3. La terminal portuaria y su
ambiente operacional.

Un puerto es una infraestructura puntual cuya principal funcién es transferir
mercancias y/o pasajeros entre dos modos de transporte: el maritimo y el terrestre.
Es una pieza central dentro del sistema de transporte y, por extension, del sistema
economico. Goss (1990a) sugiere que el puerto no es mas que un eslabon en la
cadena del transporte y el comercio, por lo que los puertos que operan con
eficiencia contribuyen al bienestar social al incrementar el excedente de

productores y consumidores.

La actividad econdémica que se desarrolla dentro del puerto es compleja y en ella
intervienen un considerable nimero de organismos, instituciones y empresas. Los
principales servicios que pueden precisar tanto el barco como su carga pueden

clasificarse en tres grandes categorias:
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1) Servicios relacionados con el mar: engloba todos los servicios necesarios

para acceder al puerto y, en su caso atracar, como por ejemplo, ayudas a la
1 ..
navegacion , practicaje, remolque y amarre.

2) Servicios relacionados con tierra: comprende todos los servicios que puede

precisar el barco o su mercancia desde el lado de tierra, como por ejemplo:
la manipulacion de la mercancia por parte de los trabajadores portuarios, el
servicio prestado por las graas del puerto, otros equipos o vehiculos, y el

. 2
almacenaje”.

3) Servicios relacionados con la distribucién, como por ejemplo, la
manipulacién de la mercancia en la terminal de carga de contenedores’ y
el transporte dentro del puerto.

Otra clasificacion alternativa de los servicios portuarios distingue entre:

1) los servicios prestados al barco, como por ejemplo la ayuda a la

navegacion, practicaje, etc.

2) los servicios prestados a la carga, como por ejemplo la manipulacion de

mercancia, almacenaje, etc.

3) los servicios generales, como el servicio de policia, etc.

Aunque algunos usuarios demandan sélo los servicios de una de las categorias

definidas, como por ejemplo los barcos que acuden a un puerto en busca de

! Boyas, faros, etc.
? En tinglados o al descubierto.



Capitulo 3. La terminal portuaria y su ambiente operacional. 89

refugio o a repostar, para la mayoria de ellos la demanda de servicios portuarios es
conjunta. Esto quiere decir que la mayoria de los usuarios demandan una
combinacion de espacio de atraque, servicio de remolque, manipulacién de la
carga, servicio de grua, almacenaje, etc., pero las proporciones que requieren de

los servicios no son fijas, sino que varian considerablemente.

En cualquier caso, es evidente que la actividad portuaria no es uniforme y que
exige en su heterogeneidad un tratamiento diferenciado segun el servicio de que
se trate. Este trabajo se centra en el andlisis del servicio de manipulacion de
mercancia general en terminales portuarias. El resto del capitulo se organiza de la
siguiente forma. En la seccion 3.1 se presenta la evolucidon en el proceso de
manipulacion de la mercancia general que da lugar a lo que se conoce como
“unificacion”. En la seccion 3.2 se analiza con detalle el proceso de manipulacion
que se sigue en funcion del tipo de embalaje en que se presente la mercancia,
distinguiéndose asi entre: mercancia general fraccionada y mercancia general
unificada y, dentro de ésta ultima, entre mercancia general contenerizada y
mercancia general rodante. La seccion 3.3 se dedica al andlisis de los factores
productivos que se requieren en los procesos de manipulacion de mercancias
analizados. Por ultimo, en la seccion 3.4 se realiza un breve resumen del capitulo

y se presentan algunas conclusiones.

3 Llenado, empagquetado, etiquetado, etc.
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3.1. Evolucion en el proceso de manipulacion de la mercancia general. La

unificacion.

Se denomina manipulacion de mercancia a todo el conjunto de actividades
relacionadas con el manejo de ésta y comprende todas las operaciones desde que
la mercancia es depositada en el puerto hasta su colocacion en el barco y
viceversa, lo que conlleva las operaciones de estiba4, desestiba’, carga6, descarga7,

8 .9 10
trasbordo’, recepcion” y entrega .

En términos generales, en el proceso de manipulacion de la mercancia se
distinguen diferentes eslabones, donde aparecen los principales factores de
produccion: las griias se usan para manipular la carga de la bodega del barco al
muelle y viceversa; el trabajo portuario junto con el equipo moévil (carretillas
elevadoras, etc.) se utiliza para trasladar la mercancia dentro de la bodega del
barco o dentro de la terminal; el personal administrativo se encarga de gestionar la
documentacion; el area de almacenamiento o patio de la terminal se utiliza como
interfase de espera entre la carga/descarga de los barcos y la carga/descarga de los

vehiculos de transporte terrestre.

