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RESUMEN

La naturaleza de la actividad portuaria en Espafa ha sido determinante en la instru-
mentacion, desde el sector empresarial, de cambios sustanciales en el proceso de trabajo
dirigidos a incrementar la productividad con altos grados de independencia ante la fuer-
za de trabajo. En consecuencia, la insercién de nuevas tecnologias ha desplazado a un
ndmero significativo de trabajadores fuera de los esquemas de accién productiva. Adi-
cionalmente, la implantacién de un marco democrético de relaciones laborales, posterior
a la época franquista, exigié a los agentes sociales adaptar sus estrategias en relacion al
trabajo, accionando procesos de alta conflictividad. Atendiendo a lo anterior, se evalud el
impacto de las tecnologfas en la organizacion del trabajo y en las relaciones laborales en el
Puerto de las Palmas en la etapa de transicion politica (1970-1990), lo cual permiti6 carac-
terizar la situacion sobre una perspectiva histdrica, acercando conclusiones cuyo centro
estd en la conflictividad fluctuante y en los delicados consensos entre los actores.

Palabras clave: Relaciones laborales, tecnologia, movimiento sindical, reforma por-
tuaria.
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ABSTRACT

The nature of portuary activity in Spain has been determinant for the instrumenta-
tion of substantial changes in the work process of the entrepreneurship sector. These
changes have been aimed at increasing productivity with high degrees of independence
from the work force. Accordingly, the insertion of new technologies has shifted a sig-
nificant number of workers outside the schemes of productive action. Additionally, the
introduction of a new democratic frame of labor relations, post Franco era, demanded
from the social partners to adapt their strategies in relation to work, operating high conflict
processes. Based on the foregoing, technology impact on work organization and labor
relations in the Port of Las Palmas, in the process of political transition (1970-1990),
was assessed. This permitted to characterize the situation under a historical perspective,
approaching conclusions, the center of which is in the unrest conflict and in the fragile
consensus among the actors.
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Introduccion

La década de los afios ochenta tiene
un puesto destacado en la historia de
los puertos espafioles debido a que en
este periodo se produce lo que se ha
venido denominando “reforma por-
tuaria”. Esta afecté profundamente
al sistema portuario espafiol, pero,
pese a su indudable trascendencia, los
estudios sobre la misma han sido rela-
tivamente escasos'. Existe consenso
en torno a su necesidad la realizacién
de esta reforma, pues las transfor-
maciones que se venian produciendo
en la manipulacién de mercancias la
demandaban. Otra cuestion a valorar
es si dicha reforma se realizé dentro
de los pardmetros mds convenientes:
parece haber coincidencia en que la
politica de entendimiento entre los
agentes portuarios ha tenido resul-
tados positivos?.

Como parte del sistema de puertos
espafioles, el Puerto de Las Palmas
también se vio inmerso en la reforma;
ademds, los agentes que en €l operan
fueron protagonistas, por diversos
motivos, de los acontecimientos que
se registraron en esos anos. En efecto,
las transformaciones en el transporte
de mercancias se aceleraron desde
1940 hasta la actualidad, y en el puerto
de Las Palmas, como en la mayoria,
habiendo sido la etapa iniciada en la
década de los afios setenta de cambios
significativos en la forma y en los
medios de manipulacién de carga: se
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ha pasado de un sistema intensivo en
trabajo, con un desarrollo tecnoldgico
relativamente bajo, a otro intensivo
en el uso de capital, con un nivel de
desarrollo tecnoldgico alto, lo que ha
conllevado una drdstica reduccion del
factor trabajo.

