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1. DISENO, EJECUCION Y EXPLOTACION DE LAS ENCUESTAS

En el mes de noviembre de 2018, Puertos del Estado comenzé un trabajo de campo dirigido a
los agentes econdmicos y sociales con mayor grado de representacidn en el sistema portuario
de interés general, con el fin de recabar su opinién acerca de las cuestiones clave que, desde su
perspectiva, puedan contribuir a sentar las bases del futuro Marco Estratégico del sistema
portuario de interés general. En el segmento social, centrado en consultas a los sindicatos, las
cuestiones se han centrado fundamentalmente, como es légico, en materia laboral.

A tal efecto, se empled el cuestionario que se muestra en el Anejo 1, adjunto al presente
informe. Se optd por dotarle de un formato estructurado en 7 cuestiones, de las cuales Ila
primera sirve de anclaje inicial estratégico, y las dos Ultimas, de diagndstico de sintesis y
propuesta de medidas. El cuerpo central del cuestionario consta de 4 cuestiones directamente
relacionadas con el plano laboral del sistema portuario de interés general.

Son cuestiones disefadas para ser respondidas de forma abierta, sin obligar al encuestado a
elegir una o varias respuestas de entre una coleccién predeterminada, sino dandole la
posibilidad de volcar libremente sus opiniones, comentarios o juicios de valor, con toda la
riqueza posible de matices de la que quiera hacer gala. Interesa en este caso tomar el pulso a
todo tipo de valoraciones o propuestas que puedan aportarse desde el plano sindical, habida
cuenta del enorme valor que tiene el capital humano para un buen funcionamiento del sistema
portuario.

Ademas, se da la circunstancia de que, conforme al articulo 49.1 del Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (TRLPEMM), “la estructura de personal de los
organismos publicos portuarios responderd a los criterios de actuacion, a los objetivos generales
de gestion, y a las necesidades de recursos humanos del conjunto del sistema portuario fijados
en el Marco Estratégico”. En consecuencia, es el propio Marco Estratégico el que se convierte
por mandato legal en una herramienta basica para definir el escenario futuro en materia laboral
del sistema portuario de interés general. De ahi que interese profundizar todo lo posible en las
aportaciones de quienes se encargan de la defensa de los derechos de los trabajadores ligados
a este sistema.

El envio del cuestionario se realizé por via digital, precedido de un escrito desde Puertos del
Estado dirigido a las direcciones gerenciales de los correspondientes Sindicatos, y un correo de
refuerzo posterior desde la Direccion de Planificacién y Desarrollo de aquel organismo, siendo
esta Direccidn la que se ha encargado del seguimiento de ejecucidn de la campafa de encuestas
y de la explotacién posterior.

Puertos del Estado agradece muy especialmente a los sindicatos consultados el buen
recibimiento de esta iniciativa, el esfuerzo de cumplimentacién de los cuestionarios remitidos,
asi como la elocuencia y claridad a la hora de redactar las respuestas. Se aprecia en ellas
propuestas cargadas de valiosos enfoques con vistas a plantear soluciones que seran tenidas en
cuenta, conjuntamente con las de otros agentes encuestados.

Como en otras campanas, se recuerda que los resultados que aqui se exponen son susceptibles
de ser revisados, fruto de reconsideraciones que pudieran hacerse tras un trabajo de discusion
o contraste posterior con los sindicatos encuestados, ya sea en conjunto como individualmente.
En consecuencia, los contenidos del presente informe han de ser tomados como punto de
partida de una fase de diagndstico y propuesta de mejoras, y no como conclusiones definitivas.
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Se describen a continuacion los resultados del andlisis de las respuestas dadas en los
cuestionarios, una vez cumplimentados todos, siguiendo el mismo orden en que se han
consignado en ellos las cuestiones planteadas.
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2. EL PAPEL DE LOS PUERTOS DE INTERES GENERAL

Una doble visidn se desprende de las respuestas recibidas de los sindicatos a esta primera
cuestion del papel de los puertos de interés general:

- Siguiendo la ortodoxia vigente, no dejan de verse los puertos como nodos de cadenas
de transporte, logistica y comercio en un mundo globalizado, sometidos a condiciones
de competencia, que se intensifican a raiz de la concentracidon empresarial y de rutas
maritimas, asi como por la tendencia al gigantismo de ciertos tipos de buques como los
portacontenedores, hoy todavia en plena expansion; la rivalidad por atender los
servicios de transporte “puerta a puerta” de mercancias se agudiza hasta el punto de
amenazar con desembocar en una situacion desigual de puertos ganadores y puertos
perdedores, que parece describirse por los encuestados con tintes que van entre la
preocupacién y la resignacién. Algun encuestado arroja cifras de traficos de varios
puertos para demostrar esa desigualdad, derivada de un exceso de competencia entre
puertos proximos gestionados cada uno por distintas Autoridades Portuarias. A tal
efecto, propone integrar puertos cercanos para ser gestionados por una misma
Autoridad Portuaria y promover asi la especializacién en lugar de “guerras” por el mismo
trafico sin beneficio alguno. Ante un mercado global con empresas de tamaio y poder
creciente, hoy dia en pugna incansable por hacerse con su dominio, otro encuestado
propone entrar a jugar en ese mismo terreno hoy dificilmente alterable, con un buen
desempeno como “comunidad logistico-portuaria” o “como integrador de cadenas
intermodales y logisticas”.

- Otra forma de ver los puertos, también expresada por los sindicatos, ahonda en un
terreno socio-econdmico mas profundo, de mayor arraigo territorial, ligada al “bienestar
poblacional”, donde cobra sentido el “interés general” - principio que justamente se
toma como criterio por Ley para la seleccion de los puertos de titularidad estatal, segin
se expone en el propio predmbulo de la cuestién planteada -. Desde este enfoque, se
atribuye al puerto su desenvolvimiento como nodo “vertebrador de la cohesidn social”,
y garante de un “desarrollo sostenible y seqguro”, en palabras de los encuestados. Y por
supuesto, en el campo laboral, a partir de ese apoyo a su vertiente publica, los puertos
son entendidos como espacios donde facilitar la formacién y la cualificacién de los
trabajadores de la comunidad portuaria, de manera que el empleo pueda ser de calidad,
sujeto a politicas de igualdad de género y a un deseable ejercicio de responsabilidad
social corporativa.

No es facil aunar ambos puntos de vista, pues recogen una aproximacién dicotdomica. En su
afan por alcanzar una sintesis en esta materia, uno de los sindicatos propone como objetivo
de un puerto el siguiente: “contribuir al desarrollo econémico y social de Espafia a través de
su integracion en las redes de transporte, logistica y comercio en un mundo globalizado y bajo
el prisma de la economia del bienestar en el marco de la politica europea”.

Lo que si parece sobresalir de la concepcién sindical del papel de los puertos es que debe
prevalecer el “cardcter publico estatal”’. De esta manera, ademas de preservarse el interés
general, se aboga por contar con un marco de actuacion donde ejercer el debido control del
dominio publico portuario, cooperar con otras Administraciones a efectos de la agilizacién y
digitalizacion de tramites, prestar los servicios generales, al menos tal y como vienen
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definidos en el marco legal portuario, controlar igualmente la prestacidon del resto de
servicios portuarios y comerciales, y abordar la formacién y la promocién de la [+D+i.

Dos aspectos adicionales merecen ser considerados aparte, por enfatizarse algo mas por
parte de los sindicatos, al manifestar sus opiniones:

- Se muestra por dos sindicatos su posicion favorable a la forma en que estda configurado
geograficamente el sistema portuario, distribuido a lo largo del litoral con un elevado
numero de puertos de pequefio y mediano tamafio — en comparacién, por ejemplo, con
los del arco Atlantico -. Otro sindicato recoge esta situacién para proponer concentrar
la gestién de puertos préximos en un nimero menor de Autoridades Portuarias. En
cualquier caso, se sintoniza asi con la idea propugnada también por estas organizaciones
sociales de contribuir desde los puertos a vertebrar o cohesionar el territorio. Esta vision
articuladora y sistémica abarca todas las escalas geograficas, de manera que se
propugna “un desarrollo integrado, europeo, nacional, autonémico, local”, al que
contribuye un sistema portuario dotado de mecanismos de control y de cohesion,
susceptibles de reforzarse. Se hace constar a modo de ejemplo las herramientas de
redistribucion de recursos con las que ya se cuenta como el fondo de compensacion
interportuario.

- Seinsta también desde un sindicato en concreto, a la creacién de un dmbito de didlogo
entre agentes publicos y privados, “dirigido a mejorar la productividad y el bienestar
social”, pero bajo la premisa de un liderazgo de las Autoridades Portuarias y de Puertos
del Estado sobre la comunidad portuaria, a fin de marcar ese rumbo del bien comuin o
utilidad social referido antes con fuerte respaldo, “para la cual es trascendental que
mantenga su cardcter publico”.

3. NECESIDADES DE RECURSOS HUMANOS

Hay que empezar resaltando que el sentir general ante esta cuestion es de escasez o carencia
grave de personal en practicamente todo el sistema portuario, ya sea visto en su conjunto
como cuando es apreciado organismo a organismo. También se interpreta como
circunstancia adversa en esta misma materia laboral, la adopcién desde hace ya décadas, de
una estructura y forma de asignacién de personal que se ha revelado obsoleta y rigida en el
sistema portuario; prueba de ello es que ha desembocado en una situacion muy
descompensada, segun categorias, edades o género, que merma las capacidades potenciales
de funcionamiento y desarrollo. De hecho, al serles encuestadas en su momento, las propias
Autoridades Portuarias han venido clamando con rotundidad contra la falta de capital
humano que sufren. Los sindicatos tampoco se quedan atrds en su elocuencia y denuncian
igualmente con claridad estas condiciones de desempefio catalogadas, como poco, de
precarias o deficitarias, a juzgar por la realidad observable. La opinidn del sector portuario es
que este déficit laboral acumulado en el tiempo, se ha convertido ya en estructural y lastra
lo que podria ser una puesta a disposicidn de oferta portuaria en condiciones de excelencia.

Pero no basta con este tipo de diagndstico aprioristico para proponer una solucién efectiva
a este problema, ni tan siquiera cuando se apoya en la descripcion de ejemplos concretos de
dificultades o trabas registradas durante la praxis de las operaciones portuarias.
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La superacién de la falta de personal portuario, ha de partir por la aplicacién de una
metodologia rigurosa de diagndstico de situacién y de programacidén consecuente de
actuaciones. El primer paso de esta metodologia no seria otro que revisar o actualizar las
competencias y funciones reales que han de asumir las Autoridades Portuarias, mas alla de
lo estipulado por Ley, pues la pragmatica del dia a dia en los puertos es mucho mds amplia,
detallada y compleja que la que pueda interpretarse a través de una lectura de la propia
regulacién sectorial. Se trataria de delimitar qué tareas concretas desempeiian — o deben
desempenar - estos organismos publicos portuarios, tanto a fecha actual, como las que
puedan adivinarse en el futuro, para a continuacidn dimensionar adecuada vy
anticipadamente, los recursos humanos necesarios con los que poder ejercer tales tareas de
forma apropiada. Con ello se estaria en condiciones de comparar la situacién actual o
tendencial, de la que se sabe que es deficitaria pero no exactamente en qué cuantia u orden
de magnitud, con la situacién 6ptima deseable, pendiente de ser valorada también
correctamente, y sentar asi, por diferencia entre ambas situaciones, una base argumental
solida de cuantificacidn de las necesidades de renovacidon y mejora de recursos humanos del
sistema portuario.

Este proceso de medicion realista del estado de situacion laboral del sistema, tanto actual
como ideal, desembocaria, obviamente, en el planteamiento en el propio Marco Estratégico
de aquellas soluciones de dotacidon y mejora de personal, que posibiliten alcanzar los niveles
de eficiencia y de contribucidn socio-econémica que se espera de los puertos de interés
general, al hilo de lo planteado en el apartado anterior.

Ello, sin perjuicio de la dificultad que entrafia acertar en un ambito tan dindmico y cambiante
como es el que envuelve a esos mismos puertos, abocados como otros sectores, a
experimentar una fuerte transformacidn tecnolédgica que se encuentra ya en ciernes, de
consecuencias insospechadas a medio y largo plazo. Esta imprevisibilidad aconseja equilibrar
en el propio Marco Estratégico un baremo de ampliacién y mejora general de la estructura
de personal, con un proceso reglado de actualizacién sistematica. Uno de los sindicatos
propone asignar a cada Autoridad Portuaria una estructura de personal y partir de ahi, que,
como minimo, se cubra de forma automatica con un proceso de reposicién completo.