* Consiste en la manipulacion de la mercancia que se efectia desde que esta suspendida en el
costado del buque, hasta que es depositada en la bodega del mismo.

> Consiste en la manipulacién de la mercancia que se efectia desde la bodega del buque hasta que
ésta queda suspendida en el costado de buque.

% Consiste en el desplazamiento de la mercancia desde la explanada o tinglado hasta que queda
suspendida al costado del buque.

7 Consiste en el desplazamiento de la mercancia desde que la misma esta suspendida en el costado
del buque hasta que queda situada en la explanada o tinglado.

% Consiste en la trasferencia directa de mercancias de un buque a otro.

? Consiste en el deposito de la mercancia en el recinto portuario, como paso previo a su embarque.
1% Consiste en la identificacién y entrega de la mercancia a los medios de transporte terrestre que
se encargan de sacarla del recinto portuario.
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Desde hace algunas décadas y con ritmo creciente se han ido desarrollando
profundos cambios en la tecnologia del transporte maritimo. Estos cambios son el
resultado de un intento continuado de reducir los costes. Con ese objetivo, los
armadores han buscado nuevas tecnologias de manipulacion de la mercancia y
disefio de los barcos que permitan maximizar la mecanizacion, reducir los
requerimientos de trabajo, y por tanto, mejorar la productividad del barco al

recortar drasticamente el tiempo de estadia del mismo en el puerto.

La nueva tecnologia puede ser descrita como “unificacion”. La unificacion de la
mercancia supone el empaquetamiento de varios articulos de carga de pequefio
tamafio en una unidad de tamafio estandar que pueda ser manejada por maquinas
especificamente disefiadas. Ello tiene el efecto de reducir la mano de obra

necesaria y acelerar la manipulacion de los bienes.

Los principales métodos desarrollados para lograr estos objetivos utilizan
diferentes técnicas de unificacion. Estas unidades estandar incluyen bienes atados
en pallets que son manejados por carretillas elevadoras; planchas manipuladas por
tractores; cargas rodantes (camiones roll-on/roll-off y trailers);, contenedores

estandar (ISO); e incluso el uso de barcazas que pueden ser izadas al barco matriz.

Mientras que los métodos convencionales de manipulacion de la mercancia se
caracterizaban por una uniformidad general en las terminales portuarias y en el

tamafo y disefio de los barcos, la unificacion ha introducido una mayor variedad,
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induciendo a la especializacion de los buques, puertos y terminales.

Entre los diferentes métodos desarrollados (roll-on roll-of, pallets, etc.) destaca la
contenerizacidon que consiste en empaquetar la carga en cajas de tamafo estandar
tan al inicio de la cadena de transporte como sea posible. Las cajas de tamafio
estandar pueden ser facilmente transferibles entre modos de transporte sin que la

mercancia del interior sufra ningun tipo de percance.

En definitiva, el proceso de manipulacion de la mercancia depende del tipo de
carga de que se trate. Estas se clasifican en grupos que presentan las mismas o
similares caracteristicas de manipulacion. A estos efectos, como se deduce de lo
anteriormente expuesto, reviste mas importancia el tipo de embalaje en el que se
presenta la mercancia que la naturaleza de la mercancia en si misma. De este
modo, la misma mercancia serd sometida a diferentes procesos de manipulacion

cuando se presenta en sacos, pallets, contenedores, etc.

3.2. Servicio de manipulacion de mercancia general en terminales

polivalentes.

Existe una tendencia a la especializacion en el manejo de la mercancia cuando se
alcanzan determinados volimenes. Esta especializacion conlleva la utilizacion de

unas instalaciones y/o equipos especificos que mejoran la eficiencia de la empresa
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. 11 . . . ..
estibadora . Un ejemplo lo constituyen las terminales especializadas en un
determinado tipo de carga como son las terminales de graneles o las de
contenedores, en las que se utilizan como equipos especificos, entre otros, tolvas,

gruas porticos, etc.

Una terminal polivalente es un conjunto de infraestructura, equipo y servicios que,
en forma combinada y flexible, cubre la demanda de cierto tipo de buques y
mercancias, con una utilizaciéon optima de la mano de obra y del equipo. Estas
terminales estdn especializadas en flexibilidad, pero esta flexibilidad se ejerce
dentro de un espectro marcado de traficos que ostentan caracteristicas genéricas
idénticas, es decir, las terminales polivalentes se proyectan para recibir traficos
heterogéneos, desde carga general fraccionada hasta contenedores, lo que no
significa que dichas terminales deban recibir cualquier tipo de trafico, como por

ejemplo graneles liquidos o so6lidos.