Indudablemente, en la base de esta
reforma estdn las transformaciones
en la tecnologia introducida desde
los afios sesenta: contenedorizacion,
aumento del tamafo y la rapidez de
los buques, generalizacion del tréafico
ro-ro o la paletizacion de mercancias;
estas transformaciones fueron parti-
cularmente decisivas en las tareas de
carga y descarga’. En este estudio par-
timos de la hipétesis de que la intro-
duccién de nuevas tecnologias tuvo
un papel primordial en la reforma,
exigiendo cambios profundos en la
organizacién del trabajo, en el com-
portamiento de los agentes portuarios
y en sus organizaciones, tanto empre-
sariales como de trabajadores. Asi, a
la par que se han obtenido aumentos
cuantitativos y cambios cualitativos en
la mercancia manipulada, debido fun-
damentalmente al desarrollo del trans-
porte en contenedores y al aumento en
el tamafio de los buques, el nimero de
trabajadores empleados como conse-
cuencia de dichas modificaciones se
ha visto reducido, produciéndose una
honda modificacién en la estructura
empresarial, y configurdndose un oli-
gopolio de hecho en la actividad de
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manipulacién de la carga, mientras
que en el subsector de la consignacion,
la estructura empresarial se mantiene
atomizada, ya que esta actividad no
necesita de grandes inversiones.

Para adaptarse a esta nueva situa-
cién, se genera un aparato legislativo
que afecta al sistema portuario y que
viene a certificar el llamado “modelo
portuario espafiol” (Trujillo y Nom-
bela, 1998: 4), cuyo esquema bdsico
estd basado en la regulacién de los
puertos por una agencia publica
(Puertos del Estado), gestionada por
autoridades portuarias que deter-
minan los precios, al menos dentro
de unos limites, y las bases de par-
ticipacién de la iniciativa privada en
los servicios de titularidad estatal
sometidos a régimen de concesion
y licencia. Con esta reforma legis-
lativa se trat6 de adaptar los puertos
espafioles a las nuevas necesidades y
hacerlos mds competitivos, de forma
que los precios de los servicios por-
tuarios estuvieran ajustados a los
costes reales de produccidén, de tal
modo que se vieron afectados los
parametros sobre los que se asentaba
la tradicional estructura empresarial
y la organizacién del trabajo.

Por otro lado, la implantacién en
la década de 1970 de un marco demo-
cratico de relaciones laborales, en
sustituciéon de la Organizacién Sin-
dical franquista, exigié a los agentes
sociales adaptar sus estrategias de
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organizacién del trabajo, de forma
semejante a lo sucedido en otros
puertos del mundo. Fue un proceso
complejo, acompaiado de una fuerte
conflictividad laboral: los trabaja-
dores intentaron hacer frente a la que
fue, en la practica, una “reconversion
portuaria”, en unos momentos en
los que la crisis econémica golped
a todos los sectores econdmicos en
Canarias, uniéndose a ello los efectos
de la dramética descolonizacién del
Sahara*.

Para el publico de la calle, el tér-
mino relaciones laborales se asemeja
mds a la idea de conflicto, reflejo del
reconocimiento de que las relaciones
laborales en el capitalismo suponen
un inevitable origen de conflicto, pues
los intereses de los empleados son en
gran medida opuestos a los de los
empleadores, de ahi que ambas partes
pretendan movilizar recursos y utilizar
la fuerza para lograr sus intereses, la
consecuencia es el conflicto’.

Ahora bien, en las relaciones
entre empresarios y trabajadores no
se abordan sélo los conflictos, sino
también los mecanismos legales o
institucionales que utilizan quienes
intervienen en las relaciones labo-
rales; precisemos también que los ele-
mentos bdsicos que intervienen en las
relaciones laborales son los obreros,
los patronos y el Estado. La diferente
posicién de los dos primeros frente
a los medios de produccién, desde
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la consideracién de antagonismos de
intereses, condiciona su actitud ante
la negociaciéon. Los patronos pre-
fieren, porque les da ventaja, la nego-
ciacién individual; por el contrario,
los obreros se ven favorecidos en la
negociacién colectiva, la cual es una
conquista de las organizaciones sindi-
cales pues facilita la presion obrera.

Para analizar este proceso apos-
tamos por la perspectiva histdrica,
ya que nos proporciona una mejor
compresion de la configuracion de las
relaciones laborales en este sector. Es
l6gico que asi sea porque, a lo largo
del tiempo, se han desarrollado en
los puertos unas formas especificas
de sindicatos, unas organizaciones
empresariales caracteristicas y una
normativa legal diferenciada. Aunque
los cambios producidos hayan sido
profundos, no se puede obviar el peso
de la tradicion en la nueva configura-
cién de estos factores.