En cualquier caso, partiendo del contexto actual, como es sabido, el propio marco legal
portuario otorga a las Autoridades Portuarias una serie de competencias y funciones, siendo
la primera de ellas, la prestacion de los servicios conocidos como generales, que también
aparecen listados de forma especifica por Ley (articulos 25, 26 y 106 del TRLPEMM).

Uno de los sindicatos encuestados acude a identificar una serie de tareas que se desprenden
de ese mismo marco legal, entendiendo que han de ser ejecutadas por las Autoridades
Portuarias en régimen de gestién directa con personal propio, y no a través de algun tipo de
gestidn indirecta o externalizada. Para ello las clasifica en dos grupos: las que implican
“ejercicio de autoridad y/o riesgo para la seguridad”, para las que no hay duda de que es el
personal de la Autoridad Portuaria el competente para ejercerlas, y las que, sin cumplir la
condicidn anterior, adquieren un rango de preserva del interés general que también aconseja
recurrir a ese mismo personal.

En el primer grupo se incluyen labores de control generalmente atribuidas al sector publico,
en la medida en que consisten en velar por el cumplimiento de la normativa en ciertas
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materias, en este caso de indole portuaria, siendo conscientes ademas que el marco legal
otorga a las Autoridades Portuarias no solo labores de supervisién o inspeccién, sino también
la oportuna capacidad sancionadora (articulos 306,307 y 308 de la TRLPEMM). Se deja claro,
no obstante, que son funciones que solo han de ejercerse en relacidon con aquello que
compete directamente a las propias Autoridades Portuarias, puesto que algunos de los
controles que suponen la realizacion de un ejercicio de autoridad, deben estar supeditados
a la colaboracion o coordinacidn con otros ambitos de la Administracion General del Estado,
tales como la Administracién Maritima, la Aduanera y de Inspeccién en Frontera, la
Medioambiental o las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad del Estado, por poner varios ejemplos.
Con esta aclaracion acerca de los limites jurisdiccionales del personal portuario, y a modo de
resumen, relaciona ese mismo encuestado algunas materias, cuyo control es asociado
tradicionalmente a un ejercicio de autoridad por parte de las Autoridades Portuarias y que,
por tanto, exigen personal adecuado en calidad y cantidad:

- Explotacidn general del puerto y de sus instalaciones, muy particularmente en lo que se
refiere a las operaciones portuarias.

- Uso del domino publico, sujeto a previa autorizacién, concesién

- Prestacién de servicios portuarios y comerciales mediante licencia

- Ordenacidn del trafico maritimo:

- Preservacion del medio marino (limpieza de aguas, residuos de buques y cargas).

- Coordinacién de la seguridad y proteccidn.

Para hacer efectiva precisamente la actividad de control sobre estas materias, se exige por
parte de los sindicatos que se apruebe, de una vez por todas, el Reglamento de Explotacion
y Policia. Aun asi, se reconoce desde una de las fuentes sindicales que la ausencia de tal
Reglamento no es dbice para dejar de practicar los debidos controles, pues, por fortuna, hay
base regulatoria en todos los puertos que da pie a un desempefio del control publico, al
menos con suficiencia, tanto en fondo como en forma. Esa regulacion, siendo incompleta y
fragmentada, es tomada en cuenta como valida por uno de los sindicatos al recordar que es
posible disponer tanto del amplio conjunto de ordenanzas especificas de cada puerto, como
de la muy diversa normativa sectorial, de alcance internacional, europea, nacional,
comunitaria y local. Se trata de una amalgama de normas que permitiria, en teoria, dar
soporte al ejercicio de autoridad de los organismos publicos portuarios, sin perjuicio de que,
como ya se ha dicho, escaseen los medios humanos para hacerla efectiva en la practica. Pero,
el otro sindicato encuestado no ve tan “claro” el soporte juridico actual. En concreto, viene
a lamentarse de la falta de una regla general especifica para el conjunto del sistema portuario
como puede ser el Reglamento de Explotacidn y Policia, lo que, a su entender, da lugar a unas
reglas de juego distintas segun puertos y de interpretacién ambigua por solapes con diversas
normativas, lo que dificulta establecer los debidos mecanismos de vigilancia para velar
justamente por su cumplimiento.

A las funciones de control publico que velan por el cumplimiento de la normativa, se afiaden,
como ya se ha adelantado antes, otras tareas, que, segun uno de los encuestados, es preciso
tener en cuenta también, por considerarse ineludibles para satisfacer el interés general, y
gue, aungue no requieran de “ejercicio de autoridad o supongan riesgo para la sequridad”,
son interpretadas igualmente como indelegables, lo que se traduce en que han de prestarse
directamente con personal adscrito a las Autoridades Portuarias. Se resumen estas otras
funciones en el desemperio de labores de control, promociéon y coordinacién en las siguientes
materias:
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- Formaciény la cualificacién de los trabajadores/as de la comunidad portuaria.

- Politica comercial de los puertos, cada vez mas globalizada y, por tanto, mas exigente.

- Cooperacion entre administraciones (por ejemplo, en los Puntos de Inspeccién en
Frontera o PIF, ventanilla Unica y digitalizacion, simplificacidn, eficiencia y transparencia
de las operaciones portuarias.

- Politicas y medidas de control en la propia materia laboral del sistema portuario, algo
gue se aborda mas adelante.

Aunque sea con diferente intensidad, los sindicatos defienden el hecho de mantener el
ejercicio de las funciones de autoridad y de preserva del interés general recién referidas, en
manos de personal perteneciente a las propias plantillas de las Autoridades Portuarias. No
se ve, por tanto, con buenos ojos, procesos de externalizacidon de, al menos este tipo de
servicios, a empresas privadas. Uno de los sindicatos es contundente con respecto a ello,
hasta el punto de afirmar que “no valoramos la posibilidad de proceder la externalizacion de
la prestacion de ningun servicio, es mds apostamos por la internalizacion de los ya
externalizados. La externalizacion no genera ningun valor afiadido a la administracion
publica, supone mayor gasto publico, beneficios empresariales adicionales al coste del
servicio, y se transfiere conocimiento propio al dmbito privado, sin garantias de rentabilidad” .
Otro sindicato también se opone a la externalizacién “salvo casos muy concretos y muy
especificos que no se pueden llevar a cabo por el organismo debido a que supondria un coste
muy elevado”, como por ejemplo realizar batimetrias cada cierto tiempo, al requerir equipos
de uso ocasional que estarian infrautilizados con el coste que ello conllevaria. Pero en la
mayor parte de los casos, externalizar lleva a un mayor coste, a su juicio. También hay quien
no se expresa de forma tan rotunda en contra de la externalizacidn, si bien recurre al articulo
296 del TRLPEMM, relativo al servicio de policia portuaria, para remarcar que hay algun
segmento de actividad portuaria en concreto que “debe ser ejercido por el personal de la
Autoridad Portuaria”. Para ilustrar esto, hace referencia en particular “a aquellas potestades
administrativas cuyo fin es proteger el libre ejercicio de los derechos y libertades y garantizar
la sequridad ciudadana, crear y mantener las condiciones adecuadas a tal efecto, y remover
los obstdculos que lo impidan, sin perjuicio de las facultades y deberes de otros poderes
publicos”.

Avanzado pues el debate acerca de las tareas que vienen siendo atribuidas directamente a
las Autoridades Portuarias, al menos desde el mismo momento de su creacion, los sindicatos
coinciden en aportar dos circunstancias determinantes, surgidas con el paso de los afios, que
han agravado la situacién ya reconocida de falta de personal — en términos de cantidad y de
calidad - en el sistema portuario de interés general:

- La aplicacidn de politicas de congelacidn salarial, llevadas al extremo a raiz de la
irrupcidn de la crisis econdmico-financiera del afio 2008/09, y mantenidas inalteradas
hasta casi la actualidad, sin distincidn sectorial alguna, por la aplicacidn de una politica
de austeridad generalizada en toda Europa. Hay que decir que, en el ambito portuario,
pese al retroceso sufrido en 2009, desde el ultimo Marco Estratégico aprobado en 1998
hasta la actualidad, los indicadores de oferta y demanda mads representativos de los
puertos se han multiplicado por 2,5, algo que no ha ocurrido ni de lejos por el personal
adscrito a los puertos, que ha ido evolucionando a la baja, simplemente por sufrir esas
politicas de austeridad, sobre todo, en forma de asignacién de tasas de reposicién que
se han revelado insuficientes. Ello ha llevado a una elevacién de la productividad del
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personal adscrito a los organismos portuarios, que puede tener una lectura inicial
positiva de demostracion de entrega, esfuerzo y compromiso en tiempos dificiles, pero
que tiene otra final negativa de enquistamiento de un clima de estrés, agotamiento e
insostenibilidad.

- Hay un buen numero de nuevas competencias y funciones para las Autoridades
Portuarias que se han venido anadiendo a las tradicionales, como consecuencia de la
puesta en vigor de normativa distinta a la sectorial-portuaria. Esto ha supuesto la
asuncién de mayor carga de responsabilidades, sin haberse recogido en las memorias
econdmicas respectivas de tales normas — caso de existir -, estimacién alguna de las
nuevas necesidades de personal en los puertos, de forma que puedan ser atendidas
correctamente desde los puertos. Las Autoridades Portuarias se ven asi sometidas a
mayores competencias y funciones, con el mismo personal de siempre, de antemano ya
sobrecargado. Los sindicatos recuerdan algunas de estas nuevas atribuciones asignadas
a las Autoridades Portuarias en los ultimos tiempos, y citan, en este sentido, las relativas
a materia ferroviaria y maritima, de seguridad y proteccién (incluyendo el cédigo PBIP,
la proteccion portuaria, el refuerzo de la autoproteccién, la catalogacidn como
infraestructuras criticas o la ciberseguridad), las de vigilancia ambiental y de lucha
contra la contaminacién marina, el refuerzo de la regulacién de los servicios portuarios,
entre otros.

Estas dos circunstancias han dado lugar a situaciones de déficit de servicios de control y de
apoyo que uno de los encuestados se ha encargado de poner de relieve en clave de alerta,
tomando como base, incidentes concretos registrados durante el desempefio del personal
adscrito al servicio de policia portuaria. Resultan muy ilustrativos algunos casos que aporta
al respecto ese sindicato encuestado, de clara insuficiencia de medios ante flujos de
mercancias o de pasajeros, y que proceden de situaciones registradas de la propia
experiencia. Menciona asi, por ejemplo, que algunas estaciones maritimas, incluso siendo
frontera exterior, han estado desprovistas en ocasiones, de suficiente control de personasy
equipajes, incluso durante la Operacién Paso del Estrecho, al no disponerse de efectivos
suficientes o muy escasos, provocando largas esperas de entrada y salida o problemas de
inseguridad asociados a retenciones o incluso detenciones practicadas de forma no muy
ortodoxa.

Desde un punto de vista metodoldgico, se sefiala por parte de uno de los sindicatos, dos
consideraciones esenciales para la determinacion de las necesidades del personal portuario:

- Acercadel criterio a emplear, menciona textualmente que “el adecuado funcionamiento
de los puertos no debe depender de criterios de oferta de empleo publico de la

Administracion”. Las Autoridades Portuarias se desenvuelven con un elevado grado de
autosuficiencia econdmica y autonomia de gestidn, con criterios de rentabilidad
empresarial, en contacto directo con la comunidad portuaria empresarial y con un
notable efecto multiplicador sobre la economia productiva. Todo esto las hace
merecedoras de un trato diferenciado del resto del sector publico, de forma que se
entienda que han de poder acompasarse a una realidad que, por mucho que se quiera,
no se puede cambiar. Lo que si se puede cambiar es la forma de asignar personal a los
puertos, de manera que pueda estar sujeto a reglas de asignacién mucho mas flexibles
que las que se impone al colectivo funcionarial, incrustado en la Administracién General
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del Estado. Se trata de entender que es una porcion del sector publico que opera en
contacto directo con un mercado cuyo ritmo es mucho mas acelerado que el de la propia
Administracion, y que la inoperancia desde el sector publico portuario, supone la
pérdida de mucha actividad y empleo en territorios muy necesitados de desarrollo.

