiento, hace
necesario hacer un trabajo de campo en cada uno de los territorios, que
permitan integrar en el Sector de Puertos lo que realmente es.

Por ese motivo, uno de los objetivos méas béasicos del Sector de Puertos debe
ser impulsar el aumento de afiliacion, utilizando todos los mecanismos
posibles a nuestro alcance, sin olvidar que es la actividad sindical de los ya
afiliados y afiliadas y, sobre todo, de los cuadros sindicales, el factor mas
decisivo para cuantificar y conseguirlos.

16.2 Participacion

El mecanismo mas basico de participacion que tienen los afiliados parte de las
secciones sindicales y es responsabilidad de todos potenciar su
funcionamiento.

Por ese motivo, desde todos los ambitos del Sector debemos potenciar la
constitucion de Secciones Sindicales en todas aquellas empresas donde sea
posible y potenciar su funcionamiento como medio, en primer lugar, de
consolidacion de la afiliacion y, en segundo lugar, como garantia de la
diversidad de ideas que deben enriquecer nuestros posicionamientos.

De todos modos, debe reconocerse también la realidad sectorial que impide,
en muchos casos, por las particularidades de muchas empresas, el poder tener
afiliados suficientes para poder constituir una seccion sindical.

Es aqui donde debe tener un papel protagonista el subsector como o6rgano
aglutinador de ideas y como método de participacion directo, por ser, ademas,
donde los trabajadores y trabajadoras pueden hacer poner de manifiesto sus
cuestiones especificas de una manera mas directa.
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Debemos impulsar, por todo ese motivo, la consolidacion subsectorial y
buscar, a través de esa consolidacion, los mecanismos participativos mas
agiles.

16.3. Informacion

Sin ningun género de dudas, el Unico modo para que los trabajadores puedan
sintonizar con nuestros posicionamientos, radica en la informacion que de los
mismos puedan tener en todo momento.

Ser los primeros en ofrecer determinada informacion elimina unos de los
peores argumentos que se puede achacar a una organizacion sindical, que es el
de actuar a espaldas de los trabajadores, dando ademas, la seguridad de que la
UGT es un sindicato agil y activo, que esta siempre encima de los problemas.

En muchos casos, las cuestiones particulares de cada empresa, colectivo o
sector no generan la suficiente informacion, pero si que lo hace la UGT que,
por ser un sindicato de clase y un agente social activo, participa en todos
aquellas cuestiones a afectan al conjunto de la sociedad.

Por ese motivo, es necesario que siempre exista una comunicacion, una noticia
0 un posicionamiento sindical o social de la UGT circulando entre los
trabajadores.

17. Relaciones Institucionales

A fin de conseguir alcanzar el objetivo general y basico de llevar a buen
puerto la accién sindical en el sector se deben utilizar todos los medios que
tenemos a nuestro alcance y esta totalmente demostrado que la complicidad
entre todos los sectores de actividad es una pieza clave para conseguirlo.

Por ese motivo, nuestra participacion en todos los foros donde sea susceptible
hacer llegar nuestros planteamientos y posicionamientos se debe considerar
como un complemento més de la accién sindical del sector.

Seminarios, foros de debate, mesas redondas, simposiums, consejos rectores,
consejos de administracion, etc, donde se debatan cuestiones que afecten a la
vida portuaria, son focos de opinion donde se hace necesario y es vital que se
oiga la voz de la UGT, pero siempre desde el conocimiento del sector y no
desde una aséptica representacion institucional.

Por ese motivo, el Sector de Puertos, Aduanas y Consignatarias se plantea
participar en todos aquellos actos y eventos en donde se puedan analizar y
debatir cuestiones que afecten a los trabajadores y trabajadoras de los puertos.

Asimismo, exigir la participacion activa y sindical en los drganos de
participacion oficial que puedan existir en el ambito portuario, sobre todo en
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lo que respecta a los diferentes Consejos de Administracion y Consejos
Rectores que funcionan en el seno de las Autoridades Portuarias (en los
términos resueltos en la Ponencia Institucional de la FETCM) por entender
que en estos Organos de participacion institucional se analizan, debaten y
deciden cuestiones que afectan directamente a los trabajadores de todo el
ambito portuario.