Por tanto, la funcion de la terminal polivalente es proporcionar instalaciones de
manipulacidn eficientes para el periodo, que puede durar muchos afios, durante el
cual haran escala en el puerto buques de carga general con cargas diversas
transportadas por métodos modernos, tales como contenedores, plataformas,
cargas preeslingadas, productos siderurgicos de gran tamafio y madera empacada

en grandes unidades, asi como carga transportada por rodadura, automoviles y

" Son los proveedores del servicio. En Espaiia, se trata de empresas privadas que operan en
régimen de concesion administrativa. Los detalles de los requisitos que han de cumplir y la
legislacion que les afecta en el caso del Puerto de La Luz y de Las Palmas se presentan en el
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maquinaria pesada; ademads, naturalmente de la carga fraccionada basica, en forma

cada vez mas paletizada.

Para poder manipular todas esas cargas eficientemente, la terminal necesita
disponer de un equipo mecéanico mas variado que el que se requiere para una
terminal de carga fraccionada de tipo tradicional y diferente del que normalmente

se utiliza en una terminal de contenedores especializada.

Una terminal polivalente puede transformarse facilmente en una terminal
especializada en contenedores dotiandola de un nuevo equipo ligeramente
diferente. Este proceso es continuo en el tiempo y se manifestara antes o después
en funcion de la evolucion de cada uno de los tipos de traficos que manipule la
terminal. Debido a la tendencia observada a nivel mundial de contenerizacion de
la mercancia general muchas terminales polivalentes terminaran convirtiéndose en
terminales especializadas en contenedores. Cuando finalmente se alcance esta
fase, el volumen residual de carga fraccionada habra disminuido

considerablemente.

La diversidad de mercancia manipulada en una terminal polivalente puede ser
agrupada en funcidn del tipo de operativa de manipulacion empleado en cada caso
en mercancia general fraccionada y mercancia general unificada, distinguiéndose
en éste ultimo grupo entre contenedores y rodantes. A continuacion se describe la

operativa de manipulacion para cada una de las categorias definidas.

proximo capitulo.
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3.2.1. Operativa de manipulacion de mercancia general fraccionada.

- 12 y
Por lo que se refiere a la carga fraccionada ~ la operacion de carga/descarga

consiste en:

1.

La operacion de bodega: es la operacion de estiba/desestiba de la mercancia en
la bodega del barco hasta que ésta estd perfectamente colocada para partir en
el caso de la carga, o para alimentar el gancho de la grua en el caso de la

descarga.

La operacion de enganche: consiste en el izado de la carga desde pie de muelle
hasta la bodega del buque en el caso de la carga o a la inversa en el caso de la

descarga.

La operacion de muelle: consiste en el traslado de la carga hasta el costado del
buque en el muelle en el caso de la carga, o lejos del muelle hasta su lugar

temporal de deposito dentro de la terminal en el caso de la descarga.

La operacion de recepcion/entrega: consiste en la recepcion en la terminal de
la mercancia para ser cargada en el barco; o la entrega de la mercancia para

ser retirada de la terminal.

"2 En adelante “mercancia general”.
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3.2.2. Operativa de manipulacion de mercancia general unificada.

Un aspecto interesante de la unificacion de la carga es que la capacidad de
manipulacion y el peso de la unidad estindar presentan una fuerte correlacion.
Ello es debido a que la operacion de manipulacidn, y en especial la operacion de
estiba/desestiba en la bodega del barco consume gran cantidad de tiempo cuando
las mercancias vienen en paquetes lo suficientemente pequefios para que sean

manipulados por un hombre.

Por tanto, dado un mismo tonelaje, cuanto mayor sea la unidad de carga, menor
sera el numero de unidades que es necesario manipular. Una de las innovaciones
clave de la introduccion de la unificacion, en contenedores y rodantes, es que

permiti6 eliminar la operacion de estiba/desestiba en la bodega del barco.

Operativa de manipulacion de mercancia general contenerizada.
Por lo que se refiere a la mercancia general contenerizada'® la operaciéon de
carga/descarga consiste en lo que hemos definido como la operacioén de enganche,

la operacion de muelle y la operacion de recepcion/entrega.