- También indica que “el cdlculo de la plantilla dptima del Sistema Portuario y de cada
organismo en particular no debe determinarse unicamente en base a los niveles de
actividad medidos en términos econémicos, de mercancias o superficie”. La casuistica
portuaria es muy diversa y compleja lo que hace que sea muy desaconsejable el ser
sometida a una coleccién de variables aplicadas por igual a todos los puertos. Muchos
puertos han experimentado un crecimiento de su superficie, hecho que exige mayor
dotacién de personal, segln uno sindicato. Sin embargo, segln se explica desde otra
fuente sindical, la medida de la superficie portuaria no es siquiera suficiente como
baremo Unico para la determinaciéon de plantillas dptimas o necesarias para cada
Autoridad Portuaria, pues dependera de si tal superficie se halla repartida en varios
puertos gestionados por una misma Autoridad Portuaria, o se trata de una superficie
correspondiente a un solo puerto; también dependera hasta qué punto se encuentra
esa misma superficie concesionada o no, y de qué tipo de concesién se trata. Lo mismo
ocurre con una medida genérica de cantidad de trafico (toneladas o pasajeros), utilizada
a veces como Unico criterio general de reparto, pues dependerd de su forma de
presentacién o naturaleza el hecho de que requiera mayor o menos intensidad de
capital humano para su control, administracion o gestion.

Ambas consideraciones bdsicas para la determinacion de necesidades de recursos humanos
inducen al disefio de dos mecanismos de cdlculo o estimacion: uno estructural a ser
incorporado en el Marco Estratégico, construido con criterios o formas de cuantificacion
multivariable, llevadas a escala de sistema portuario con vistas al medio y largo plazo, y otro
de corte mas coyuntural, también con reglas tasadas, a ser concretado finalmente en los
Planes de Empresa, por medio de un mutuo acuerdo, afio tras afio, entre Puertos del Estado
y cada una de las 28 Autoridades Portuarias. Pero se insiste desde fuentes sindicales, en que
la condicidn para asignar personal, ya sea de forma estructural como coyuntural, ha de ser la
determinacidn de una necesidad real en funcién de actividades concretas, y no un criterio de
reparto de efectivos en funcién de las tasas de reposicion que un agente tercero ajeno al
sistema determine conforme a un baremo de politica general. Es preciso conocer bien la
particular dindmica en que se desenvuelve el propio sistema portuario de interés general, y
cada una de las Autoridades Portuarias en particular, para proceder a cubrir sus necesidades
de personal.

Con todo, uno de los sindicatos se aventura a valorar con numeros el déficit de recursos
humanos del sistema, aunque sin aportar justificacion metodolégica detallada. En concreto,
a juicio de esta fuente sindical, se precisarian 390 empleos para la recuperacion de los niveles
de precrisis y la materializacidn efectiva del lll Convenio Colectivo, asi como 276 puestos de
nueva creacion para trafico ferroviario y 330 para trafico maritimo. De acuerdo con este
mismo sindicato, a causa de las bajas vegetativas durante 10 afios y las necesidades de
empleo a corto y medio plazo, se precisaran 2.500 puestos de trabajo.
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FIGURA 1. ESQUEMA EVOLUTIVO DE LAS NECESIDADES DE PERSONAL
DEL SISTEMA PORTUARIO
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Al margen de las cifras estimativas, de las respuestas de los sindicatos se desprende una
peticidon de elevacion de las plantillas de los organismos portuarios en un plazo relativamente
corto, es decir, con caracter de urgencia, con vistas a recuperar personal para atender nueva
actividad acumulada en los puertos desde la crisis financiera del 2008/09 y también para
poder asumir con eficacia las nuevas competencias imputadas a las Autoridades Portuarias.
A partir de ahi, una vez reajustado el sistema, las pautas evolutivas de las plantillas habrian
de evolucionar acordes también con la actividad portuaria, sin menoscabo de admitirse
entonces ciertas ganancias de productividad, probablemente por razones tecnoldgicas, que
probablemente redundarian a favor del resto de la economia dependiente de los puertos, en
forma justamente de mas empleo. Este tipo de planteamiento puede esquematizarse tal y
como se refleja en la figura adjunta.

Pero no todas las necesidades descritas por los agentes sindicales encuestados se quedan en
un reclamo de personal en términos de cantidad. Las respuestas recibidas incluyen también
propuestas reformadoras de fuerte contenido social, clasificadas segin tematicas hoy
consideradas ineludibles en las sociedades tildadas de avanzadas. Se citan a continuacion
estas tematicas:

- Renovacion generacional. Los datos relativos a la edad media del sistema portuario de
interés general son preocupantes. La media supera los 50 afios. Apenas existe personal
de menos de 30 afos en las plantillas de las Autoridades Portuarias, de forma que pueda
solaparse con el de mayor experiencia, a fin de poder asegurarse la transferencia de
conocimiento necesaria para el debido aprendizaje durante los primeros afios de
profesiéon del mas joven, antes de la jubilacion del de mayor edad. La razén esta en el
establecimiento de un limite rigido al empleo publico y la ausencia de mecanismos de
sustitucion adecuada en todos los niveles o categorias. Segin menciona uno de los
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sindicatos, “la falta de incorporacidn de efectivos, por lo limitado de la oferta de empleo
publico en los ultimos afios, ha generado el problema del relevo generacional (la edad
media de las personas que prestan sus servicios en el Sistema Portuario se situa en torno
a los 52 afos). Esta circunstancia obliga a implantar medidas que favorezcan la
incorporacion de trabajadores/as jévenes y establecer planes de sustitucion y de carrera,
favorecer la jubilacion parcial y los contratos de relevo, en definitiva, implantar medidas
de rejuvenecimiento de la plantilla”.

- lgualdad de género. Pese a haberse experimentado leves avances en el sistema
portuario, la presencia de la mujer en las plantillas de las Autoridades Portuarias todavia
se sitla en cuotas muy bajas, sobre todo, segiin un sindicato, cuando se trata de ocupar
puestos directivos o de alta responsabilidad, o seglin otro, exclusivamente en el dmbito
de obras y servicios de vigilancia y policia. Toda accién efectiva — y no meramente
testimonial -, por lograr la debida equiparacién entre hombres y mujeres debe ser
considerada prioritaria, segun los sindicatos. En palabras de uno de los sindicatos,
“apostamos por desarrollar el Plan de Igualdad de Puertos del Estado y Autoridades
Portuarias, desde varios frentes: por un lado identificando la problemdtica de insercion
en el ambito laboral del sistema portuario, esencialmente, en la necesidad de la
conciliacion familiar y laboral, mejorar la misma, siendo de aplicacion transversal; por
otra lado, una vez identificadas aquellas ocupaciones que tiene algun género
subrepresentado, bdsicamente mujer, sequir avanzando para tener en cuenta en qué
aspectos, respecto a las pruebas para acceder al empleo, puedan ser tomadas y, por
ultimo, y con mayor dificultad si cabe, hay que romper lo que se ha venido a denominar
como los “techos de cristal”, unos de los puestos mds masculinizados en el admbito
portuario son los de mayor nivel, incluidos los de presidencia y direccion.”

- Politicas activas de empleo para personas con algun tipo de discapacidad. Se ha de
apostar por ser ejemplo en materia de insercién laboral de todo tipo de colectivos
sujetos a discapacidad. No es una cuestién simplemente de numeros sino de
convocatorias concretas y atencién caso a caso. Se muestra a continuacidn un apunte
de uno de los sindicatos que viene muy al caso: “apostamos por la reserva de plazas del
2% establecido por ley, teniendo en cuenta que se debe garantizar el nivel de empleo
para aquellas personas que puedan sufrir cualquier tipo de discapacidad a lo largo de su
vida laboral en el seno del propio sistema portuario. Respecto al acceso al empleo
entendemos que dentro de las plazas ofertadas se deberia tener en cuenta no solo el
numero de plazas ofertadas, sino que también, para qué tipo de discapacidad
(discapacidad motriz, intelectual, visual, auditiva, etc.).”

4. CAPACITACION, FORMACION Y PROMOCION

Si en la anterior cuestidn, el andlisis adquiria un tinte mds de renovacién o de nuevo personal
ante el aumento de actividad y la asignacion de nuevas responsabilidades a las Autoridades
Portuarias, ahora los sindicatos muestran sus opiniones centradas en el personal actual,
merecedor de un trato mas justo e incentivador, desde una vertiente incluso cualitativa, es
decir, desde la forma en que la plantilla actual, por exigua que sea, ha de ser atendida
debidamente en cuestiones que tienen que ver con su propias condiciones de trabajo y de
proyeccion en el seno de los organismos portuarios.

11



’ r ]
ﬁi | P Marco Estratégico
= Sistema portuario de interés general

El antecedente portuario en esta cuestidon, seglin uno de los sindicatos, no ha sido bueno. Se
parte de un tratamiento del personal portuario injusto y discriminatorio. En concreto, se
indica que, mientras que los organismos y las empresas han experimentado una evolucion
muy positiva, hecho que ha dotado a las Autoridades Portuarias de un holgado fondo de
maniobra, con el cual han podido favorecer a las empresas de la comunidad portuaria con
medidas de apoyo a su negocio, tales como reducciones de tasas y ampliaciones de plazos
concesionales, los trabajadores/as del sistema portuario han acusado un deterioro tangible
en lo que ataiie a su poder adquisitivo, a sus condiciones laborales y a las propias
posibilidades de promocidon profesional. Este mismo sindicato recuerda que se ha tardado
nada menos de 9 afios en renovar un convenio que se encontraba “obsoleto en
ultraactividad”. Todo ello, no solo redunda en un clima laboral revuelto o desilusionado, “con
bajas psicoldgicas fruto de la injusticia”, sino que hace que el propio control o servicio de las
Autoridades Portuarias se resienta y con él la actividad socio-econédmica que depende de ello.

No parece que pueda disefiarse un buen programa formativo para el personal del sistema
portuario, sin antes definir las competencias a ejercer por ese mismo personal. Desde esta
concepcion, uno de los sindicatos aboga por actualizar estas competencias, ya incluidas hace
tiempo en anteriores convenios colectivos, de forma que puedan volverse acordes con las
necesidades reales surgidas en el contexto del sistema portuario de interés general en su
conjunto, y también de cada uno de los puertos en particular. La realidad es muy cambiante
y exige mecanismos adaptativos de fijacion de nuevos niveles competenciales, sin tener que
esperar a largos procedimientos de acuerdo social. La defensa de la gestiéon del personal
seguln competencias llega al punto de proponer su aplicacidn a aquél no sometido a convenio
colectivo, generalmente ligado a puestos directivos, para el cual entiende que también es
posible establecer algiin escalado de referencias ocupacionales, como ocurre con el resto del
personal del sistema. Aclara ese mismo sindicato que, en cualquier caso, la identificacion de
las competencias ha de responder a criterios de flexibilidad, ante el dinamismo de los
mercados, los avances tecnoldgicos y los cambios normativos, y también, por supuesto, a
procesos de didlogo y negociacién en el ambito social, sin aclarar la manera en que han de
resolverse, aunque dejando entrever que han de ser agiles y efectivos.

Otro de los sindicatos encuestados reconoce también, aunque de manera mas soslayada, la
existencia del sistema de competencias como referencia base, llegando a afirmar que deben
modificadas para “hacer participe al trabajador de su propio futuro” y que no solo han de
resaltarse aquellas de naturaleza técnica, sino las competencias conocidas como genéricas,
que tienen que ver con cualidades humanas. En realidad, mas alla de un listado concreto de
niveles competenciales, desde esta otra instancia sindical se presta atencién a la necesidad
de que exista para cada trabajador un plan de carrera que “recoja la estimacion de las
posibles rutas promocionales que se presupone que es capaz de seguir cada trabajador dentro
de la organizacion, en funcion de su potencial, de sus preferencias previamente identificadas
y de las perspectivas de futuro que ofrece la empresa”. Cierto es que la determinacién de los
niveles competenciales puede ayudar a marcar esas opciones de promocion, pero la visidn
acerca de las carreras profesionales entre ambos encuestados no es del todo concordante.