Partiendo de la hipétesis de que en
los puertos se genera un sistema espe-
cifico de organizacién del trabajo y
de relaciones laborales, el objetivo de
este articulo es evaluar la incidencia
de los cambios tecnoldgicos en la
organizacion del trabajo y en las rela-
ciones laborales en el Puerto de Las
Palmas en la etapa en que se lleva a
cabo en Espafia la reforma portuaria
que coincide con la transicién politica
y afios posteriores, es decir entre la
década de 1970 y la de 1990.
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En resumen, después de esta
introduccidn, en este articulo se ana-
lizan las caracteristicas del trabajo
portuario, aspecto necesario para
comprender el comportamiento de
los agentes implicados en las rela-
ciones laborales; se hace una breve
descripcion de las caracteristicas
del puerto de Las Palmas de Gran
Canaria, uno de los mds importantes
de Espana y clave en el desenvolvi-
miento econémico de las islas, y de
los agentes econdmico y sociales, es
decir trabajadores y empresarios en
€l asentados; en tercer lugar, se estu-
dian las reformas legislativas y la
conflictividad durante el periodo de
la reforma portuaria. Finalmente, el
trabajo se completa con unas conclu-
siones generales.

Las caracteristicas
del trabajo portuario

Entre los elementos del trabajo
portuario, uno de los mas significa-
tivos es la irregularidad en la ocu-
pacién, consecuencia directa de la
discontinuidad del trafico maritimo.
Es un lugar comiin que, ademds de
estar determinado por la evolucién
de los ciclos econdmicos, el trafico
maritimo puede resultar afectado por
periodos de mal tiempo, huelgas en
los puertos de origen, cambios en las
politicas arancelarias y muchos otros
factores accidentales, alternandose
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los periodos de inactividad con otros
de gran demanda de mano de obra a la
llegada de los buques.

Este esquema implica la irregula-
ridad en las retribuciones de los tra-
bajadores, vinculada a la presencia
de una estructura empresarial hetero-
génea y atomizada, pues muy pocas
empresas estaban en condiciones de
garantizar un minimo constante de
trabajo para mantener en ocupacion
permanente a un nimero conside-
rable de trabajadores. Sin embargo,
esto no explica por si solo la persis-
tencia del sistema de contratacion
eventual®, hecho que debe vincularse
a factores como, por ejemplo, las
caracteristicas del trafico maritimo.
En realidad, los intereses contradic-
torios de patronos y obreros coinci-
dieron, paraddjicamente, en man-
tener este aspecto durante mucho
tiempo’, pues a los empresarios les
convino disponer de un mercado de
trabajo sobredimensionado, formado
por trabajadores sin vinculacién
estable con sus empresas. El sobre-
dimensionamiento del mercado de
trabajo resultaba qtil para conseguir
una rdpida ejecucién de las tareas
de carga y descarga de los barcos, a
la vez que constitufa un importante
mecanismo de control sobre la mano
de obra. Ademas, con la contratacion
eventual no era necesario asumir la
remuneracion de los obreros durante
los periodos de inactividad. Este sis-
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tema se concreta histéricamente en
la conformacién de un pool de tra-
bajadores, que monopoliza la oferta
de mano de obra, lo cual era muy
frecuente en los puertos de todo el
mundo®; por otra parte, esto es con-
gruente con los valores y normas de
la cultura del trabajo existente en los
muelles. El “estado de dnimo even-
tual’” ha sido considerado uno de
los principios comunes y mds persis-
tentes entre los trabajadores portua-
rios (Miller, 1969). En este sentido,
se ha demostrado que en el caso de
los puertos britdnicos uno de los obs-
taculos principales a la desaparicion
de la contratacién eventual provenia
fundamentalmente de los propios
obreros de los puertos (Philips and
Whiteside, 1985).