Los cuatro sistemas de manipulacion de contenedores que mas corrientemente se

utilizan hoy en dia son:

1. El sistema de almacenamiento en remolques: los contenedores descargados
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del barco por medio de una grua se colocan en un remolque de carretera, que
se lleva hasta el lugar que se le ha asignado en la zona de almacenamiento,
donde permanece hasta que viene a recogerlo el tractor de carretera. La
operacion de carga es similar pero a la inversa. Como estos contenedores no
pueden apilarse, este sistema requiere una amplia zona de almacenamiento en

transito.

El sistema de carretillas de horquilla elevadora: los contenedores son

descargados del barco por medio de una grua y recogidos al pie de ésta por
una carretilla de horquilla elevadora de gran potencia, que lo traslada a la zona
de almacenamiento, donde son apilados en dos o tres alturas cuando se trata de
contenedores llenos o en cuatro o cinco cuando se trata de contenedores

vacios.

Con este sistema, también se pueden utilizar tractores con remolque para
trasladar los contenedores desde el costado del buque hasta la zona de
apilamiento, lo que reduciria el nimero de carretillas elevadoras necesarias.
La anchura tipica de los pasillos de la zona de apilamiento es de dieciocho
metros para los contenedores de cuarenta pies y de doce metros para las
unidades de veinte pies. Con este sistema las necesidades de espacio son
menores, si bien es necesario un reforzamiento suficiente del suelo y del

afirmado.

13 En adelante “contenedores”.
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Sistema de carretillas portico. Las carretillas portico pueden apilar los

contenedores en dos o tres alturas y moverlos entre la griia de muelle y la zona

de almacenamiento y cargarlos o descargarlos de los vehiculos de carretera.

Una variante de este sistema es utilizar unidades tractor-remolque para la
traslacion entre el muelle y la zona de almacenamiento, empleando las
carretillas-portico solamente dentro de la zona de almacenamiento para apilar

y seleccionar los contenedores.

Sistema de griias-portico: En este sistema los contenedores se apilan en la

zona de almacenamiento por medio de gruas-pdrtico montadas sobre railes o
sobre neumaticos. Las gruas sobre railes pueden apilar los contenedores hasta
en cinco alturas (aunque normalmente no se apilan en mas de cuatro). Las
griias-portico montadas sobre neumaticos pueden apilar normalmente los
contenedores en dos o tres alturas. La traslacion entre el muelle y la zona de
almacenamiento se hace por medio de unidades tractor-remolque. Este sistema
reduce considerablemente las necesidades de espacio, ya que permite hacer

pilas altas.

En la practica se observan también sistemas mixtos que son mezcla de los

anteriormente expuestos.
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Operativa de manipulacion de mercancia general rodante.

En cuanto a la operativa de la mercancia general rodante'®, la operacion de
carga/descarga se simplifica ain mas debido a que no es necesario utilizar la gria
para introducir/extraer la mercancia del buque, sino que ésta entra o sale del
mismo horizontalmente, de modo que la operacion queda reducida a la operacion
de muelle y la operacion de recepcion/entrega. Sin embargo, en muchas ocasiones
la mercancia llega a la terminal para ser cargada sin espera, o es descargada y acto
seguido abandona la terminal por lo que también desapareceria en estos casos la

operacion de recepcion/entrega.

Dentro del tipo de carga que puede ser manipulada por rodadura o por transporte

se distinguen dos grupos. En el primer grupo se incluyen:

a) Contenedores sobre semirremolques o chasis, con o sin tractor.

b) Cargas similares a contenedores sobre remolques o semiremolques de
carretera, con o sin tractor.

c) Carga sobre ruedas. Se trata de camiones, turismos, autobuses, etc., que

constituyen por si mismos el cargamento.

En el segundo grupo se incluyen:
a) Otras unidades de carga como, por ejemplo, la madera embalada.
b) Contenedores transportados y colocados en su lugar por grandes carretillas

elevadoras.

4 En adelante “rodantes”.
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3.3. Requerimientos de factores productivos.

Como ya se ha indicado, las diferentes operativas descritas implican distintas
tecnologias y, por lo tanto, una combinacion diferente de factores productivos, lo

que justifica su tratamiento como productos separados.

En la produccion de servicios de manipulaciéon de contenedores, rodantes y
mercancia general fraccionada se requieren como factores productivos:
infraestructura basica y superestructura, maquinaria y equipos moéviles y mano de

obra. A continuacion se describen cada uno de ellos.