Identificadas las competencias o las posibilidades de promocidn, es cuando, en efecto, han

de fijarse los planes o programas formativos a ofrecer al personal portuario, de cara a
contribuir, junto a otros factores, a permitirles que les sea reconocida una capacitacion, a fin
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de progresar a través de un plan de carrera profesional, ya sea dentro de una misma
Autoridad Portuaria o a nivel de sistema portuario.

Acerca de las actividades formativas, merece ser apuntadas aqui algunas opiniones vertidas
por los sindicatos, por su utilidad de cara a sentar algunos principios del Marco Estratégico
en materia laboral:

- Formacidén continua: uno de los sindicatos insiste de manera muy especial en este tipo
de formacion a lo largo de la vida profesional del trabajador/a, “tanto proactiva, que se
adelante a las futuras necesidades, como reactiva, que sea rdpida, eficaz y completa,
ante un mercado dindmico que necesita una gran eficiencia y eficacia para potenciar la
competitividad”. Esa formacidn continua no solo atafie al desempefio en el mismo
puesto de trabajo, sino a otras ocupaciones distintas de la habitual. En cualquier caso,
seria acorde a una formacién reglada orientada a una carrera profesional.

- Formacidn interna: se trata de establecer en el seno del sistema el propio sistema
formativo, en forma de “Aula Virtual” o de “universidad corporativa”, como valor
estratégico intrinseco del sistema, capaz de descender al lado mds practico. Para ello,
seria muy oportuno “desarrollar acciones formativas dirigidas a formacion de
formadores, al objeto de conformar una estructura interna de impartidores de la
formacion dentro de las funciones que corresponden a los profesionales del sistema”.
Ello no impide, sin embargo, la opcidon de colaborar con universidades o centros
formativos.

- Formacién transversal. Se trata de disefiar la formacién de forma que sea abierta a todo
el personal portuario — dentro y fuera de convenio) y garantice la igualdad de
oportunidades tanto desde el punto de vista del acceso a la misma, como de cara a sus
efectos promocionales posteriores. Esto se logra si la formacién se organiza para todo
el sistema portuario, lo que otorga a Puertos del Estado un papel relevante. Uno de los
sindicatos no niega la posibilidad de que existan programas o planes especificos de
formacién para organismos portuarios concretos, “que respondan a sus
particularidades”. Sin embargo, el otro sindicato llega a afirmar que “el modelo actual,
diversificado en cada organismo portuario, ha fracasado, cada cual ha aplicado el
sistema con diferencias, no justificadas por la especificad de cada puerto, llegdndose a
extremos donde literalmente no se ha aplicado”.

- Formacidén universal. Se coincide en la opinién de que los sistemas formativos internos
puedan proyectarse fuera del sistema portuario, tal y como ocurre ahora con los cursos
o Master promovidos o apoyados por diversos organismos portuarios, que se extienden
a la comunidad portuaria o incluso poseen alcance internacional (cursos
iberoamericanos). Uno de los sindicatos es muy elocuente a la hora de ponderar las
ventajas de llevar hasta las empresas del puerto, las acciones formativas propias del
sistema portuario. A su juicio, el propio sistema y, muy especialmente, Puertos del
Estado, en coordinacidn con otras administraciones, tiene mucho que decir en materia
de cualificacion profesional “en sectores como la estiba, pesca, marina mercante,
remolque, amarre, practicaje, etc., a efectos de garantizar un entorno laboral saludable,
adecuado para la prestacion de los servicios en condiciones de sequridad y de estabilidad
laboral”.

I “

13



T ———
ﬁi | P Marco Estratégico
= Sistema portuario de interés general

- Formaciéon no exclusivamente técnica, sino también sobre competencias genéricas,
tales como “trabajar en equipo, comunicar, planificar, gestionar, etc.”, en palabras de
un sindicato; o sobre “gestion de proyectos, recursos humanos, liderazgo, trabajo en
equipo, motivacion, comunicacion, negociacion, resolucion de conflictos, planificacion”,
segln cita otro de los sindicatos. Se aflade también otras materias de gran relevancia
socio-personal, necesitadas de formacidn, como las relativas a “igualdad, acoso laboral
o sexual y responsabilidad social”.

Con lo dicho, no se encuentra, sin embargo, un pronunciamiento muy claro por parte de los
sindicatos encuestados acerca de las consecuencias, implicaciones o derechos que puede
contraer un trabajador cuando adquiere cierta capacitacion a través de un programa
formativo. No parece que el hecho de asegurarse una cierta cualificacidon pueda garantizarle
a un trabajador/a una promocidn, ascenso o mejor nivel retributivo. O por lo menos, no se
estd proponiendo un sistema reglado al respecto, ni se estan defendiendo las consecuencias
del esfuerzo formativo de manera muy explicita. Un sindicato de los encuestados se encarga
de recordar a este respecto, que la promocion del personal ha de basarse en criterios de
“mérito, capacidad e igualdad”. Aflade ademds que “se debe primar la promocidn interna y
en segundo lugar la promocion entre puertos”. Todo lo mds, termina por solicitar “sistemas
de evaluacion que permitan una adecuada asignacion de la retribucion variable y de la
promocion interna”. Por tanto, se desprende de las respuestas de los sindicatos el hecho de
ser conscientes de que la formacién, siendo basica o esencial para cualificar plantillas ante
retos futuros, no constituye a nivel individual, un factor decisivo que obligue de forma
inmediata a la promocion. De cara al trabajador en concreto — y no a la masa trabajadora en
abstracto -, la formacién es condicidn necesaria pero no suficiente para la promocion,
opinién que coincide con la de las propias Autoridades Portuarias. Se afirma, en este sentido,
que “es imprescindible la actualizacion y revision de los salarios respecto al desempefio
laboral de los puestos de trabajo”, sefial de que se estd considerando como factor
promocional, el esfuerzo, la dedicacion y la consecucion de objetivos, es decir, no solo
cuestiones de aptitud, sino también de actitud.

En cualquier caso, a modo de resumen, se adjunta una figura que esquematiza las ideas
volcadas por los sindicatos al serles encuestados.
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FIGURA 2. ESQUEMA DE COMPETENCIA, FORMACION Y PROMOCION DEL PERSONAL
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5. PARTICIPACION Y COMUNICACION A ESCALA DE SISTEMA

En esta materia, los sindicatos encuestados, parten de un diagndstico general compartido,
por el cual encuentran un problema de carencia de comunicacién entre el personal del
sistema portuario, tanto a nivel interno de cada organismo como entre ellos mismos, y por
tanto, extendido a todo el sistema. No obstante, cuando describen este problema, aportan
perspectivas muy distintas, tanto desde el punto de vista del diagndstico de situacion como
de las medidas a adoptar.

Por no empezar el analisis con una visidon pesimista en exceso, se hace notar por parte de
uno de los sindicatos, el reconocimiento a escala del sistema portuario de ciertos
mecanismos de comunicacion que, en la actualidad, ayudan a transferir conocimiento y, de
paso, a cohesionar el propio sistema. Alude, en este sentido a “los Planes de Empresa, las
reuniones del Fondo de Compensacion y del Fondo de Accesibilidad, las reuniones de la
Comision de Inversiones, el Observatorio de los Servicios Portuarios”, dando a entender que
“son instrumentos que facilitan el intercambio de informacion”. Desde ese mismo tono
positivo, también indica en sus comentarios que “las jornadas en materias especificas en las
que se comparten experiencias en materias concretas son de enorme utilidad en este
sentido”.

Pero lo anterior se queda en mero parecer testimonial cuando se pasa a identificar el camino
de mejora a recorrer, que, a juicio de los encuestados, se revela todavia largo, por existir

amplios espacios de desempeno laboral sin el debido tejido comunicativo, faltos de
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Puertos del Estado

transparencia. La misma instancia sindical anterior contrarresta los visos positivos de
comunicacidon en material laboral, a través de las acciones descritas, con la deteccidon de
“carencias, especialmente en lo que respecta a la comunicacion interdepartamental y a la
informacion en materia de proyecto de empresa, estrategia, mision, valores y objetivos”. El
sindicato en cuestidon echa de menos “informar sobre resultados y datos de actividad, mds
allég de una mera publicacion en la pdgina web, la planificacion para el ejercicio siguiente y,
en particular, en materia de recursos humanos, informar sobre los procedimientos, las
normas y otras cuestiones de cardcter transversal, saber la opinidn de los clientes sobre el
servicio que se presta (Autoridades Portuarias, prestadores de servicios, trabajadores,
sindicatos).”

Otro de los sindicatos encuestados es todavia mas pesimista en su diagndstico de situacion
en esta materia de comunicacién entre personal trabajador. En concreto, llega a afirmar lo
siguiente: “salvo contadas excepciones, las estructuras organizativas no trasladan ni los
objetivos comunes fijados, ni si se consiguen o no, ni los motivos que han afectado a la
consecucion o no y las consecuencias de los mismos. Se producen sobrevaloraciones o
infravaloraciones, del desempeiio realizado, en muchos casos dependiendo mds de a
cuestionamientos politicos mds que objetivos. Detectamos hermetismo entre las estructuras
de mando y los que finalmente tienen que llevar a cabo la consecucion de los objetivos, se
evita de forma sistemdtica la transversalidad, que unos sepan de otros, asi se gana un
importante margen para poder tomar decisiones mds politicas que objetivas. Se trata de una
problemdtica grave porque afecta a la propia actividad portuaria, al propio sistema
portuario, donde no siempre la valia y el esfuerzo tiene consecuencias positivas, generando
en cualquier caso desvinculacién del trabajador/a con los objetivos a consequir. En el acervo
del conjunto de trabajadores/as se repite una frase que viene a resumir todo lo anterior,
“quién mds puso, mds perdid”.”

Para paliar estas lagunas comunicativas, se propone la formalizacidn a nivel de sistema de un
Plan de Comunicacién. Se trataria, en palabras de uno de los sindicatos, de “incidir en la
comunicacion general e institucional, pero, sobre todo, incidir en establecer una
comunicacion fluida y sistematizada entre los agentes que intervienen en la actividad de los
puertos (Autoridades Portuarias, Puertos del Estado, representacion social, prestadores de
servicios, otras administraciones y comunidad portuaria en general).” Acude este mismo
sindicato a la ortodoxia general de defensa de los Planes de Comunicacidén interna de las
organizaciones, para instar a su incorporacién al Marco Estratégico, debidamente
estructurado y acorde con las lineas estratégicas que finalmente se definan en él. A tal efecto,
se interpreta de sus palabras, las ventajas siguientes, a tomar en cuenta:

- Transparencia de la organizacidon ante el trabajador, de manera que funcione con
informacidn cierta y no rumores infundados

- Democratizacién del sistema, de forma que se propicie el didlogo participativo entre
todos los organismos y agentes implicados, con la consiguiente puesta en comun de
toma de decisiones en los distintos niveles (gerenciales y operativos).

- Potenciacidn del sentimiento identitario y de pertenencia a una organizacién como es,
en este caso, el sistema portuario, de marcado corte institucional, y por tanto, no solo
insertada, por esencia, en el mercado del transporte, la logistica y el comercio, sino,
también y en definitiva, por vocacion, al servicio de la ciudadania.
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- Implicacidn y motivacion: el alineamiento con la estrategia, una vez ésta transmitida al
personal, provoca actitud contributiva y proactiva de mejora.

- Innovacidn: las formas de comunicacién entre personas evolucionan a elevadisimo
ritmo, fruto del desarrollo de las tecnologias de informacidn y comunicaciones, hoy con
base digital. Se trata de atraer el personal hacia toda la potencialidad de estas
tecnologias, al igual que también recoger ideas innovadoras del propio personal, para
dar pie a procesos de transmision de informacidn tanto formales, de caracter regular,
como informales mas espontaneos.