En la etapa mds reciente, los fac-
tores externos que con mds fuerza
influyen en los grandes cambios pos-
teriores en los puertos son la unita-
rizacion 'y contenedorizacion de la
carga, pues su manipulacién ha expe-
rimentado un profundo proceso de
mecanizacién. Los cambios experi-
mentados en la mayorfa de los puertos
del mundo son de caricter estructural
y han conllevado la dréstica reduccién
de la mano de obra en casi todos, de
tal manera que existen pocos puertos
importantes en los que no haya dis-
minuido el nimero de trabajadores a
partir de 1970°. En el puerto de Las
Palmas, la plantilla media anual pasé
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de mas de 2000 trabajadores a princi-
pios de la década de los setenta a sélo
unos 390 en 1999; si en 1972 el puerto
de Rotterdam tenia 12.443 trabajadores
registrados, dicha cantidad se redujo a
9.598 en 1981. Singapur, pasé de tener
3.140 trabajadores a 1.070 entre 1972
y 1980; el puerto de Liverpool, por su
parte, aumentd de 1.062 trabajadores
en 1970 a 2.333 en 1982. Esta din4-
mica ocasiond que a medida que crecia
el nimero de contenedores, y debido a
las limitaciones organizativas, los pro-
blemas del puerto tradicional aumen-
taron correlativamente, amenazando
los trabajadores con adoptar medidas
de carécter defensivo, insistiendo, por
ejemplo, en que se siguiera utilizando
para las nuevas tareas con contenedores
el mismo nimero de trabajadores por
cuadrilla que en las actividades con
carga fraccionada.

Del lado del buque, los cambios
tecnolégicos mds importantes fueron
sucesivamente la utilizacién de conte-
nedores, el empleo de palets, la apari-
cién de los barcos ro-ro y el aumento
de tamaifio de las unidades, dotandose
a la vez la mayoria de los cargueros
de grdas mayores y mas versdtiles.
Del lado del puerto se introdujeron
las carretillas elevadoras, las grias
mdviles, remolques y tractores, junto
con nuevos equipos y métodos. Estas
innovaciones fueron adoptadas con
bastante rapidez a partir de los afos
sesenta, comenzando los carga-
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mentos a ser paletizados a fin de que
pudieran usarse con mds facilidad las
carretillas elevadoras; aparecen tam-
bién los buques portacontenedores y
los buques ro-ro."°

Los cambios tecnoldgicos sefia-
lados tuvieron wuna importante
repercusion, tanto sobre la calidad
como sobre la cantidad de la mano
de obra empleada en los puertos,
lo cual supuso no sélo la reduccién
del esfuerzo fisico a realizar por los
trabajadores, sino también de la can-
tidad de mano de obra necesaria para
las tareas de manipulacién. De tal
manera que, en términos de destrezas
humanas requeridas en los puertos, las
antiguas técnicas de “buena estiba” de
la carga general en las bodegas o la
manipulacién de cargas dificiles, han
caido en desuso, y con ellas muchas
de las tareas duras y repetitivas del
sistema de carga fraccionada. Las des-
trezas necesarias en la nueva etapa son
distintas: los trabajadores portuarios,
que antiguamente podian considerarse
no cualificados o semicualificados, se
encuentran en la actualidad claramente
divididos en altamente cualificados y
no cualificados.

Junto a las tareas repetitivas en el
sistema de contenedores (enganche
y desenganche, amarre y desamarre,
etc.), que pueden aprenderse con rela-
tiva facilidad, existen otras, como el
manejo de grdas portico, carretillas
mecanicas, tractores tugmaster y otros
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equipos que requieren cierto nivel de
destreza, criterio e iniciativa. Parte de
ellas depende de larapidez y seguridad
de operaciones muy costosas, asi como
de una compleja cadena de transporte
directo. Asimismo, en la actualidad
estd disminuyendo el nimero de los
puestos de trabajo de apuntadores y
personal de vigilancia, pues las tareas
de verificacion y seguridad se realizan
mediante ordenadores, con ayuda de
medios electrénicos y son dirigidas
desde centros de control.

