         Las Relaciones laborales y su inserción en la Comunidad

No podríamos dar nuestros puntos de vista sobre este sugerente título sin tener en cuenta  lo que han significado los cambios en las modalidades de trabajo, movimientos de carga y la explosión del mundo de la logística en la realidad portuaria. No lo haremos desde el punto de vista técnico ni empresarial, intentaremos ver qué consecuencias tuvieron esos cambios sobre los trabajadores, sus organizaciones sindicales y su relación con la comunidad portuaria. Para esto es necesario retrotraerse a lo que han significado las relaciones laborales en los 20 últimos años. 

Comenzaremos diciendo que entre los hechos positivos que hoy destacamos es el fortalecimiento  del concepto “COMUNIDAD PORTUARIA”. En ella, tanto trabajadores, empresarios y autoridades, tenemos un lugar fundamental sin el cual seguramente los éxitos portuarios  serían adversos. Entendemos que la única posibilidad que tenemos como país pequeño de insertarnos en el mundo del transporte y la logística, es ofreciendo nuestra posición geográfica privilegiada y nuestro concepto de Comunidad eficiente y capaz de brindar confiabilidad. Ahora, si bien se ha avanzado, creemos que en materia de trabajo y relacionamiento con los trabajadores de la comunidad, todavía queda mucho por hacer; somos conscientes  que el negocio portuario es y ha sido rentable para los empresarios, que es sin duda, y los números así lo demuestran fuente de ingresos genuinos para el país, pero también debemos ser conscientes  que las cifras no son tan alentadoras cuando de trabajadores se trata. Se debe mejorar en la calidad de los empleos que se ofrecen, avanzando en mejores condiciones laborales y desterrando la precariedad y el informalismo. Este sin duda es el desafío  que intentamos proponer. Para el Sindicato Portuario es necesario legislar en torno a este tema; las relaciones laborales deben ser parte fundamental de las preocupaciones de la autoridad portuaria y de los empresarios. Sólo así tendremos una comunidad fuerte y capaz de enfrentar los desafíos futuros.

 El Sistema Portuario del País ha recibido la influencia en los últimos  años de las profundas transformaciones del transporte Marítimo, a raíz de los  nuevos lineamientos que a nivel mundial se daban en materia portuaria, como asimismo al influjo de  la competencia entre puertos de la región. Estas transformaciones prometieron eficiencia, confiabilidad y reducción de los costos, basándose en el abatimiento de las tarifas y disminución de los tiempos de atraque de los barcos, proponiendo para llegar a este estado de “calidad total”, privatizar los servicios. 

Los servicios portuarios se realizaban por trabajadores de empresas privadas y de entes públicos. Así, los Servicios de Estiba, Toneleros, Apuntadores y Guardianes eran administrados por A.N.S.E., empresa pública no estatal y sus trabajadores estaban agremiados en S.A.E.D.U.  El otro gran sector portuario de servicios es el de la Administración Nacional de Puertos, empresa pública estatal que a su vez se encargaba de todos los servicios al buque que se prestaban en tierra, tales como carga y descarga, grúas y elementos mecánicos, con sus funcionarios nucleados en el S.U.A.N.P. 

Otros sectores privados de la actividad portuaria, aunque no intervienen directamente en la operativa de carga y descarga, son la Pesca, los Patrones, Capitanes y los Maquinistas de Barco, nucleados gremialmente en el SUNTMA, SUDEPU, UCOMAR y el Centro de Maquinistas Navales respectivamente. También dos organismos públicos, la Dirección Nacional de Aduanas, cuyos funcionarios se agrupan en la Asociación de Funcionarios de Aduanas y los Diques del Estado, con sus trabajadores agremiados en el Sindicato de Trabajadores Civiles de los Diques del Estado. 

Podemos decir que ya en el año  1984 comienza la acción de los gobiernos para realizar “la reforma portuaria”. Se concreta en abril del año 1992, con la Ley Nº16.246 de Reforma Portuaria.

          Para muchos, esta Ley fue la madre del desarrollo portuario, para nosotros los trabajadores, fue la forma que eligieron los empresarios y gobernantes del momento para encausar un desarrollo portuario que sin duda se venía dando a nivel mundial. Y este concepto que no parece contradictorio, es fundamental. Entendemos que el desarrollo portuario se pudo dar con esta u otra Ley y ese debate aún está pendiente en la Sociedad. Desde el punto de vista de los trabajadores, la misma, introdujo cambios fundamentales y proporcionó lineamientos que fueron muy perjudiciales para los trabajadores. Es así que dos de sus contenidos afectan directamente a los trabajadores portuarios: la privatización de los servicios  y la eliminación de la Estiba administrada por ANSE,  con la creación por ley, entre otras disposiciones, de una “nueva mano de obra portuaria”, ya no permanente, sino EVENTUAL.