FIGURA 3. ESQUEMA DE COMUNICACION INTERNA EN EL SISTEMA PORTUARIO
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En el caso concreto del sistema portuario de interés general, el Plan de Comunicacién ha de
tener en cuenta tanto la estructura interna del propio sistema portuario — Puertos del Estado,
Autoridades Portuarias — como sus enlaces institucionales con el resto de la Administracion
General del Estado y con las empresas que van desde las que conforman la comunidad
portuaria hasta los clientes finales. No es facil articular un Plan de Comunicacion ante este
nivel de complejidad, y de hecho, ninguno de los sindicatos pasa al detalle, mas alla de aludir,
de forma general a: “reuniones de equipo, encuestas de opinion o satisfaccion, buzdn de
sugerencias, reuniones de informacion, asambleas, formacion interna, emails,
comunicaciones escritas, todo ello estructurado en funcion del mensaje a difundir y el
receptor del mismo, en definitiva, un Plan de Comunicacion estructurado y sistematizado”.
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6. MECANISMOS DE CONTROL DE LOS RECURSOS HUMANOS

En el cuestionario suministrado a los sindicatos, se sefiala que, conforme al marco legal
existente, la decision definitiva en relacidn con la estructura de personal y la masa salarial, al
menos a escala de sistema portuario, la tiene delegada la Comisidon Ejecutiva de la Comision
Interministerial de Retribuciones (CECIR). Sobre la envolvente que fije esta Comision, ocurre
que:

- la estructura de personal con caracter plurianual, junto a la oferta anual de empleo, es
revisada y aprobada cada afio por Puertos del Estado.

- las masas salariales de cada organismo publico se acuerdan en los respectivos Planes de
Empresa, conforme al convenio colectivo, el acuerdo de empresa y una serie de
condiciones técnico-econdmicas.

Tomando como condicion basica la naturaleza publica de los organismos portuarios, algo
sobre lo que los sindicatos ya se han pronunciado a favor, no se esta solicitando entonces
eliminar los mecanismos publicos de control de la asignaciéon de personal al sistema
portuario, tanto en términos de estructuras de plantilla como de sueldos y salarios. Es algo
gue se da por hecho, como parte consustancial a un sistema publico de pesos y contrapesos,
propio de sociedades avanzadas.

Sobre la base anterior, los sindicatos encuestados hacen ver que los mecanismos de control
existentes desde hace afios “son erréneos”, o poco flexibles y han llevado al “fracaso” de la
politica econdmica del empleado publico del sistema portuario. Las razones obedecen a
hechos a su parecer, demostrables, tanto en materia de plantillas como de sueldos y salarios:

se recuerda que, en los Ultimos afios, mientras la actividad del sistema portuario ha
crecido sustancialmente (un 25% desde 2010, medido en términos de trafico de
mercancias) y se han asumido nuevas competencias, la realidad laboral es que se han
bloqueado o reducido las sucesivas ofertas de empleo publico de caracter fijo (lo que ha
supuesto una disminucién de la plantilla del 10% en el mismo periodo). Esta limitacion
a la contratacidn publica de caracter fijo, ha llevado a recurrir a la de caracter temporal
(que ha pasado del 12% al 20%), lo que genera, segun uno de los sindicatos “distorsiones
como los contratos en fraude de ley (contratar de forma temporal para necesidades
estructurales)”

- en lo que respecta a los sueldos y salarios, se denuncia también por parte de los
sindicatos una reduccién de la capacidad adquisitiva de los trabajadores/as, también
injustificada con relacion al incremento de actividad, imputable a varias medidas
derivadas de una politica indiscriminada de austeridad. Entre estas medidas, uno de los
sindicatos recuerda la bajada salarial del 5% como consecuencia de la aplicacién del Real
Decreto 8/2010, la reduccién de diferentes conceptos retributivos (Fondo para Fines
Sociales, aportaciones a planes de pensiones), la sucesidon de insignificantes
incrementos de los salarios a través de las diferentes Leyes de Presupuestos y la
imposibilidad de llegar a un acuerdo de Convenio sindical en nueve afios, hasta que, por
fin, pudo ser firmado recientemente. El otro sindicato denuncia ademds que la politica
de congelacidn salarial fundamentada en ahorro de gasto fiscal, no deja de ser un error
pues, textualmente, “no se tiene en cuenta que para un empleado publico se recircula
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Puertos del Estado

hacia el erario publico, prdcticamente el 50% de lo abonado, a través de impuestos y
cotizaciones, es decir se ha reducido el gasto y el ingreso a la misma vez”.

La solucidén que se plantea para evitar estas situaciones socialmente injustas, es separar del
control general del personal publico estatal, al sistema portuario, para que se aplique un
mecanismo de control especifico, mas adaptado a la serie de atributos diferenciales que le
caracterizan, y que ya han sido citados en anteriores apartados. Uno de los sindicatos lo
resume asi: “salir de la CECIR”. A efectos de delimitar esas especificidades, por un lado, se
insiste en recordar que el sistema portuario se rige por un principio de autosuficiencia
econdmica, es decir, “es por su propia definicion estanco a nivel econdmico, ni aporta ni
recibe fondos de los presupuestos generales del Estado”. Por otro lado, se da la circunstancia
de que el sistema portuario disfruta de una actividad pujante que le proporciona una buena
cantidad de recursos o beneficios, como ya se ha dicho. No se explica entonces, segin afirma
uno de los sindicatos esa dicotomia de situacién econémica pujante y situacion laboral de
fatiga, sin que el propio sistema portuario, ya en fase de madurez, “no pueda resolver sus
propias necesidades tanto de empleo como de retribuciones”. Se tilda el actual mecanismo
de control del personal de “perverso”, puesto que los puertos no cesan de engrosar
beneficios, negdndoles la opcion de reasignarlos a un aumento acuciante de plantillas y
también a alimentar programas de promocidon o carreras profesionales que puedan ser
incentivadoras.

El camino apreciado como mas légico es el de ceder a Puertos del Estado el control de las
necesidades de personal, tanto en lo relativo a la estructura como a la masa salarial, para que
tales necesidades sean resueltas por medio de los acuerdos de Plan de Empresa. También se
apunta la necesidad de flexibilizar ese control, de manera que las Autoridades Portuarias
aumenten su margen de maniobra en esta materia. Para ello, el acuerdo de Plan de Empresa
en materia laboral podria limitarse a la fijacidn de un limite presupuestario para los gastos
de personal, que las Autoridades Portuarias no podrdn superar. Se les dotaria de esta
manera, a las Autoridades Portuarias de mayor autonomia para hacer propuestas factibles
acerca de sus propias estructuras de personal, sobre la base de imponer un limite
presupuestario - por pasar a Ley de Presupuestos Generales del Estado, puerto a puerto, por
ejemplo -.

Ello no significa que no existan reglas generales para todo el sistema, y no solo las relativas
al marco regulatorio general aplicable al personal del sector publico, o las que se derivan de
los acuerdos contenidos en los convenios sindicales (actual Il convenio). Se apunta por parte
de los sindicatos la fijacidn de criterios generales — se entiende que por Puertos del Estado -
, para determinar con rigor ese limite presupuestario a acordar para los gastos de personal
de cada puerto. Seguin uno de los sindicatos, tales criterios deben aplicarse de “una forma
realista”, anadiendo que han de ser “en atencion no solo a la consecucion de objetivos
basados en la productividad y la rentabilidad, sino que también en la calidad prestada en los
servicios publicos de cardcter esencial, como son los servicios generales”. Desde la otra fuente
sindical se entra en mas detalle y se aclara que “aunque el marco legal remite a una serie de
ratios de gestion como criterios para la revision y actualizacion de las necesidades de recursos
humanos, estos ratios no pueden constituirse tnicamente como el factor determinante de
dichas necesidades. Se asumen nuevas competencias y la distribucidn y la tipologia de trdficos
influye decisivamente sobre la estructura de la plantilla (Operacion Paso del Estrecho,
inmigracion, consideracion de infraestructura critica en términos de sequridad, trdfico de
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mercancias peligrosas, accesos, numero de puertos competencia de la Autoridad Portuaria,
distribucion del espacio portuario, trdfico de cruceros).”

Uno de los sindicatos argumenta ademas que los criterios para la fijacién de las necesidades
de personal — sea por la mera via presupuestaria o con mayor concrecion sobre plantillas -,
no pueden partir del conjunto del sistema para, a partir de ahi, realizar un reparto porcentual
puerto a puerto con base en una variable genérica. Este tipo de procedimiento “top-down”,
apoyado en baremos comunes como los de incremento de actividad, conduce a situaciones
poco realistas. A este respecto, afiade a modo de ejemplo, que “si un puerto pequefio viese
incrementadas sus cifras de evolucion en un 100% su estructura de fuera de Convenio se
mantendria constante o podria verse reducida, al ser absorbido el incremento en funcidn de
las variables de actividad por incrementos porcentualmente inferiores de puertos grandes, ya
que se establece la puntuacion en base a la valoracion del puerto con respecto al global del
sistema portuario”.

Ese mismo sindicato, resume la propuesta de control del empleo publico en el sistema
portuario de la siguiente manera: “Si observamos que los Planes de Inversion de cada puerto
se acuerdan en base a la prevision de sus trdficos y se establece, en consecuencia, un
presupuesto dedicado a este capitulo, lo que ha generado la posibilidad de afrontar de
manera adecuada la demanda de espacios de dominio publico portuario, con puntuales
excepciones que han originado alguna sobrecapacidad, el sistema de control en materia de
retribuciones y de necesidades de efectivos podria tener un tratamiento similar. Es decir, se
trataria de establecer a través de los presupuestos el debido control y recoger la planificacion
de plantilla en los respectivos Planes de Empresa sin exceder el limite presupuestario, no un
control férreo en materia de recursos humanos, de manera que los puertos puedan adaptar
sus recursos humanos a la estrategia del Sistema Portuario y a sus necesidades reales,
permitiéndose asi aplicar su autonomia de gestion de acuerdo a sus variables de actividad,
sus competencias y sus particularidades, coordindndose a través de Puertos del Estado”.

FIGURA 4. ESQUEMA PROPUESTO DE CONTROL DEL PERSONAL EMPLEADO
EN EL SISTEMA PORTUARIO DE INTERES GENERAL

Puertos del Estado Autoridades Portuarias
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7. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA PORTUARIO

En el cuestionario suministrado, se solicitd a los sindicatos mas representativos del sistema
portuario que aportaran un diagndstico sintético de tipo DAFO (Debilidades, Amenazas,
Fortalezas y Oportunidades) acerca del citado sistema. Previo al analisis de resultados en esta
materia, se exponen algunas observaciones metodoldgicas aclaratorias:

- Lossindicatos no son concordantes al proporcionar sus opiniones desde las perspectivas
externas (amenazas y oportunidades) e internas (debilidades y fortalezas). Uno de ellos
se centra fundamentalmente en el plano laboral del sistema portuario, mientras que
otros amplian su visidn, para valorar otros aspectos de cardcter estratégico, tales como,
por ejemplo, las condiciones en que se desenvuelve el mercado global o las
caracteristicas propias de la estructura interna de ese sistema. Ante ello, se ha optado
por ordenar las opiniones empezando por las de indole laboral, por interpretarse que
constituyen la parte troncal de esta campafia de encuestas de corte sindical. Ello no
significa que se dejen de lado otras aportaciones de caracter estratégico planteadas por
los sindicatos en el ejercicio de su diagndstico particular del sistema, pues también se
consideran de gran utilidad.

- La perspectiva externa tiene mas citas (9 amenazas y otras tantas oportunidades) que la
perspectiva interna (7 debilidades y 7 fortalezas). No hay razones de peso que expliquen
estas diferencias. Con un numero escaso de encuestas no es posible encontrar
argumentos estadisticos de peso. De hecho, algunos aspectos encuadrados como
externos son perfectamente trasladables al bloque interno sin mas que revertir lo que
se enfatiza. Asi, por ejemplo, hay un sindicato que destaca como oportunidad la
demanda creciente de seguridad y cumplimientos ambientales, la cual también podria
ser catalogada como fortaleza sin mds que reconocer el hecho de que el propio sistema
portuario es capaz de atender precisamente esa demanda.

Se describe a continuacidn las respuestas-tipo encontradas en cada bloque del DAFO.