En resumen, la introduccion de
nuevas tecnologias ha ocasionado
hondas transformaciones en la orga-
nizacién del trabajo portuario, pro-
vocando diferentes efectos sobre la
composicién de la mano de obra y
por consiguiente de las relaciones
laborales, e indudablemente de las
organizaciones obreras del sector, en
la direccién de las empresas y sus
organizaciones''. Por ello, antes de
abordar la conflictividad del periodo,
conviene realizar un breve andlisis de
estas tltimas, cuestion que acome-
temos en la siguiente seccidn.

Impacto tecnolégico en el Puerto
de Las Palmas y cambios en la
actividad portuaria

Las Palmas un puerto hub en el
Atlantico

Histéricamente el puerto de Las
Palmas se ha configurado como un
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puerto de escala, trdnsito e inter-
cambio de mercancias, teniendo
como funcién principal el suministro
de servicios. En la actualidad cobra
cada vez mds importancia su funcién
de plataforma internacional de distri-
bucién de contenedores, lo que se ha
venido denominando un puerto hub.

Parece haber consenso en que el
Puerto de La Luz debe su éxito his-
térico a un conjunto de factores que
permitieron a esta bahfa convertirse
en referencia obligada en el Atlantico
Medio, de las rutas que se dirigfan
desde Europa hacia América Latina
y Africa del Sur'2. Las condiciones
naturales le han brindado histéri-
camente al puerto la posibilidad de
levantar las infraestructuras adecuadas
y necesarias para atender a los barcos
que surcaban las aguas de este lado
del Atlantico, convirtiéndose gracias
a su localizacién primero en estacion
de trdnsito y luego en plataforma de
distribucién (puerto hub), gozando
practicamente de un monopolio en
determinadas actividades que desde
mediados del siglo XIX requiri6 la
navegacion por estas latitudes, prin-
cipalmente abastecimiento de com-
bustible, aguada o reparaciones y, en
la tdltima etapa del trifico de conte-
nedores con mercancias dirigidas al
proximo continente africano.

Desde la década de 1970, las causas
de la inestabilidad en casi todos los
puertos del Mundo estdn asociadas
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a la crisis econémica, a la introduc-
cién de las nuevas tecnologias antes
citadas y, también, a la competencia
de otros medios de transporte, tanto
terrestres como aéreos. Asimismo, el
excesivo precio de la mano de obra en
los servicios portuarios impulsé a los
empresarios a introducir medios tec-
nolégicos en sustitucion de fuerza de
trabajo, ya que las presiones de unos
sindicatos muy poderosos lograron
elevar las rentas reales de los trabaja-
dores a un nivel muy superior a otros
sectores, propiciando la implantacién
de nuevas tecnologias en los servi-
cios portuarios. Las consecuencias
de este proceso para el puerto de La
Luz fueron decisivas: de una plantilla
que rondaba los 1.500/2.000 estiba-
dores a principios de la década de
1970, se pasé a otra de 400-500 en
los afios noventa. Un proceso similar
fue experimentado por los restantes
puertos espafioles, en los cuales el
descenso de mano de obra fue verti-
ginoso, especialmente entre los esti-
badores: su nimero descendié desde
los 12.500 efectivos censados por la
Organizacién de Trabajadores Por-
tuarios en 1980 a los 3.974 en 1994
(Canalejos, 1995: 78).

Los trabajadores y la actividad
portuaria

En torno al Puerto de la Luz
y de Las Palmas se formé la mds
importante concentracidén obrera de
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Gran Canaria desde finales del siglo
XIX. Muchos trabajadores de estas
islas y del resto del Archipiélago
encontraban trabajo en las labores
portuarias, las cuales aumentaban
al calor del gran crecimiento de la
actividad econdémica. La mayoria
se empleaba en las labores de carga
y descarga, pero el nimero de pro-
fesiones es mds complejo como se
verd mds adelante.