Esto  produjo en su momento, una importante conflictividad signada por la movilización de los trabajadores en defensa de sus fuentes de trabajo.

En contraposición, el Gobierno y el Centro de Navegación Transatlántica, le plantean a los sindicatos de los trabajadores nucleados en SAEDU, un incentivo para el retiro voluntario de sus actividades.

Ese sindicato acepta la propuesta y allí diverge la estrategia entre los trabajadores públicos y los privados, ya que a los trabajadores de la ANP, el gobierno también les ofrece un incentivo de retiro de las actividades, pero su sindicato SUANP,  rechaza esta posibilidad, respetando la voluntad individual de los trabajadores de tomar o no la oferta.

La Ley de Reforma Portuaria se aprobó finalmente en Abril de 1992 pese a la movilización de los trabajadores portuarios apoyados por su central PIT-CNT y  luego de un extenso debate en el parlamento, rodeada de movilizaciones populares en rechazo a la misma. 
La nueva “mano de obra portuaria”

Las Empresas Operadoras comenzaron cada cual individualmente, al armado de “pandillas” con estibadores eventuales para sustituir a los estibadores de ANSE renunciantes.

Estos nuevos estibadores son contratados por la operación de un buque, que durará algunas horas o algunos pocos días como máximo, luego de lo cual se le liquida absolutamente todas las remuneraciones que corresponda, quedando desligado de la empresa, sin derecho a ningún reclamo posterior.

La ANP, amparada  en la nueva ley. deja de brindar  el servicio de O.P.O., personal obrero  que trabajaba en la carga y descarga de los buques. 

Los nuevos operadores de mano de obra portuaria no son otros que las mismas agencias marítimas que funcionaban antes de la Ley en el puerto. Los trabajadores son en su mayoría los antiguos estibadores que se van   intercalando con otros  nuevos, que aceptan salarios menores y que cada vez son más numerosos. 

Estos no tienen la experiencia necesaria para el trabajo sumamente peligroso del puerto. Así es que se rebaja la calidad y con ella las condiciones de trabajo, sucediéndose accidentes de trabajo importantes, que el SUANP denuncia en el Ministerio de Trabajo, sin ninguna repercusión. 

Los nuevos estibadores tienen vedado, expresa o indirectamente organizarse sindicalmente. Sin medios para defenderse, el salario de sus jornadas, que no tienen fecha ni hora para comenzar ni para terminar, lo fijan las patronales a su antojo, y las horas extras, el trabajo nocturno, insalubre, etc., en muchos casos no se pagan de acuerdo a la ley.

 MARCO NORMATIVO PARA EL “PUERTO LIBRE” 


Veamos que y como regula la Ley de Puertos específicamente en lo que se refiere a los trabajadores portuarios.

Este capítulo determina el cierre de lo Registros de Estibadores, Guincheros, Capataces, Apuntadores y Guardianes. Ofrece a los trabajadores en edad de jubilarse una partida de doce veces su sueldo o equivalente mensual. Para los que no tengan causal jubilatoria serán  24 sueldos. 

También indica a las Empresas el comienzo de la Libre Competencia en los Servicios Portuarios y la forma en que pueden seleccionar el personal dentro de los registros existentes hasta esa fecha.

Detalla las facultades que se le otorgan a ANSE, en cuanto a la administración del personal y al control de las empresas.

Estas competencias fueron en el año 2000 trasladadas al MTSS, organismo no especializado en la actividad portuaria y al que no se le vuelcan los recursos necesarios para el cumplimiento de su tarea de control.

LAS EMPRESAS

Un giro total en su accionar tuvieron las empresas operadoras portuarias luego de la Ley de Puertos, la cual consideramos que introdujo tres importantes modificaciones en lo que se refiere a la mano de obra portuaria:

1. Unificación de los trabajos, en tierra y abordo, lo cual le permitió a una misma empresa controlar y dirigir las operaciones y a los trabajadores en su totalidad. (Unidad de mando en la operación portuaria).

2. Desmonopolización de los Servicios. Estos no fueron más potestad única del Estado, sino que éste las habilitará y controlará a través de ANP y ANSE. Solamente escapan a esta norma los muelles y las grúas del Estado.