- Amenazas

En la tabla adjunta se muestran las amenazas-tipo mencionadas por los sindicatos
encuestados. Entre ellas destacan las relativas al proceso continuo de concentracién o
integracidn de las navieras (fusiones, absorciones, alianzas...), sobre todo en el segmento del
contenedor; y también la dependencia del modelo de negocio con respecto al contexto
coyuntural de la economia global, hoy ralentizada por précticas proteccionistas, segun cita
uno de los sindicatos. No se alude a otras circunstancias geo-politicas tales como los posibles
efectos del Brexit. Uno de los encuestados alerta de que la globalizacion econémica no ha
ido acompanada de una equiparacidn de condiciones laborales también a escala global — mas
bien parece haberse amparado en su inicio justamente en una enorme desigualdad laboral,
sin que, en efecto, los paises emergentes hayan podido avanzar en mejoras sociales con el
paso de las décadas -. Parece deducirse de las afirmaciones de los sindicatos que estos
factores de riesgo conducen a una fuerte competencia de puertos entre siy con otros puertos
internacionales relativamente proximos, ya sea para atender traficos import/export como
para servir de transito maritimo. La competencia interportuaria impide la especializacién y
se ejerce en un contexto de posicién dominante ejercida por las grandes navieras y también
por potentes cargadores globales, que presionan por rebajar costes portuarios, incluyendo
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los imputables a los respectivos planos laborales. Se indica, por ultimo, como amenaza, la
descoordinacién entre Administraciones, de cara a articular las cadenas de transporte
maritimo-terrestre, frente a otras vias de transporte, denuncidndose el retraso del modo
ferroviario, pese a la creacién del Fondo Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria como
medida paliativa con recursos portuarios.

Amenazas Ne
Concentracion de empresas navieras (acuerdos de acumulacién de carga). 2
Dependencia del modelo de negocio de la evolucidn de la economia global ’
(proteccionismo)

Aumento de la competencia entre puertos. Poca especializacion de puertos 2
Globalizacién econdmica y no de derechos laborales, dumping laboral /social. 1
Descoordinacidn entre Administraciones que afecta al transporte con retraso de las 1
conexiones ferroviarias

Otras vias de transporte alternativas 1
TOTAL 9

- Oportunidades

Hay consenso en torno a la posicidn estratégica de los puertos espafioles como la mejor de
las oportunidades a aprovechar. No se menciona mas en esta materia, aunque parece darse
por hecho que el sistema portuario cuenta con un apreciable potencial como gran nodo
articulador de flujos entre los continentes asiatico, americano y africano. También se hace
referencia al ambito europeo, quiza no tanto por disfrutarse de una posicion periférica
favorable al transporte maritimo de corta distancia, sino por poder participar de forma activa
en la politica comin europea (corredores de la Red Transeuropea de Transporte y
mecanismos financieros asociados como el CEF). Todo ello, dentro de un contexto de
comercio exterior que, pese a no experimentar el auge de otros tiempos, no deja de crecer.

Oportunidades Ne
Ubicacién geoestratégica. Buen posicionamiento logistico en un mundo globalizado 2
Insercion de Espafia en politica europea de transporte. Politica comun. 2
Incremento del comercio exterior 1
Buena infraestructura portuaria para captacion de megabuques 1
Demanda creciente de calidad del servicio y de transparencia 1
Demanda creciente de seguridad y cumplimientos ambientales 1
Sector clave del pais 1
TOTAL 9

Otro bloque de oportunidades tiene que ver con las opciones que otorga el proceso de
gigantismo de ciertos tipos de buques (portacontenedores, cruceros...) al hacerse gala de una
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buena capacidad infraestructural, tras un intenso periodo inversor cuajado de grandes
ampliaciones.

Destacan también el hecho de poder aprovechar principios de una politica comun en auge,
tales como los de transparencia, calidad, seguridad y sostenibilidad ambiental, y frente a los
que se considera que el sistema esta preparado para cubrirlos con suficiencia. Ello otorga a
los puertos espafioles la competitividad necesaria para continuar captando traficos, segln
pone de relieve uno de los sindicatos.

- Debilidades

No podia faltar, como queja general, las graves carencias de personal que acusa el sistema
portuario de interés general, ya sea en términos cuantitativos, como en lo relativo a su
cualificaciéon. Es un problema que ha sido descrito sobradamente en apartados anteriores,
detras del cudl se encuentra una manifiesta rigidez en el ejercicio de control del régimen
laboral del sistema, que también es catalogada como debilidad, aunque se relacionen ambas
debilidades en forma de causa-efecto. La falta de soporte legal suficiente para ejercer
actividades de control propias de la naturaleza publica que los sindicatos otorgan a las
Autoridades Portuarias, es otra fuente de debilidad reconocida del sistema. Pese a existir
ordenanzas, no hay todavia Reglamento de Explotaciéon y Policia, lo que deja un panorama
legal heterogéneo y ambiguo, que no facilita precisamente un buen desempeiio de las
funciones que tienen asignadas las Autoridades Portuarias. En otro orden de cosas, uno de
los agentes sociales encuestados alude a estructuras de mando “demasiado politizadas”,
entendiéndose con ello que estd haciendo referencia a los érganos de gobierno de la
Autoridad Portuaria, principalmente al Consejo de Administracion, donde justamente estan
presentes los sindicatos. Por ultimo, otro de los sindicatos encuestados alerta acerca de las
trabas con que se tropiezan los puertos de menor dimensidn en un sistema que, es posible,
esté sufriendo un aumento de la brecha entre puertos pequefios y grandes.

Debilidades Ne
Falta de recursos humanos en n2 de efectivos y cualificacion frente necesidades reales 1
Rigidez de los mecanismos de control, falta de flexibilidad de caracter Administrativo 1
Plantilla sin motivacién 1
Reglamento de Explotacidn antiguo. Legislacién/ordenanzas por puerto. Criterios ambiguos. 1
Estructuras de mando demasiado politizadas 1
Debilidad competitiva de algunos puertos de menor tamanio. 1
Competencia entre Autoridades Portuarias 1
TOTAL 7
- Fortalezas

La deteccidn de fortalezas del sistema portuario parte por reconocer la gran valia que tiene
el Ill Convenio Colectivo del sistema portuario de interés general, registrado y publicado
finalmente por la Direccion General de Trabajo por Resolucidon de 13 de junio de 2019. Al
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estar suscrito por los propios sindicatos objeto de la presente campafia de encuestas, se
aprecia por estos agentes sociales como una referencia de estabilidad en el plano laboral del
sistema portuario, para los préximos 7 afos. No se renuncia tampoco a catalogar como
fortaleza el compromiso actual por culminar, de una vez por todas, la redaccidn, tramitacion
y aprobaciéon del Reglamento de Explotacién y Policia, hecho que contrarrestaria su
obsolescencia, valorada precisamente como debilidad. Otra fortaleza ligada a las anteriores
es la contemplacién de una nueva etapa mds expansiva en la asignacién al sistema portuario
de nuevo personal, a través de la oferta publica de empleo, asi como la renovacién de los
programas formativos de cara a modernizar la cualificacién de los trabajadores/as. La
esperanza por implantar una estrategia apoyada en la responsabilidad social corporativa y
en el principio de sostenibilidad en todos sus ejes (social, institucional, econémico vy
ambiental), es también vista como fortaleza. Los sindicatos muestran asi su confianza en un
progreso social del sistema. Por dltimo, no se deja de lado también la aportacion como
fortaleza de un aspecto de corte menos social y mas econdmico. como es la autosuficiencia
financiera de las Autoridades Portuarias junto a su constante crecimiento, las
infraestructuras y el hecho de situarse en la costa, lo que dota al sistema portuario de una
potencia que asegura un futuro estable para el sector.

Fortalezas Ne
IIl Convenio Colectivo como factor de liderazgo y articulador del propio sistema portuario 1
Reglamento de Explotacidn y Policia 1
Puesta en marcha de nueva generacion de empleo y renovacion de las plantillas 1
Apuesta por la Responsabilidad Social Corporativa y la sostenibilidad 1
Autosuficiencia financiera y constante crecimiento 1
Infraestructuras 1
Costa 1
TOTAL 7

8. PROPUESTAS DE MEJORAS MAS RELEVANTES

Hay que empezar aclarando que, durante el proceso de cumplimentacién de los
cuestionarios, pese a que ya se habia alcanzado un preacuerdo entre los agentes sociales y
el sistema portuario de interés general, acerca de los contenidos basicos del Il Convenio
colectivo del sector, éste todavia no habia recibido la conformidad de los Ministerios de
Hacienda y de Trabajo. La falta de culminacién del proceso incité a uno de los sindicatos a
incorporar como medida justamente la suscripcidn y registro final de este Convenio. Sin
embargo, esto se produjo ya, como se ha citado en junio de 2019, con lo que se descarta de
entre las medidas adoptar, justamente por estar cumplida satisfactoriamente.

A partir de ahi, lo sindicatos recuerdan la necesidad de resolver los problemas que acarrea
sobre el sistema portuario, el mecanismo de control que hoy se impone para la asignacion
de las plantillas y las masas salariales. La solucion pasa, segin uno de los sindicatos, por
flexibilizar con procedimientos que permitan al personal “la adaptacion permanente en un
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mundo especialmente globalizado y dindmico en el que estd inmerso el sistema portuario”.
En esta linea plantea que “podria establecerse un control presupuestario y evitar las rigideces

de los sistemas burocrdticos aplicados en la Administracion”. Se ahonda en esta cuestién
desde otra fuente sindical “apostando por un mayor liderazgo desde Puertos del Estado y no
solo de forma interna, sino que también con los dérganos de control de Hacienda, que
imposibilitan y distorsionan que se pueda llevar a término la modernizacion de los puertos,
ya que aplican corsés presupuestarios sin sentido objetivo, respecto a las necesidades reales
que tiene el Sistema Portuario de Interés General”.

Una medida reclamada por dos sindicatos es la finalizacidén del Reglamento de Explotacién y
Policia, el ultimo de los cudles data nada menos que de 1976, en palabras de uno de los
sindicatos. Se tilda este Reglamento de imprescindible para “determinar de forma inequivoca
las funciones que se deben prestar en gestion directa por las Autoridades Portuarias y Puertos
del Estado, ya sea por su cardcter legal, ya sea por la necesidad de liderar la comunidad

portuaria, al objeto de garantizar el bienestar social” .

Medidas propuestas Ne
Flexibilizacion de los mecanismos de control. Control presupuestario de Puertos del Estado 2
Nuevo Reglamento de Explotacidn y Policia 2
Dotar al sistema de los recursos humanos necesarios, en nimero y cualificacidon 1
Establecer sistemas de informacién, planes de comunicacion y de transparencia 1
Implantar mecanismos de negociacién eficaces 1
Mayor promocion profesional de la plantilla 1
Unificar criterios y compartir recursos 1
Establecer mecanismos de coordinacién eficaces entre Administraciones 1
Una politica de recursos humanos comun 1
Revision de los instrumentos de planificacion y financieros para mayor cohesion del sistema 1
Implantar medidas para favorecer la igualdad, la RSC y la sostenibilidad 1
Liderar desde Puertos del Estado la proyeccion internacional en materia formativa 1
Desarrollar el propio Marco Estratégico. 1
Unificar puertos pequefios para mayor competitividad 1
TOTAL 16

De nuevo, la peticion por cubrir las carencias de personal, heredadas de politicas de
austeridad y agravadas por nuevas atribuciones a los puertos, constituye otra de las medidas
propuestas desde las fuentes sindicales. De nuevo se reitera el hecho de que, ademas de una
cuestién de cantidad, también hay que hacer frente a la cuestion de la cualificacion. En
palabras de uno de los sindicatos, “es indispensable, rejuvenecer la plantilla, implantar un

25



’ r ]
ﬁi | P Marco Estratégico
= Sistema portuario de interés general

sistema de formacion y cualificacion profesional con planes de formacion globales a nivel de
sector y con planes de formacidn a nivel de organismo y establecer sistemas de carrera, de
promocion y de seleccion que, sin obviar los principios de igualdad, mérito y capacidad,
permitan adecuar la organizacion a sus requerimientos estratégicos”.

Resulta llamativa la llamada al impulso del didlogo e interrelacién entre el personal de los
puertos, todos ellos implicados, desde sus respectivos niveles de responsabilidad, en su
desarrollo y funcionamiento. Es una medida que viene siendo puesta sobre la mesa por todos
los agentes del sector, sean publicos o privados, ahora referida especialmente al conjunto de
las personas que trabajan en los organismos portuarios. Atafe tanto al lanzamiento de
proyectos de interés comun, como a la operativa portuaria del dia a dia. El objetivo es superar
la fragmentacién por silos de actividad de forma que se genere un clima de contribucién a
objetivos compartidos, evitando “juicios de valor poco fundamentados”. Este tipo de accidn
cohesionadora desemboca en otra de las medidas solicitadas, consistente en la implantacion
de un marco de entendimiento que facilite unificar criterios, compartir recursos y afrontar
una negociacion social e interdepartamental, fluida y eficaz. Se trata de que “las decisiones
se adopten con el mayor consenso posible a efectos de garantizar el buen funcionamiento del
mismo bajo el principio del bienestar social”’. Uno de los sindicatos reclama una politica de
recursos humanos comun.