18. Formacion

La actual situacion econdmica, la globalizacién empresarial y la puesta en
marcha efectiva de la Unién Economica Europea incide de una manera muy
directa en el Sector de Puertos, pues teniendo en cuenta la consideracion de
Espafia como pais netamente maritimo y donde el aumento del flujo de
mercancias a traves de los puertos que conforman el sistema portuario espariol
contribuye de forma directa al desarrollo de nuestra economia, ya que
aproximadamente en términos de media el 85% del total de las importaciones
y el 70% de las exportaciones pasan por los puertos. Ello hace necesario que
los trabajadores dispongan de una formacion cuanto menos equiparable a la de
cualquier pais europeo

De cara a la proxima década en el &mbito de la formacion aparece marcada,
tras la publicacion por la Comision Europea del Memorando sobre aprendizaje
permanente, por dos ideas prioritarias: promover la ciudadania activa y
mejorar la capacidad para acceder y mantener el empleo; I6gicamente la
consecucion de estos objetivos depende de la posesién de conocimientos y
capacidades adecuados y actualizados.

Asimismo resulta que tras la definicion de una norma bésica sobre un Sistema
Integrado de Cualificacion y Formacion Profesional, la antigua division de
formacion reglada, ocupacional y continua se desdibuja y en su lugar toman
carta de naturaleza los conceptos de formacion inicial y formacion continua.
Ambas formaciones recogeran de forma transversal aquellos aprendizajes
necesarios para la participacion activa en la vida econdmica y social.
Logicamente desde el punto de vista de la participacion sindical esta
concepcion no nos resulta nueva, pues siempre hemos defendido la formacion
integral y permanente del conjunto de los trabajadores.

Por otro lado el poder contar con un sistema integrado de cualificacion y
formacioén profesional al que llamamos Sistema Nacional de Cualificaciones
Profesionales, permitira la puesta en practica de dos de las reivindicaciones
largamente realizadas por la UGT. La primera, el reconocimiento de la
experiencia laboral como una de las vias de acceso a la cualificacion
profesional, incluida su capitalizacion en los itinerarios formativos; la
segunda, facilitar la interrelacion funcional con los sistemas de clasificacion
profesional derivados de la negociacion colectiva.
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Atender a las necesidades de formacion bésicas y formacion profesional de
cara a cubrir las necesidades de cualificacion para hacer frente a las demandas
laborales actuales y futuras.

Facilitar la formacién de base que permita el ejercicio critico del derecho a la
participacion en la vida econémica y social y al tiempo facilite el acceso a la
formacion profesional.

Desarrollar las capacidades para el eficaz ejercicio de las funciones de
representacion e interlocucion del sindicato.

Potenciar la capacidad para innovar y facilitar la adaptacion a una realidad
social que se ve sometida a un proceso de cambio acelerado y que ha hecho
del conocimiento su principal activo

La formacion estara dirigida al conjunto de los trabajadores y destinada a la
consecucion de los objetivos mencionados, igualmente se prestara especial
atencion a los cuadros sindicales con cargos de representacion en los Consejos
de Administracion de Awutoridades Portuarias; asimismo a través de las
acciones formativas y programas de expertos habilitar los mecanismos
necesarios para formacion en Salud Laboral y Prevencion de Riesgos
Laborales y Prevision Social Complementaria entre otros.

Con respecto a la Formacion Sindical la consideramos como un elemento
fundamental de la formacion continua, elemento consustancial para que el
derecho a la participacion en la vida econdmica y social sea un derecho
efectivo de los trabajadores.

Por lo tanto, la formacion sindical, como instrumento a través del cual se
fomente el debate ideoldgico, ha de estar al servicio de la Accion Sindical,
dando a conocer a nuestros afiliados nuestra estructura interna, finalidad,
objetivos etc., reforzando a la vez el ideario ugetista como elemento
indispensable para contrarrestar el individualismo y la ideologia neoliberal.

Desde UGT impulsaremos una formacién, siempre con la necesaria
complicidad, para que la oferta y la demanda formativa tenga una
homogeneidad y sea capaz de articular adecuadamente las necesidades de los
trabajadores del Sector y dentro de las politicas Federales y Confederales.
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