3. Libre competencia entre las empresas. Todos lo servicios se realizarán bajo el régimen de libre competencia entre ellas, tanto en el servicio portuario como en la mano de obra, con los controles de ANP y ANSE.

Creemos que fueron estas las principales características que afectaron fuertemente a los trabajadores portuarios.

Desde la Ley y sus Decretos complementarios, las empresas aplicaron  la práctica del Puerto Libre, mediante la cual comenzó la competencia en todos los ámbitos, en la eficiencia y eficacia y en la reducción de los costos. 

Es posible pensar y tanto desde el Gobierno como de los Empresarios así lo hacen ver, que hubo mejoras en la prestación de los servicios. Tal vez así lo sea en los resultados económicos empresariales.

Pero desde el punto de vista de los trabajadores estos mecanismos, buenos para el comercio, introducen la posibilidad de mejorar los costos de la explotación portuaria. Un componente importante de esos costos son los salarios, los cuales no es posible ajustar a la baja si los empleos son estables.

La combinación de la eventualidad del trabajador portuario y la flexibilidad permitida a las empresas, permitió en un cierto tiempo que los jornales de los estibadores se vieran rebajados, tanto en cantidad como en valor monetario.

A partir de la Ley de Puertos las empresas han tenido distintas formaciones, asociándose algunas veces, creando “pulls” o cerrando, ya sea por decisión propia o porque fueron sancionadas por incumplimiento de obligaciones.   

Generalmente estas empresas son la asociación de varios capitales, a veces nacionales y otras, extranjeros. 


Como ejemplo de estos movimientos podemos tomar a Montecon S.A. como cualquier otra operadora. Más allá de que Montecon sigue transformándose, nuestra única intención es que se vea cómo funciona el mecanismo.

Esta Operadora se formó de la unión de otras dos, que son Planir S.A. y Estibamar S.A., las cuales eran a su vez subsidiarias de dos empresas matrices: Christophersen S.A. y Cargas y Servicios S.A.,  respectivamente.

Montecon, luego, toma a otra operadora que aporta maquinaria. Esta es Tecomar S. A. la cual también opera con Olazul S.A.  Más adelante integrarán a Montecon, dos empresas más, una es Portacor S.A., la cual también opera como Serelli S.A. y la otra es Talfir S. A. y así podríamos seguir.

Todas estas empresas, además de sus movimientos de unión, también siguen en actividad individualmente, y muchos de los directivos y demás jerarquías son las mismas personas en unas y otras empresas, al igual que la maquinaria de Tecomar, la cual en parte pasó a Montecon.    

Algo similar ocurre con los trabajadores eventuales, los cuales pueden ser convocados al trabajo por una u otra empresa operadora, según la conveniencia de la empresa. 

 
–LOS TRABAJADORES-
Como se verá en la descripción de las potestades de ANSE, los trabajadores portuarios en su amplia mayoría trabajan en régimen de Sub- contratación. Es decir que, las Empresas Operadoras que vimos en el ítem anterior, no contratan directamente a su personal, sino que lo hacen por intermedio de otra empresa o persona, quien es la que mantiene la relación de trabajo con el obrero.

Esta forma de relacionarse trajo consigo problemas, algunos de ellos creados de ex profeso por los empleadores que se benefician de esa situación de libertad contractual.

De esta forma se buscan figuras jurídicas que contengan menos elementos de protección para el trabajador.

Concretamente nos referimos a por lo menos dos tipo de situaciones que ocurren en la relación trabajador – empleador: una de ellas es la relación de trabajo encubierta. Esta modalidad trata de hacer aparecer una relación de trabajo bajo la forma de otra, de naturaleza jurídica distinta, como por ejemplo una de las más comunes: una empresa de un solo dueño o directorio, bajo la forma de cooperativa o empresa unipersonal.

Otro aspecto que puede no ser intencional de parte del empleador, pero que igualmente entorpece las relaciones de trabajo, es cuando no aparecen con claridad los elementos que vinculan al trabajador con quien lo emplea y con quien toma los servicios de este último. Ya sea en el momento de producirse el contrato o por el devenir de las situaciones en el tiempo, cuando la vinculación se prolonga.

Creemos que la situación creada es bastante compleja, debido a que por lo menos existen  tres personas o grupos de personas, en la relación de trabajo portuario: el trabajador, el empleador y el usuario del servicio portuario.