Los trabajadores  portuarios
tienen una reconocida tradicién de
sindicacién, de la cual participa
el Puerto de Las Palmas y no por
casualidad en el Puerto surgen los
primeros sindicatos de la isla de
Gran Canaria, donde éstos cuentan
con el indice mds alto de afiliacién
y tengan la mds fuerte capacidad de
movilizacién, seguramente porque
en su entorno se localizé un impor-
tante ndcleo de obreros asalariados
y con conciencia de clase.

A raiz de la Guerra Civil y después
de un breve encuadramiento en los
sindicatos falangistas, los trabajadores
portuarios se adscribieron primero
en la Seccion de Sindical Portuarios
(1939) y después en los Servicios de
Trabajadores Portuarios (1944) sec-
cién auténoma dentro de la vertical
Organizacién  Sindical Espaifiola,
seglin un esquema territorial centra-
lista propio del régimen franquista.
Tras sucesivos cambios, el sindicato
vertical portuario pasé a denominarse
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Cuadro 1

Numero de trabajadores en el Puerto de Las Palmas
(por oficios y actividades)

1948 1977 1984 1991 1994 2005
Carga general/SESTIBA 1111 422 449 139 530
Pesca 80 236 260 9%
Guarderia 39 64 21 10
Fijos de empresa 251 151
Atraque y otros 129 134
Servicios administrativos 450
Servicios auxiliares 110
Infraestructura portuaria 299
Almacenamiento 122 110
Suministros y avituallamiento 350 267
Reparaciones 850 1.450
Manipulacién de mercancias 611 293
Consignacion 500 450
Autoridad Portuaria 292

Fuente: Sudrez Bosa (2003).

Organizacion de Trabajadores Por-
tuarios (1968) conocido por sus siglas
“OTP”. La OTP tenia encomendada
la politica de regulacién y gestion del
empleo portuario, con delegaciones
en cada puerto, entre ellos en el de
Las Palmas. En principio se configurd
como una lista especial de empleo,
pero paulatinamente fue asumiendo
una mayor intervencién en las rela-

ciones laborales de los trabajadores
portuarios: pasé de tener una natu-
raleza inicial de organismo rector a
asumir funciones de administracion,
a tenor de lo previsto en las sucesivas
ordenanzas que regularon el sector.
Desde 1980 se constituyé como una
Oficina Especial de Empleo, conti-
nuando asf hasta 1986, afio en que se
concretd la reforma del sector a través
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de la creacion de las Sociedades de
Estiba y Desestiba (SESTIBA).

Llegada la Transicién, la opcién
elegida por los trabajadores de carga
y descarga fue el sindicalismo aut6-
nomo, sin vinculacién organizativacon
las centrales sindicales de tal manera
que el se constituy6 en el Puerto de
Las Palmas uno de los nicleos neu-
ralgicos donde naci6 la Coordinadora
Estatal de Trabajadores Portuarios
(“La Coordinadora”): los trabajadores
de Las Palmas se coordinan primero
con los de los puertos insulares y
luego con los de La Peninsula, Bar-
celona, Valencia y Bilbao fundamen-
talmente.

Entre las organizaciones sindicales
portuarias contemporaneas tiene espe-
cial relevancia la Asociacion Sindical
de Trabajadores Portuarios. Aunque
vinculada a la Coordinadora Estatal,
la ASTP es una organizacién auté-
noma, autogestionaria y asamblearia.
Este sindicato recoge la tradicién y la
experiencia de lucha sindical desarro-
llada en una de las mds importantes
huelgas llevadas a cabo durante la
Dictadura franquista, donde se mez-
claban elementos tanto politicos como
socioecondmicos. Encontramos, pues,
influencias del sindicalismo autoges-
tionario de raigambre catdlica y anar-
quista y, también, del movimientista
de las primeras comisiones obreras,
aunque estas influencias ideoldgicas
aparezcan siempre difusas.
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Para completar el panorama sindical
hay que contemplar otros sectores
ademds de la carga y descarga de mer-
cancia, donde la afiliacién se reparte
entre las centrales sindicales de ambito
estatal (Comisiones Obreras, CC.0O;
Unidén General de Trabajadores, UGT)
y los sindicatos canario-nacionalistas
(Sindicato Obrero Canario, SOC/Inter-
sindical), tal y como se expresa en el
siguiente cuadro II.