Al hilo de esto, se recuerda que el logro de un sistema cohesionado alcanza igualmente a los
instrumentos de planificacién y de redistribucion de recursos, de manera que se rompa las
posibles brechas entre puertos grandes y pequenos. Se insiste por uno de los sindicatos en
unificar puertos pequefos para ganar en competitividad. También conlleva, como medida
adicional, el establecimiento de mecanismos de coordinacién interadministrativa que
aligeren la excesiva carga burocratica de numerosos procedimientos, tanto internos como
externos al sistema, altamente desincentivadora entre el personal afectado. En esa linea de
mejora de los estandares sociales que resulta obligado alcanzar en todo dmbito laboral, no
se olvida la parte sindical de proponer como medidas a adoptar, los planes por alcanzar una
auténtica igualdad de género, la aplicacién efectiva del principio de responsabilidad social
corporativa y también la inoculacién en todos los ambitos del desempefio de funciones, de
la sostenibilidad en todos sus ejes. Se solicita, ademds que desde Puertos del Estado se
extiendan estas medidas de mejora del régimen laboral del sistema portuario, tanto a la
comunidad portuaria, como expresamente a escala internacional, para lo cual, se pone como
ejemplo las iniciativas formativas, muy particularmente las relacionadas con Latinoamérica.

Por udltimo, sefialar que uno de los sindicatos encuestados deposita su confianza en la
renovacion del propio Marco Estratégico, al punto de convertirlo en una medida mas, “de
manera que el resultado del mismo genere la toma de medidas de cardcter legal y de
funcionamiento que otorguen estabilidad juridica al sistema”
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Puertos del Estado

9. CONCLUSIONES

Antes de entrar en el contenido concreto de las conclusiones acerca de las propuestas
sindicales, no puede dejarse pasar por alto su predisposicidn a nutrir el Marco Estratégico de
una serie de aportaciones dirigidas a mejorar lo mas valioso del sistema portuario, que no es
otra cosa que su capital humano. Tanto las Autoridades Portuarias como el resto de empresas
del sector ya pusieron de manifiesto con suma viveza, al serles consultadas en su momento,
la profesionalidad y el buen hacer de los trabajadores/as del sistema portuario, como una de
sus mas destacadas fortalezas. Este reconocimiento del valor de las personas que trabajan
en el sistema portuario, es perfectamente conocido por las organizaciones sindicales
presentes en él, lo que las ha llevado a prodigarse durante la presente campaiia, en una rica
y amplia coleccion de valoraciones, argumentos y medidas propositivas, que se interpretan
aqui de gran utilidad a los efectos del presente trabajo. Se agradece de nuevo desde Puertos
del Estado el esfuerzo y dedicacién a la hora de cumplimentar los cuestionarios, pues denota
un elevado grado de compromiso por contribuir a mejorar, con ambicién y a la vez con
pragmatismo, el sistema portuario de interés general, fundamentalmente en lo concerniente
a su plano laboral.

Apoydndose en estas premisas, se listan a continuacién unas conclusiones de interés, acerca
de la opinién del mundo sindical inserto en el sistema portuario, habiendo sido tejidas con
un hilo argumental que busca proporcionar la maxima coherencia posible, de cara a facilitar
su comprension, vistas en su conjunto:

- El hecho de definirse los puertos, en esencia, como nodos articuladores de cadenas de
transporte, logistica y comercio en un contexto de mercado, no impide que prevalezca
una razon de ser de los mismos de naturaleza publico-estatal, emanada del hecho de
contribuir al desarrollo socio-econdmico de sus respectivas dreas de influencia, a
vertebrar el territorio nacional empezando desde la fachada costera vy, en definitiva, a
la mejora del bienestar de los ciudadanos.

- Este caracter publico, lleva aparejado un ejercicio de autoridad, derivado de la preserva
del interés general, y en concreto del aseguramiento de principios tales como las de la
eficiencia, seguridad o sostenibilidad, definitorios de un buen funcionamiento vy
desarrollo de los puertos, lo cual solo puede ser llevado a cabo, al menos en su nucleo
mas fundamental, con personal directamente integrado en las propias plantillas de las
Autoridades Portuarias, dotado con suficiente “potestas” y por tanto, no externalizable.

- Desde el ultimo Marco Estratégico del afio 1998, a la par que la actividad portuaria ha
aumentado hasta multiplicarse por 2,5, el personal adscrito al sistema portuario de
interés general ha sufrido una preocupante falta de renovacién de efectivos y una
pérdida de capacidad adquisitiva, sobre todo a instancias de una politica generalizada
de austeridad aplicada desde la crisis financiera de los afios 2008/09, que ha
comprometido la puesta a disposicion en el mercado de una oferta portuaria en
condiciones de excelencia, poniendo en riesgo ademas las funciones asociadas al
ejercicio de autoridad y de preserva del interés general antes mencionadas.
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- A ello se une el hecho de haberse imputado a las Autoridades Portuarias nuevas
competencias y funciones derivadas de otras normativas sectoriales de muy diverso
alcance, obligando a su personal, ya escaso de por si, y con edades medias avanzadas, a
asumir responsabilidades afiadidas en materias novedosas para el quehacer clasico
portuario, tales como la ferroviaria, de seguridad y proteccién, ambientales o de indole
tecnoldgico, entre otras.

- Lo anterior obliga a una revisién en profundidad de las competencias a aplicar en el
conjunto del sistema portuario y a cada uno de los organismos portuarios — en funcién
de sus propias especificidades -, a fin de estimar con rigor las necesidades de personal,
en términos de plantillas y de su cualificacién, de manera que se recojan tales
necesidades en el Marco Estratégico.

- Con ello se sientan las bases para proceder a un aumento sustancial de oferta publico
de empleo sobre estructuras de plantilla ampliadas, con vistas a superar con caracter de
urgencia, las carencias de personal citadas, asi como poner en practica una linea de
mejora estructural del régimen laboral del sistema portuario, a ser definida igualmente
en el Marco Estratégico; todo ello acorde con la legalidad vigente en materia de personal
adscrito al sector publico, y conforme a los acuerdos alcanzados en el Ill Convenio
colectivo del sistema portuario, recién registrado y aprobado (junio de 2019).

- Para culminar una correcta actualizacién del régimen de competencias del sistema
portuario que permita ese objetivo de ampliar o renovar rdpidamente las plantillas, y
asegurar de paso un soporte juridico estable y homogéneo para el ejercicio de las
funciones que debe desempefiar el personal de las Autoridades Portuarias, es preciso
aprobar, de una vez por todas, el Reglamento de Explotacidn y Policia.

- El sistema portuario requiere de un conjunto de planes o programas formativos a
ofrecer al personal portuario, adaptados a las nuevas competencias, de cara a permitir
a cada trabajador/a, junto a otros factores, que le pueda ser reconocida una
capacitacidn con la que poder progresar en su propia carrera profesional, ya sea dentro
de una misma Autoridad Portuaria o a nivel de sistema portuario, sin olvidar otros
méritos tales como el desempefio y consecucién de objetivos. Esa formacién debe ser
organizada desde dentro del sistema (aula Virtual o Universidad Corporativa), hacerse
extensible a otros dmbitos como los de la comunidad portuaria o foros internacionales,
ser transversal a todo el personal de la organizacion, afrontar contenidos tanto técnicos
como relativos a competencias genéricas y a poder ser, de caracter continuo.

- Se precisa igualmente el disefio de un Plan de Comunicacidn de forma que el personal
de cada organismo portuario encuentre un espacio de didlogo en todos los niveles
posibles: intra e interdepartamental, a la vez que, en sentido transversal y también
jerdrquico, dentro de su mismo organismo y también con el personal de otros
organismos del sistema portuario, tanto si es de su misma area competencial como si
no, pues a veces lo que conviene es romper nichos o islas para favorecer la participacion
diversa y empatica y el enriquecimiento personal. El reto esta en lograr un sistema que
afiada a las pautas regladas de comunicacion formal, procesos de didlogo mas informal,
fluido y espontaneo, en linea con las facetas mas ventajosas y constructivas de las
actuales redes sociales.
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- No cabe duda de que toda accién por incorporar mejoras en el terreno de la
equiparacion social de los distintos colectivos que conforman el conjunto de
trabajadores/as del sistema, deberd ser considerada prioritaria, sin ninguna duda al
respecto. En consecuencia, deben formalizarse politicas realmente efectivas, con
resultados medibles a efectos de su seguimiento continuo, de rejuvenecimiento de los
empleados, de igualdad de género, de empleo activo para discapacitados, y de buenas
practicas en materia de responsabilidad social corporativa.

- Por dultimo, el control del sistema portuario de interés general precisa de una
flexibilizacién que permita acompasar los ritmos acelerados de los sectores en los que
se insertan los puertos (transporte, logistica y comercio) con los mas lentos de la
administracién publica. Ambos ritmos se han revelado hasta el momento totalmente
desacoplados e ineficientes. Se propone ceder capacidad de control al propio sistema,
otorgando a Puertos del Estado un mayor protagonismo sobre los controles en materia
de plantillas y de sueldos y salarios, y dejando mayor autonomia de gestidon en materia
de programacion y gestion laboral a las Autoridades Portuarias. La manera en que se
puede concretar esto es determinar unos criterios generales de disefio, actuacion y
seguimiento de corte estructural en el propio Marco Estratégico, y otros de corte mas
coyuntural en manos de Puertos del Estado, para proceder a fijarse de forma anual un
limite presupuestario para los gastos de personal de cada Autoridad portuaria, en el
marco del acuerdo del Plan de Empresa, en funcion de las circunstancias concretas de
cada puerto. Seria un limite de obligado cumplimiento, para lo cual se podria incorporar
a una norma de rango legal como los propios Presupuestos Generales del Estado.
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1° CUESTION
EL PAPEL DE LOS PUERTOS DE INTERES GENERAL.

|”

En el afio 1992, se identificd un “sistema portuario de titularidad estatal”, formado por 46
puertos maritimos comerciales, en razén de su “interés general”, pasando el resto de
puertos a ser de competencia autondmica. Este concepto de “interés general” se recoge
en el articulo 149.1.20 de la Constitucién relativo a las competencias exclusivas del Estado.
Fue interpretado en el afio 1992 en términos de relevancia del puerto, tanto en su
vertiente internacional, como hacia el interior del territorio nacional (alcanzar mas de una
Comunidad Auténoma) y, también por el hecho de dar soporte a una actividad industrial
o comercial relevante, o ser esencial para un determinado territorio (insular o limitado),
por razones econdmicas o de seguridad.

Tradicionalmente, el sistema portuario espafiol ha servido de soporte para atender las
necesidades socioeconémicas del pais. De hecho, en las ultimas décadas ha venido
canalizando entre el 70% y el 80% de las importaciones y entre el 50% y 60% de las
exportaciones espanolas de mercancias, medidas en toneladas. También se ha convertido
en plataforma de transito para varios segmentos de demanda, como el del contenedor,
en virtud de su proximidad a las grandes rutas transoceanicas. Cuenta ademads con la
oportunidad de canalizar trafico import-export por via terrestre con respecto al resto de
Europa, y de extender una red de transporte maritimo de corta distancia y de autopistas
del mar. En el segmento de los pasajeros, el atractivo turistico espanol, y los crecientes
flujos por el Estrecho, junto con la dindmica socioecondmica de archipiélagos como el
balear o el canario, hacen de los puertos espafioles enclaves vitales.

Desde un punto de vista econdmico, cabe distinguir tres funciones para los puertos
Ser puntos de paso. Eficiencia, productividad, rapidez, fluidez.

Ser puntos de transformacién. Complejo industrial. Industria pesada.

Ser puntos de concentracién. Provision de servicios, generacion de valor.

Son funciones que convergen en una sola: integrarse plenamente en las redes de
transporte, logistica y comercio, lo que conlleva un efecto o impacto econémico en el
territorio circundante, a la par que una influencia mds o menos intensa, que puede
extenderse mucho mas alla de dicho territorio.