En esta composición, la figura del empleador se desdibuja, tanto para el trabajador como para otros actores intervinientes, confundiéndose con la figura del usuario del servicio. Y en momentos en que suceden hechos especiales o no habituales, como tareas nuevas o los accidente de trabajo, las responsabilidades no están claras y crean confusión y malestar en todos los niveles, pero sin duda el sector más frágil es el trabajador.

No tenemos dudas en cuanto a que el trabajador portuario necesita ser protegido y que en algunos casos empresas y Estado así lo hacen, pero no lo es en la totalidad de los ejemplos y las situaciones de injusticia se producen a menudo.

Nuestro Sindicato, SUANP, está desde hace ya mucho tiempo colaborando con los estibadores y demás trabajadores portuarios privados, para que éstos puedan agremiarse.

Así que a través de los años que pasaron a partir de la Ley de Puertos del año 1992, hubo varios intentos  de organizar a los trabajadores. 

Es común que ocurra, que cuando el trabajador reclama por sus derechos, ya sean jornales u otros créditos, condiciones de trabajo, espacios para refugio y espera del llamado, servicios higiénicos en el lugar de la operativa, etc., sistemáticamente es dejado de ser convocado por la empresa para trabajar, o se le llama a intervalos mayores o para una tarea de menor remuneración, en una especie de pena o castigo. En cambio la docilidad de los trabajadores que no protestan ni tratan de mejorar su situación tanto económica como de condiciones generales de trabajo, es “premiada” por las patronales, manteniéndoles ese mismo puesto de trabajo de baja calidad.

Podríamos citar varios ejemplos de intentos de los trabajadores de organizarse en torno al Sindicato y de cómo las empresas amparadas en la desprotección existente actuaron en contra de todos estos intentos .

Debido a lo acotado del tiempo solo tomaremos un ejemplo bastante significativo y no tan lejano.- de todas formas adjuntamos como insumo varios casos.-

Veamos , en el año 2002 más precisamente, el 30 de abril de ese año, la firma Planir S.A., consultó a los trabajadores sobre su concurrencia al trabajo el 1º de mayo. Los estibadores, en vista de que no les correspondía dar servicio pues les tocaba el turno a otras dos empresas y ser la conmemoración del Día de los Trabajadores, contestaron que no concurrirían al Puerto.

El día en cuestión se desarrolló normalmente, siendo el servicio atendido por los estibadores de las otras dos empresas prestadoras.

Al día siguiente, al concurrir los estibadores como era de costumbre, para informarse de las convocatorias al trabajo, no se les permitió el acceso a las oficinas de la empresa por parte del personal de vigilancia.

Esta situación tuvo varias instancias de negociación por parte de nuestro Sindicato.

Hubo tres reuniones de Conciliación de la que se logró que fueran convocados al trabajo nuevamente pero donde la Empresa manipuló a su conveniencia el orden preestablecido de la lista de estibadores. 

Allí compareció también la Empresa Montecon S.A., para la cual trabaja Planir y entre las cuales es confusa la responsabilidad de la convocatoria a los estibadores. También se presentó la “Queja ante OIT por discriminación antisindical de trabajadores portuarios”, con esto hemos obtenido el apoyo del organismo internacional, el cual resolvió a favor el reclamo sindical. Mediante esta posición a nivel internacional, nuestro gobierno sancionó económicamente a la empresa, lo cual no subsanó la situación de los trabajadores que perdieron su fuente de trabajo.

Desaparición de  A.N.S.E.
ANSE entra en la modernización y la nueva dinámica de los Servicios Portuarios con la finalidad de administrarlos hasta que los Registros queden vacíos, ya que la ley marca que no entrarán nuevos trabajadores y a los existentes se les ofreció un incentivo para su retiro.

Las empresas a su vez, utilizan en mayor número a los trabajadores eventuales, para alivianar la plantilla de trabajadores estables y de esta forma bajar costos.

Las operadoras portuarias son habilitadas por la A.N.P.,  la cual les exige cumplir con los requerimientos de la Ley en cuanto a equipamiento, garantías monetarias y personal estable mínimo.

ANSE también debe vigilar que las empresas cumplan con los derechos de los trabajadores portuarios, en cuanto a los aportes legales.

Desaparecida la fundamental misión de este Ente, al desmembrarse la estiba, las empresas comenzaron a presionar para que el Poder Ejecutivo lo suprima definitivamente por cuestiones de costos, ya que la financiación del Ente se hace a través de un impuesto a la mercadería importada. 

Esta Administración desaparece en el año 2000, cuando se promulga la “Ley de Urgente Consideración” impulsada por el Presidente de la República, Jorge Batlle. Y con ella gran parte de los pocos controles que existían sobre la actividad portuaria privada.