3.3.1. Infraestructura basica.

Una caracterizacion del puerto interesante es la que ofrece el Parlamento Europeo
en uno de sus documentos (Parlamento Europeo, 1993). Parte del concepto de
area portuaria entendida como un complejo de darsenas y superficie terrestre
donde se realizan las operaciones de servicio a los buques y a la carga. Para llegar
a dicha area portuaria se requieren infraestructuras de acceso y defensa maritima
(por ejemplo, diques, escolleras y ayudas a la navegacioén, como son las balizas y
las boyas) e infraestructuras de acceso terrestre (red nacional de carreteras y

ferrocarriles y conexion con la red local del area portuaria).
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El conjunto de obras civiles dentro del 4rea portuaria definida mas arriba que
permiten el suministro de servicio a los buques y las cargas son las
infraestructuras portuarias: muelles, astilleros, red portuaria de carreteras y
ferrocarriles, etc. El limite de las infraestructuras portuarias puede definirse como
los extremos de hormigon armado; de este modo, se incluiran las canalizaciones y

se excluiran los pavimentos y el arreglo de superficies.

En casi todos los paises del mundo la infraestructura portuaria ha sido
tradicionalmente construida, financiada, mantenida y gestionada directamente por
las autoridades portuarias. En la actualidad, sin embargo, se observa una
participacion cada vez mayor del capital privado en la construccion y
mantenimiento de elementos de infraestructura, especialmente a través de
contratos de concesion. Por lo que se refiere a la gestion de la infraestructura la
casuistica mundial es variada, puede estar en manos de la autoridad portuaria o ser

cedida al sector privado (Trujillo y Nombela, 2002).

En todos los puertos, la infraestructura es utilizada por dos tipos de clientes: por
un lado los buques, que utilizan los amarres del puerto o fondean dentro de sus
aguas y, por otra parte, las empresas que trabajan dentro del area portuaria y que
ofertan servicios a los buques (remolcadores, estibadoras, terminales, empresas de
reparacion, etc.). Los primeros pagan tarifas que recaen sobre el barco o la
mercancia, mientras que los segundos pagan canones por el uso de espacio dentro

del recinto portuario.
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Entre estos ultimos estan las terminales portuarias que operan en el puerto a través
de contratos de concesion. Estos contratos de concesion recogen las obligaciones
de pago que el operador de la terminal tiene con el puerto. La contraprestacion por
el uso de la infraestructura en general se realiza mediante el pago de un canon que
suele establecerse como una cuantia fija por metro cuadrado, o como una cuantia

variable por tonelada o TEU manipulado, o como una combinacion de ambos.

3.3.2. Superestructura, maquinaria y equipos maviles.

Sobre la infraestructura portuaria se construyen las superestructuras portuarias,
que son los edificios (almacenes, talleres, edificios de oficina), los equipos
moviles y fijos necesarios para realizar los servicios y los sistemas de informacion

y automatizacion de las actividades de la terminal.

Para la provision de servicios de manipulacion de la carga en los puertos no existe
ningln patrén uniforme. En un extremo, las autoridades portuarias han adoptado
un papel no operacional y, consecuentemente, han limitado su responsabilidad a la
provision, mantenimiento y desarrollo de la infraestructura basica del puerto. En
tales casos la responsabilidad de controlar la provision del servicio de
manipulacion de la carga es delegada en compafiias privadas a las que se permite

operar dentro de la zona portuaria (landlord port).
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Los términos y las condiciones bajo los que se autoriza a estas compaiiias a operar
varian de puerto a puerto. En algunos puertos se permite operar a los estibadores
privados sin ningin compromiso financiero o contractual. En otros puertos, sin
embargo, puede requerirse al operador privado que participe en la inversion para
la provision de superestructura portuaria y equipo, requiriéndosele ademas para
formar parte de un acuerdo por el que el uso de la infraestructura bésica es
alquilado a la autoridad portuaria por un periodo de tiempo especifico. Esto
proporciona a los operadores privados una posicion permanente y un sentido de
seguridad y promociona una politica de participacion financiera. Esta préctica ha

sido ampliamente aplicada por los principales puertos de Europa.

En otro extremo, la autoridad portuaria puede, ademas de proporcionar la
infraestructura bdsica y la superestructura, comprometerse a participar o
proporcionar y controlar exclusivamente la oferta de servicios de manipulacion de
la carga (service port). Un estudio de las précticas dentro de los principales
puertos del mundo demostraria que entre estos dos extremos existe un diverso

rango de acuerdos administrativos y contractuales (Goss, 1990Db).