Los portuarios, paradigma
de empresarios emprendedores

La amplia composicién de la comu-
nidad portuaria, compuesta por una
compleja red de actividades, quiza una
de las mas tradicionales en el Puerto de
Las Palmas, es la de consignacién de
barcos casi siempre unida a la de esti-
badores. En Canarias y en Las Palmas
concretamente, gracias a la expansion
del comercio atléntico y al apoyo de la
legislacién puertofranquista, los con-
signatarios tuvieron un papel central
en los negocios portuarios y mantu-
vieron fuertes vinculaciones con los
principales usuarios del mismo, bien
fueran ingleses, alemanes, franceses o
de otras nacionalidades. A estas figuras
bésicas hay que afiadir los agentes de
aduanas; los transitarios del Puerto,
que componen un colectivo de unos 40
agremiados de la Asociacion de Transi-
tarios y Expedidores, fundada en 1973
y el sector de reparaciones navales.
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LaAsociacion Patronalde Empresas
Consignatarias de Las Palmas (1925)
aparece cuando los empresarios con-
sideraron necesario unirse para hacer
frente al empuje asociativo de los
trabajadores, formando una potente
asociacion patronal. La creacién de
una organizacién patronal, integrada
por la mayoria de las empresas fue
un hecho importante para la actividad
empresarial del sector y responde a la
tendencia, observada en la mayoria
de las sociedades europeas desde
finales del ochocientos, a configurar
organizaciones de intereses. Aunque
inicialmente mantuvieron una actitud
hostil a la negociacién colectiva, con-
forme avanza el siglo optardn por la
concertacién. Después de la Tran-
sicién se integrardn en la Asocia-
cién Nacional de Consignatarios de
Buques, ANESCO.

Los empresarios de otros sectores
portuarios también constituyeron su
patronal, hasta el punto de que a lo
largo de los afios se ha ido confor-
mando en el Puerto de Las Palmas
un entramado asociativo patronal
que posibilita una fluida interrelacion
entre los agentes econémicos y faci-
lita el desenvolvimiento econdémico.
En el cuadro siguiente se muestra un
resumen de su actividad y el niimero
de sus componentes.

Dos rasgos sobresalen de la cultura
empresarial en el panorama empresa-
rial portuario, observable por ejemplo
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en la trayectoria de la APCBPL: el
establecimiento de un cddigo ético
que las empresas implicitamente
acatan, aunque hay algunos casos
de guerra de precios o intentos de
captar clientes con précticas oportu-
nistas, que también las hubo, incluso
se firmé un convenio (27-3-1958)
para crear unas normas que regu-
laran la actuacién de los consignata-
rios y evitar las pricticas desleales.
En estas “normas que han de regir
entre los miembros de esta asocia-
cion para el desarrollo de actividad
profesional y que han de considerarse
como de obligatoria observancia por
los mismos” se establece que “Los
suscritos, Consignatarios de Buques,
incorporados a la Asociacion de Con-
signatarios de Buques de Las Palmas
se comprometen, de modo solemne, a
mantener por todos los medios, y en
su conducta, los siguientes principios
declarados de interés comiin de la
profesion, y a los que han de sujetarse
los intereses particulares de todos los
asociados” (aprobadas en 1958).

En segundo lugar, es frecuente en
el puerto la figura del self made man,
el hombre hecho asimismo, el tipico
empresario portuario que triunfa des-
pués de trabajo duro y arriesgando
entra en la tipologia alli encontrada.
El know how, el aprendizaje de los
conocimientos adquiridos generacidn
tras generacién es algo que destaca
en el Puerto desde sus inicios. Ya las
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empresas de origen extranjero, en
muchos casos recién llegados, podian
aprovechar la experiencia de algin
conciudadano que llevara tiempo
establecido en la isla.