En su parte medular, el Art. 33 de dicha Ley dice:

“Suprímese la Administración Nacional de los Servicios de Estiba, encomendándose al Poder Ejecutivo la redistribución al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social de sus funciones, sin perjuicio de la competencia del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y de sus bienes, activos y pasivos.”

“A tales efectos el Ministerio de Trabajo y –Seguridad Social creará un Subprograma especializado dependiente de la Inspección General del Trabajo.”

LAS NUEVAS POTESTADES DEL MTSS.
Nuestro Sindicato colabora activamente con el trabajo del “Subprograma Puerto” del MTSS, el cual es TRIPARTITO. Participan además, el Centro de Navegación Transatlántica, la Prefectura Nacional Naval, la Inspección General del Trabajo y la Administración Nacional de Puertos.

Los dos grandes temas a los cuales se ha abocado este ámbito tripartito son: la Salud e Higiene Laboral Portuaria y el Informalismo.

Además La Inspección del Trabajo tiene la misión de controlar  que los trabajadores sean registrados y que sus empresas vuelquen los aportes correspondientes.

Un gran obstáculo para el cumplimiento de la tarea de la Inspección, es el que el porcentaje con que se gravan las mercaderías que ingresan al Puerto, no es efectivamente vertido al Subprograma Puerto sino que es volcado a Rentas Generales, no contando entonces con los medios económicos necesarios para el desarrollo de sus cometidos.   

 Hoy en día, el MTSS está dando sus primeros pasos en el control de las condiciones de trabajo Portuario, en un ambiente que le era desconocido y del cual está aprendiendo sus características básicas, frente a empresarios, trabajadores y funcionarios públicos de instituciones como Prefectura, Aduana y ANP que tienen una larga historia laboral portuaria.

La Inspección del Trabajo ha instrumentado para un mejor control de los aportes de las empresas, un sistema de Aviso Previo, mediante el cual se debe comunicar al Ministerio, en forma previa al trabajo, la nómina de los trabajadores que brindarán el servicio a los buques. Este sistema de Aviso Previo disminuye la evasión de los aportes patronales, defendiendo la protección a los trabajadores y combatiendo la competencia desleal entre empresas.
A.N.P.
Amparados en la Ley de Puertos las sucesivas administraciones fueron profundizando la transformación del Estado;  ganó espacio el concepto de puerto Propietario que en cierta forma le determina la ley, aunque la misma es clara en cuanto al papel que la Autoridad debe cumplir “Conservar, Administrar, y Desarrollar los puertos,  asimismo se entiende que el ente debe asesorar al P.E. en materia de política portuaria pudiendo operar en aquellas áreas que el mismo entienda necesario.-.
La orientación seguida  que a nuestro criterio es contradictoria con la propia Ley, optó por aplicar una política de retiro del Estado de todas las áreas portuarias, es decir que la ANP no drague, no opere grúas, que terciarice servicios de obras y mantenimiento e incluso hasta los controles. Asimismo lejos de cumplir el papel de motor de desarrollo, el Ente, fue perdiendo incidencia y autoridad en la materia.
Pero en lo que hace a los Recursos Humanos, que es el tema que nos compete, el retiro de la ANP como operador portuario se patentiza con la disminución de la plantilla de funcionarios. En 1990 contábamos con 4.156 funcionarios hasta llegar a los 820 que somos actualmente.

Los recursos humanos, tanto públicos como privados, son el componente más importante que garantiza el éxito de una empresa; una buena política en esta materia debería de estar orientada a estimularlos y a jerarquizarlos brindándoles oportunidades para que se desarrollen y se potencien, contribuyendo de esta forma al éxito empresarial. La ANP, no gozó de una política de recursos humanos pensadas ni orientadas a una lógica empresarial. La política aplicada en los últimos años de retiros incentivados sin una lógica generó déficit importantes de personal en áreas muy relevantes para la actividad del Puerto, aún en la concepción de Puerto propietario que se desarrolló. Es así que hoy, contamos con una escasa cantidad de trabajadores si tenemos en cuenta que la Administración Nacional de Puertos debe administrar y desarrollar los 7 Puertos que a su vez tienen como misión desarrollar futuros emprendimientos portuarios y asesorar al Poder Ejecutivo en esta materia. Tampoco debemos olvidar que dentro de estos 800 funcionarios la ANP, oficia de armador en materia de dragado y tiene bajo su cargo los controles de seguridad emanados del Código PBIP.
A esta situación de escasez de personal, se debe sumar el alto promedio de edad, que ronda en los 52 años, y la desmotivación que esta política, a la cual hemos hecho referencia, impera entre los funcionarios.