Aunque existe una gran diversidad de formas organizacionales, el modelo que se
impone a nivel mundial es el landlord, donde el sector publico proporciona la
infraestructura portuaria en un sentido estricto (faros, muelles, zonas de carga y
descarga, etc.) y las empresas privadas el resto del inmovilizado necesario para

prestar los servicios portuarios (equipos moviles, oficinas, maquinaria, etc.).
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En el caso espaiol, los proveedores de este servicio son las empresas estibadoras
que tienen encargada la gestion del servicio publico de estiba y desestiba. Se trata
de empresas privadas que prestan el servicio en régimen de concesion
administrativa exigiéndoseles, como requisito previo a la obtenciéon de la
concesion administrativa, que pertenezcan a la Sociedad Estatal de Estiba y

Desestiba'” (Real Decreto-Ley 2/86).

La seleccion del equipo de manipulacion de una terminal polivalente se realiza
teniendo en cuenta las caracteristicas del trafico esperado, las caracteristicas y
funcionalidad de cada maquina en particular y del conjunto que forma el equipo,
las condiciones geométricas de la propia terminal y su evolucion funcional
esperada, las inversiones a realizar y su escalonamiento. Desde un punto de vista
funcional es preciso compaginar dos conceptos contrapuestos que son la
especializacion y la flexibilidad.

Dentro del equipo de manipulacién de la terminal se distingue entre el que se
utiliza para las operaciones entre buque y tierra y aquél que se emplea para
manipular la mercancia en tierra y que, por tanto, permite realizar el transporte
horizontal de la mercancia, su apilamiento y la entrega/recepcion a y de medios de

transporte terrestre.

En el primer caso se agrupan los diferentes tipos de grias de muelle, desde

convencionales para cargas ligeras y semipesadas, hasta grias especializadas para

'’ Las Sociedades de Estiba y Desestiba son sociedades anénimas que tienen por objeto asegurar
la profesionalidad de los trabajadores que desarrollan actividades portuarias y la regularidad en



Capitulo 3. La terminal portuaria y su ambiente operacional. 105

contenedores, mientras que en el segundo grupo se pueden encontrar diferentes
tipos de carretillas elevadoras, chasis, cabezas tractoras, carretillas portico, grias

portico, etc., en funcion del sistema operativo utilizado en el patio de la terminal.

3.3.3. Mano de obra.

Dentro de la mano de obra pueden distinguirse dos grupos claramente
diferenciados. Los trabajadores que se encargan de labores distintas de la
manipulacién directa de la mercancia'® y que, por tanto, no tienen la
consideraciéon de portuarios y aquellos que desempefian las labores de

manipulacion de la mercancia, los estibadores portuarios.

Tradicionalmente, las condiciones en que este ltimo grupo ha desempefiado sus
tareas han estado sometidas a una fuerte regulacion, si bien, en las Ultimas
décadas se han producido importantes procesos de desregulacion del trabajo

portuario a nivel mundial.

El origen de la regulacion fue la proteccion del trabajador portuario debido a las
particulares caracteristicas del trabajo: su naturaleza casual, poca especializacion,
etc. En mayor o menor medida, la manipulacién de mercancias en los puertos se

reservo exclusivamente a una categoria de trabajadores, los portuarios registrados.

la prestacién de servicios en tales actividades.
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Generalmente, la proteccion del trabajo portuario ha ido mas alla de limites
razonables, permitiendo disfrutar a los trabajadores de un importante poder de
monopolio sobre las operaciones portuarias. Por ello varios paises estan
introduciendo reformas legislativas para corregir los problemas derivados de estas
regulaciones laborales restrictivas que han conducido a numerosas situaciones
perjudiciales y poco practicas (altos costes, manos'’ redundantes, diferentes clases

de practicas restrictivas, etc.).

En Europa, esta situacion todavia puede encontrarse en algunos paises latinos y en
Grecia. Sin embargo, el problema est4 en vias de solucidon porque todos los paises
han aprobado o estan camino de aprobar, nuevas medidas legislativas

encaminadas a corregirla.

El ejemplo mas llamativo es la abolicion de la regulacion del trabajo portuario en
Gran Bretana en 1989 donde se elimind el exceso de trabajadores mediante
despidos obligatorios. Ademads, la desaparicion del monopolio que mantenian los
trabajadores portuarios permitié a los empresarios reducir la edad media de los
trabajadores y cambiar radicalmente las practicas laborales. Las nuevas practicas
laborales en los puertos britanicos se han materializado en convenios que

introducen flexibilidad numérica'®, temporal'®, funcional®® y financiera®'. De este

' Por ejemplo, trabajo administrativo o directivo, personal de mantenimiento, etc.