Exprese su opinion acerca del papel de los puertos de interés general. ¢ Adadiria alguna
funcion mds? ¢Resaltaria alguna/s funcién/es en detrimento de otras?
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2° CUESTION
NECESIDADES DE RECURSOS HUMANOS.

Desde la irrupcién de la crisis econémico-financiera del 2008/09, la plantilla media total
de los organismos portuarios ha ido descendiendo, desde 5.700 a menos de 5.400
empleados. Este descenso fue impuesto por una politica de congelaciéon de la oferta
publica de empleo, aplicada de forma general a todo el sector publico. Sin embargo, en
ese mismo tiempo, el trafico portuario ha superado con creces los niveles de la pre-crisis,
se han puesto en servicio nuevas instalaciones portuarias de gran envergadura, y han
aflorado politicas y regulaciones de alcance internacional y nacional en diversas materias
tales como la de la sostenibilidad (en especial en el eje ambiental), la seguridad y
proteccion, la ferroviaria o la innovacion, por poner varios ejemplos, que han
desembocado en una renovacion de funciones de las Autoridades Portuarias y de Puertos
del Estado. La congelacion laboral de la Ultima década ha acentuado el envejecimiento de
la plantilla del sistema, cuya edad media se sitla en los 50 afios. Mds de un tercio de las
Autoridades Portuarias no cuentan con personal de edad inferior a los 30 afos, siendo un
colectivo que apenas supera el 1% del total de la plantilla, hecho que compromete
seriamente la renovacidn generacional.

De entre las multiples funciones de las Autoridades Portuarias, destaca la gestion de los
llamados servicios generales, consistentes en la ordenacidn, coordinacién y control del
trafico portuario y de las operaciones asociadas a los servicios portuarios y comerciales,
la prestacion del servicio de sefializacion maritima, el servicio de policia en zonas
comunes, junto al de alumbrado y limpieza, y los de prevencidn y control de emergencias,
conforme a la normativa y en colaboracién con las Administraciones competentes. La
intensa transformaciéon del sistema portuario de interés general experimentada en las
Ultimas décadas, reclama un refuerzo y renovacion del personal adscrito a todos estos
servicios. Algunos de estos servicios podrian externalizarse, pero no asi los que suponen
un ejercicio de autoridad, ni tampoco perfiles que conllevan una alta y prolongada
cualificacion.

A pesar de haber suscrito Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias en 2011 un Plan
de igualdad, hay que destacar, como debilidad interna, que las mujeres solo representan
el 20% del personal portuario. Interesa de todos modos destacar dicho Plan pues alberga
una serie de acciones encaminadas a lograr la equiparacién entre hombres y mujeres, asi
como entre otros colectivos, en términos de acceso al empleo, conciliacién vy
corresponsabilidad, formacién, promocién, retribucién, incluyendo la prevencion del
acoso sexual.

¢Qué necesidades de recursos humanos destacaria para el conjunto del sistema? ¢écudl es
concretamente el déficit en relacion con las funciones de las Autoridades Portuarias?
¢hasta qué punto se pueden externalizar funciones o servicios generales concretos? ¢ como
actuar para ir corrigiendo la desigualdad de género? écudl seria su grado de compromiso
con las politicas activas de empleo de personas con algun tipo de discapacidad?
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3° CUESTION
CAPACITACION, FORMACION Y PROMOCION

Junto a una mas que necesaria calidad democratica, toda sociedad desarrollada requiere
de una elevada calidad institucional. Esta uUltima es imposible sin un sector publico
apoyado en el mérito y la capacitacidn técnica y profesional de las personas que trabajan
en él.

Mas de un 85% de la plantilla del sistema portuario trabaja en condiciones laborales
reguladas por convenio colectivo, teniendo el resto de personal condicion de “fuera de
convenio”. Hace ya afios se puso a disposicidn del colectivo sujeto a convenio un esquema
de gestion por competencias cuyo objetivo es lograr un aprovechamiento éptimo de los
recursos humanos, mediante el desarrollo de las habilidades y conocimientos de cada
cual. Se trata de apreciar las personas que trabajan en el sistema portuario desde la
perspectiva de capital humano y, por tanto, con capacidad para aportar mejoras e
innovacion continua en sus respectivos organismos y, por extension, en todo el sistema.

Este esquema se apoya en la formacién en una serie de competencias técnicas, a fin de
proporcionar a las personas los conocimientos necesarios para desarrollar su trabajo de
un modo eficiente y eficaz. Hace ya algunos afios, el sistema portuario se doté de un Aula
Virtual que imparte formacién mediante el uso de las tecnologias de la informacidn,
acerca de un amplio espectro de contenidos, a coste razonable, compatible con la
actividad ordinaria, y adaptable a las necesidades especificas de cada persona o puesto
de trabajo. Hoy dia, el 70% de los trabajadores adscritos a convenio siguen programas de
formacién, con un promedio anual de 30 horas por trabajador dentro de convenio. De
entre ellas destacan las relacionadas con prevencién de riesgos laborales, con la operativa
ferroviaria, con la seguridad y proteccion, el medio-ambiente o la sefalizacién maritima.

Una de las claves para hacer efectiva una formacién reglada o consensuada entre
organismos portuarios, es su vinculacidon con las opciones de promocion en el propio
sistema. El propdsito es marcar un camino hacia la promocidn en el seno del sistema
portuario, sin menoscabo de los requisitos de concurrencia que establece el marco legal.

Con todo, las necesidades formativas son extensibles al conjunto del personal, incluyendo
el de “fuera de convenio”, para el cudl se ha venido ofreciendo una serie de cursos y
masteres especificos, puntuales o con regularidad anual, aunque sin llegar a dar lugar a
una carrera profesional portuaria. Con el paso del tiempo, el sistema portuario no ha
registrado una alta movilidad a escala nacional.

é¢Considera util establecer lineas formativas a escala de sistema para mejorar la
cualificacion o capacitacion del personal de Autoridades Portuarias y de Puertos del
Estado? i Debe dicha formacidn reconocerse como criterio para favorecer la promocion no
solo dentro de una misma Autoridad Portuaria, sino en el seno de ese mismo sistema?
écabe fomentar una carrera profesional a escala de sistema? équé mejoras propone en
esta materia tanto para el personal dentro de convenio como fuera del mismo?
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4° CUESTION
PARTICIPACION Y COMUNICACION A ESCALA DE SISTEMA

Incluso dentro de un mismo organismo portuario, es frecuente observar una tendencia a
la formacién de unidades de trabajo aisladas de las demas, sin la debida comunicacion
transversal. Cuando se trata de defender los intereses de los trabajadores, lo anterior es
superado por medio del mecanismo general de representatividad a través de
organizaciones sindicales. En la actualidad, cada organismo portuario cuenta con comités
de empresa con una media de 6 representantes a través de los cudles hacer ver a la
direccion las necesidades de mejora de los trabajadores. Existen ademas en las
Autoridades Portuarias otros mecanismos para que los trabajadores pueden participar en
la mejora de los procesos productivos, de entre los que destacan los comités sectoriales,
buzones de sugerencias, comités especificos de seguridad y salud, o incluso, en menor
medida, comités de medio ambiente.

Pero en el ambito del desempefio de las actividades que cada trabajador tiene
encomendadas, no es facil lograr en el dia a dia de los puertos, un régimen de trabajo en
equipo que retina personas con distintas disciplinas. Requiere de un entorno adecuado y
de la debida proactividad por parte de las personas implicadas.

Una forma de cambiar la cultura del trabajo individual aislado a otro mas integrado, es
lograr que cada persona esté al corriente de su contribucion a las lineas estratégicas y
objetivos del centro donde trabaja. Esta aproximacion fue formalizada incluso a escala de
sistema con un cuadro de mando integral, extensivo a todo el personal, dentro y fuera de
convenio. Es un mecanismo por el que cada persona se identifica en un marco estratégico
dual, general de sistema y especifico de su Autoridad Portuaria. La gestion soportada por
Modelos de Excelencia (por ejemplo, EFQM) también contribuyen a estructurar las
organizaciones. Con independencia de la herramienta, se trata de despertar en la persona
un sentimiento de orgullo de pertenencia a una organizacion que le da cuenta acerca de
cémo su propio trabajo contribuye a mejorar su entorno socio-econémico.

En lo que respecta al personal “fuera de convenio” de las Autoridades Portuarias, resulta
llamativo apreciar la conformacién de jornadas dirigidas a compartir a nivel de sistema,
experiencias registradas en especializaciones concretas. Asi, se identifican las relativas a
materia juridica, econémico-financiera, de recursos humanos, de proyectos y obras,
corporativas y de comunicacidon y, ultimamente, de explotacién. Son encuentros
enriquecedores que promueven vinculos muy utiles de trabajo profesional en el ambito
portuario.

é¢qué modelos de gestion considera adecuados para una mejor comunicacion y orientacion
al servicio y resultados del personal de las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado?
éInteresa establecer a nivel de sistema mecanismos de participacion y comunicacion del
personal? é¢echa de menos mds acciones en este sentido? ¢ cudles?
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5° CUESTION
MECANISMOS DE CONTROL DE LOS RECURSOS HUMANOS

Conforme al marco legal vigente, el sistema portuario de interés general debe “ajustar su
politica de recursos humanos a los principios, criterios y disposiciones de la politica
econdémica y presupuestaria del Gobierno en materia de personal al servicio del sector
publico estatal, asi como a los criterios de actuacion y objetivos generales establecidos en
el Marco Estratégico. Las competencias de control en materia de personal que
correspondan a los Ministerios de Economia y Hacienda y de Politica Territorial y
Administracion Publica se ejercerdn de forma agregada para el sistema portuario, a través
de Puertos del Estado”.

Lo anterior atafie a dos conceptos esenciales para la puesta a disposicion de los recursos
humanos en los puertos: la estructura y la masa salarial. La decision definitiva en relacion
con estos conceptos, al menos a escala de sistema portuario, la tiene delegada la Comision
Ejecutiva de la Comision Interministerial de Retribuciones (CECIR). Creada en 1987, esta
Comision ha estado al cargo del control del gasto publico en materia salarial y del
mantenimiento de la homogeneidad, tanto cuantitativa como cualitativa, de los
empleados publicos de la Administracién General del Estado, sus organismos y entidades,
entre los que figuran Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias. Sujetos a la
envolvente fijada por la CECIR o por la normativa que se dicte al respecto,

- las masas salariales de cada organismo publico se acuerdan en los respectivos Planes de
Empresa, conforme al convenio colectivo, el acuerdo de empresa y una serie de
condiciones técnico-econdmicas.

- la estructura de personal con caracter plurianual, junto a la oferta anual de empleo, es
revisada y aprobada cada afio por Puertos del Estado

Con independencia de la comision, centro u organismo sobre el que recae el control de la
masa salarial y la estructura de personal, el marco legal remite a una serie de ratios de
gestidon como criterios para la revision y actualizaciéon de las necesidades de recursos
humanos. En particular, en relacidon con la masa salarial alude al “importe neto de la cifra
de negocios y los resultados del ejercicio sobre plantilla media, asi como a la adopcion de
sistemas de gestion y administracion de la entidad que conduzcan a la consecucion de los
objetivos fijados en los instrumentos de planificacion y, en especial, la reduccion sostenible
de los costes y consiguiente mejora de sus resultados de explotacion”.

éCree que las actuales necesidades de recursos humanos del sistema, tanto en términos
de masas salariales como de estructura, se compadecen con las decisiones que adopta al
respecto la CECIR? i qué medidas propondria para mejorar el control de la consecucion y
asignacion de recursos humanos para el sistema portuario? é considera apropiado someter
a criterios comunes la revision anual de las necesidades de recursos humanos? ¢qué
criterios adoptaria?
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62 CUESTION

DIAGNOSTICO DEL SISTEMA

Sefiale las amenazas y oportunidades (vision externa) y las debilidades y fortalezas
(vision interna) mds relevantes del sistema (no mds de tres aspectos en cada recuadro).

AMENAZAS OPORTUNIDADES

DEBILIDADES FORTALEZAS
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72 CUESTION
PROPUESTA DE MEJORAS MAS RELEVANTES

Indique las mejoras que necesariamente requiere el sistema portuario de interés
general, de manera urgente o importante