Hemos intentado   y aunque un poco largo, que todos los presentes tengan una visión de cómo se compone la mano de obra y cuál es el proceso que ha sufrido la misma a través de los últimos años. Ahora bien, veamos muy sintéticamente en qué estamos hoy: al influjo de los cambios políticos y sociales de los últimos tiempos, se han producido avances muy importantes que queremos destacar, pues nos parecen fundamentales para explicar los éxitos recientes en materia portuaria; pero debe quedar claro que aún resta mucho por hacer y que como dijéramos anteriormente, la comunidad portuaria toda, debe comprender que dentro del concepto de comunidad los trabajadores juegan un papel importante, que sus organizaciones sindicales son fundamentales, no sólo ya para los trabajadores sino para los propios empresarios a quien se les está garantizando de alguna forma la confiabilidad del sistema y las igualdades a la hora de competir.

Entonces, la ANP, se encuentra en un proceso de reestructura, el cual ha sido más lento de lo que nosotros quisiéramos; se confunde muchas veces la necesidad de mejorar salarialmente o de reivindicaciones personales con el verdadero cometido que el propio sindicato le quiere dar a esta reestructura. Intentamos dotar a la ANP, de recursos humanos capacitados y suficientes para que la empresa sea guía de un proceso de cambio en la construcción de una política portuaria que se enmarcará sin duda dentro de una política de transporte nacional.

El Gobierno ha impulsado cambios fundamentales como son sin duda el restablecimiento de los consejos de salario y negociación colectiva, la protección a la actividad sindical y ahora la Ley de terciarización. Esto ha sucedido tanto a nivel público como privado pero tal vez la diferencia radique que en el Estado se han alcanzado acuerdos y se avanza en materia de protección y condiciones laborales.
Por otro lado en el sector privado, si bien se ha avanzado en lo que hace a los laudos y categorías, no hemos podido avanzar en lo referente a las condiciones de trabajo, a la eventualidad, a la falta de un registro a nivel nacional de trabajadores portuarios y temas relacionados con la  seguridad laboral. Todos estos temas han sido postergados; entendemos que un sector muy importante del empresariado no entiende la importancia de estos temas, no hay voluntad de dar soluciones, en síntesis no se está comprendiendo el concepto de Comunidad Portuaria. Por otro lado el Ministerio de Trabajo se ha visto desbordado a nivel Nacional, no se han podido cumplir con la implementación del sub-grupo Puerto y no cuenta con los recursos ni el personal especializado en materia portuaria. El CENAVE, se ha negado una y otra vez a la discusión de estos temas. Orgullosamente decimos que los trabajadores hoy unificados en un solo sindicato portuario han tenido y tienen una actitud de responsabilidad basada en la comprensión del momento histórico que vive el país y la oportunidad que tenemos de desarrollo portuario. Bastaría ver entonces los índices de baja conflictividad y la actitud de diálogo permanente de los trabajadores.
La ANP, en nuestro concepto no termina de definir su papel de autoridad portuaria, mucho se habla del sistema nacional de puertos, de inversiones, de profundización de canales, pero siempre hay un pero a la hora de discutir cuál es el papel que esta autoridad tiene que cumplir en materia de recursos humanos como dueño de casa y como responsable estatal.

En consecuencia, reconocemos los avances y rescatamos la importancia de brindar una imagen sólida de comunidad portuaria unido por intereses comunes. Debemos promover entre todos un Sistema Nacional Portuario y es la ANP, quien deberá generar las condiciones, quién deberá armonizar todas las actividades y los actores que tienen que ver con esta cuestión. Un sistema nacional de puertos integra actividades, agentes, participan las empresas, las comunidades y los trabajadores pero la autoridad es pública porque es la manera de reflejar que los puertos pertenecen a toda la nación y no pueden ser fruto de intereses particulares.

La Administración Nacional de Puertos como autoridad nacional marítimo portuaria, tiene la responsabilidad de desarrollar el Sistema Nacional de Puertos y dentro de él, en materia laboral,  debe tomar la iniciativa de construir políticas de recursos humanos, relaciones laborales, negociación colectiva, formación, investigación y desarrollo, velando por el cumplimiento de las normas vigentes tanto a nivel nacional como internacional en materia portuaria.

GRACIAS