'7'Es el numero de trabajadores portuarios que conforman un equipo de trabajo.

'8 La flexibilidad numérica se consigue mediante el uso de la contratacion temporal que permite el
ajuste a las fluctuaciones en la demanda portuaria. Otro factor que contribuye a esta flexibilidad
numérica es la reduccion general del numero de trabajadores asignados a las operaciones de
manipulacion de mercancia debido a la eliminacion del tamafio de la mano predeterminado.

' La flexibilidad temporal se logra mediante el trabajo en fines de semana y fundamentalmente a
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modo, el nivel salarial, asignacion y practicas laborales se establecen localmente y
se ajustan para adaptarse a los requerimientos variables de los clientes del puerto,
permitiendo una reduccidn en los costes y una mejora en la utilizacion del factor

trabajo en los puertos britanicos (Turnbull y Weston, 1993ay 1993D).

La abolicion de la regulacion del trabajo en Gran Bretafa ha generado una mayor
competencia entre y dentro de los puertos y ha presionado los salarios a la baja en
muchos de ellos. Como resultado de la desregulacion y en respuesta a una mayor
presion por parte de los clientes, especialmente en las dreas de coste y calidad, los
operadores portuarios creen que su rendimiento ha mejorado en todas las areas,
principalmente en costes, calidad, fiabilidad y tiempo de estancia del buque en

puerto (Turnbull y Weston, 1993ay 1993b).

En el contexto europeo pueden encontrarse otros ejemplos, no tan radicales, de
desregulacion del trabajo portuario. En 1981 Francia aprobo una organizacion del
trabajo portuario mas racional a través de jubilaciones anticipadas. En 1992, el
gobierno promovidé negociaciones entre los sindicatos y los empresarios para
integrar el trabajo portuario en las compaiiias estibadoras. En la actualidad la

mayoria de los puertos franceses han firmado estos acuerdos. Por otra parte, en

través del uso de horas extra.

* La flexibilidad funcional implica que los trabajadores pueden desarrollar cualquier funcidn
acorde con los requerimientos operacionales sin ninguna restriccion establecida previamente.

*! La flexibilidad financiera se alcanza a través del uso difundido de niveles de salario variables y
el intento de alcanzar una mayor congruencia entre el esfuerzo y la recompensa. Esto ultimo se ha
traducido en muchos puertos en un recorte o congelacion de los salarios dado que la posicion
monopolistica de los trabajadores bajo la antigua legislacion habia mantenido los salarios inflados
artificialmente.
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1992 el gobierno italiano promovidé un proyecto de ley para la abolicion de la
exclusividad de las operaciones portuarias a las Companias Portuarias™ que
tendrian que transformarse en empresas en un periodo de 90 dias. De esta forma
continuarian operando pero en competencia con otras empresas (Parlamento

Europeo, 1993).

Por tltimo, en Espana también ha habido jubilaciones anticipadas de trabajadores
portuarios. Espafia aprobd una eliminaciéon gradual de los organismos
corporativos existentes (Organizacion de Trabajadores Portuarios, OTP) y
estableci6 un registro especial de trabajadores portuarios en 1986. En cada puerto,
la OTP fue reemplazada por una Sociedad Estatal de Estiba y Desestiba. Estas son
sociedades andénimas que tienen por objeto asegurar la profesionalidad de los
trabajadores que desarrollan actividades portuarias y la regularidad en la
prestacion de servicios en tales actividades. No se encargan de la prestacion del
servicio de manipulacion de mercancias, que compete a las empresas estibadoras,
sino de la gestion del pool de trabajadores portuarios que son utilizados por las

empresas estibadoras en régimen discontinuo (véase capitulo 4, seccion 4.1).

La existencia de un registro especial de trabajadores portuarios con derechos exclusivos para
llevar a cabo todas las operaciones portuarias genero esta clase de compaiiia ficticia que disfrutaba
de un excesivo poder de negociacion debido a su posicion de monopolio.
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3.4. Resumen y conclusiones.

La actividad econdmica que se lleva cabo en los puertos no estd exenta de
complejidad. Su implementacion con éxito requiere de un conjunto de agentes y
de operaciones que se integran dentro de lo que se conoce como servicios
portuarios y que comprenden desde los servicios prestados por las autoridades
portuarias hasta la intervencion de los consignatarios, el remolque de los buques,
los servicios de suministro a dichos buques, el practicaje, todo el personal y la
maquinaria que interviene en la carga y descarga de la mercancia, suministros,

reparaciones, etc.

Es decir, la actividad econdmica que se desarrolla en los puertos estd, por lo
general, constituida por una serie de actividades y servicios que, conjuntamente,
permiten el trasbase de la mercancia de un modo de transporte a otro. En este
capitulo se enfatiza el hecho de que el andlisis de cada una de estas actividades
requiere un tratamiento diferenciado, que de cuenta de sus peculiaridades y

caracteristicas especificas.

El servicio que se analiza en este estudio es la provision de servicios de
manipulaciéon de mercancias en terminales portuarias polivalentes. Con el
propdsito de establecer las caracteristicas del servicio se estudia el proceso de
evolucion en el manejo de las mercancias que dio lugar al fendmeno conocido

como “unificacion” y que consiste en empaquetar la mercancia en unidades
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estandar. Este proceso pone de relieve el hecho de que, desde el punto de vista de
la manipulacién de la mercancia, reviste mas importancia el tipo de embalaje en

que ésta se presenta que la naturaleza misma de la mercancia.

La descripcion del tipo de operativa de manipulacion seguido por la mercancia
general, en funcién de que ésta se presente como carga fraccionada, o unificada
(contenedores o rodantes), en las terminales polivalentes permite concluir que se
trata de operaciones diferentes, que requieren de una combinacion de factores
productivos distintos, lo que justifica su tratamiento como productos separados, y

pone de relieve la naturaleza multiproductiva de la actividad que se va a estudiar.

Por otra parte, en la descripcion de los factores productivos necesarios para la
provision del servicio de manipulacion de mercancias se distinguen tres grupos: 1)
infraestructura bésica, 2) superestructura, maquinaria y equipos moviles y 3)
mano de obra. Los dos primeros grupos de factores productivos identificados se
ven afectados por el tipo de organizacion para la provision del servicio de
manipulacion de mercancia que impere en cada puerto. El analisis de la
organizacion para la provision de este servicio en los diferentes puertos pone de

manifiesto que la casuistica mundial es muy variada.

Por lo que se refiere a la propiedad y gestion de estos dos grupos® hay un amplio
rango de situaciones entre los dos extremos identificados: los puertos donde las

autoridades portuarias se limitan a la provision, mantenimiento y desarrollo de la
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infraestructura bésica y ceden la provision del servicio a empresas privadas
(landlord port) y, los puertos donde las autoridades portuarias ademas de
proporcionar la infraestructura basica y la superestructura se comprometen a
participar o proporcionar y controlar exclusivamente la oferta de servicios de

manipulacion de la mercancia (sevice port).

No obstante, el modelo que se impone a nivel mundial, y el seguido en Espafia, es
el landlord. En el caso de las terminales portuarias esto se traduce en que el sector
publico proporciona la infraestructura basica y cede al sector privado la utilizacion
de estos activos de acuerdo con lo establecido en el pliego de condiciones de la
concesion. Aunque la infraestructura basica sigue siendo de propiedad publica
puede también ocurrir que el concesionario aporte activos fisicos®*, como por
ejemplo veremos que ocurre en las empresas privadas concesionarias de las
terminales del Puerto de La Luz y de Las Palmas, que se analizan en el siguiente

capitulo.

Por ultimo, merece especial mencidn el factor productivo mano de obra, por la
influencia que la regulacion ha tenido y tiene en €l. Dentro de la fuerza de trabajo
utilizada por las empresas estibadoras se distinguen entre los trabajadores
directamente implicados en la manipulacién de la mercancia, los portuarios, y el
resto. Mientras que el segundo grupo esta sometido a la legislacion laboral general

vigente en el pais, el primero ha estado tradicionalmente sometido a su propia

» La infraestructura basica, superestructura, maquinaria y equipos moviles.
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regulacion especifica que si bien en su origen tuvo como objetivo la proteccion de
este tipo de trabajadores, termind originando una situacién de abuso de posicion
dominante propiciada por el derecho exclusivo a realizar las labores de
manipulacion de la mercancia dentro del recinto portuario que les otorgaba la
legislacion de la mayoria de los paises. Con el objetivo de corregir esta situacion,
en las altimas dos décadas se observa un proceso generalizado de desregulacion
de la mano de obra portuaria que, con mas o menos intensidad segln los paises,
trata de reducir, y en algunos casos eliminar®, los problemas derivados de esas

regulaciones laborales restrictivas.

2% Gruas, carretillas elevadoras, etc.
 Por ejemplo en Gran Bretafia (Turnbull y Weston, 1993a y 1993b).
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