Transicion, reforma portuaria y
negociacion colectiva en el Puerto
de Las Palmas

Ya desde finales de la década de
1970 los gobiernos de la UCD inten-
taron la privatizacién de los puertos
y la consiguiente modificacién de
las condiciones laborales de los esti-
badores portuarios, iniciativa que se
puede considerar el primer paso serio
hacia la reforma aludida®.

Sin embargo, no fue sencillo llevar
el proceso de reforma adelante. El
Puerto de La Luz, como el resto de
puertos espafioles, conocié impor-
tantes momentos de conflictividad
en la década de los afios ochenta. A
esta alturas, los estibadores portua-
rios canarios habfan aprendido a uti-
lizar estrategias y métodos de lucha
diversos, tales como imponer ren-
dimientos minimos, huelgas en dias
alternos, huelgas en horas alternas,
huelgas selectivas en un numero
restringido de empresas, recursos
legales, busqueda de solidaridad
internacional, conseguida en puertos
como Rotterdam o Liverpool. Todos
estos métodos son ensayados en este
periodo en los puertos espafioles'.
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El andlisis, a tenor de las estrategias
observadas, ha de incidir en la estruc-
tura y en la préctica sindical. En este
caso, se confirma la tendencia de los
colectivos con gran poder de presion,
por el caricter estratégico de su acti-
vidad, como los de carga y descarga de
mercancias, a organizarse de manera
auténoma en sindicatos locales, con-
vergiendo sin embargo en la Coordi-
nadora Estatal de Trabajadores Por-
tuarios (La Coordinadora)'>; mientras,
las centrales sindicales estatales que-
daron en minoria en la representacién
sindical. Ello propicia la articulacién
de una negociacién colectiva gremia-
lista y descentralizada, aunque predo-
minara el sindicalismo de moviliza-
cién y fuertemente reivindicativo, si
bien es verdad que, desde mediados
de los ochenta, La Coordinadora ha
modificado su estrategia y ha optado
por la defensa del “modelo portuario
espafiol” centrada en la “unitariedad,
rotacién y formacion” '°.

La fuerte reaccion sindical produjo
un periodo de enorme inestabilidad en
el sector durante toda la década, desen-
cadenando la convocatoria de sucesivas
huelgas en todos los puertos espafioles,
con notables brotes de violencia. Estos
fueron particularmente agudos en el
Puerto de La Luz, donde hubo impor-
tantes movilizaciones, no dudando los
portuarios en colapsar la economia
insular en defensa de intereses, si bien
la mayoria de las huelgas se hicieran
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secundando convocatorias de cardcter
estatal, concretamente para oponerse
al desmantelamiento de la OTP y con-
trarrestar los efectos de la reconversion
portuaria. La primera movilizacién en
Las Palmas (que afecta a toda Cana-
rias) se efectia en 1978 en demanda
de un convenio colectivo, resolvién-
dose con un laudo. (Esta huelga se
puede seguir en el periédico La Pro-
vincia entre abril y junio de 1978). En
las décadas siguientes constatamos
huelgas en 1980, secundando la con-
vocatoria estatal, para oponerse al
decreto antes mencionado. Huelga de
1986 para oponerse el decreto de crea-
cién se SESTIBA; como estrategia se
exige que los fijos de empresa pasen
al censo; especialmente importante
en Las Palmas es la huelga selectiva
contra la empresa CONTENEMAR;
entre febrero de 1978 y febrero de
1988 contindan las huelgas hasta la
firma del I Convenio Marco'”.

Serd la subida y consolidacién del
PSOE al poder en la década de 1980,
lo que permita dar un impulso defini-
tivo al proceso de reforma portuaria
en Espafia. Comenz6 con la publica-
cién de un Real Decreto (1986) regu-
lando el servicio publico de estiba y
desestiba de buques, el cual, aunque
contestado por los agentes sociales,
fue aceptado finalmente por todas las
partes. El texto es la pieza base de
las actuales relaciones laborales en
los puertos, junto con los Acuerdos
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Marcos Sindicales de 1981 y 19938,
Con €l se certificaba la desaparicién
de 1a OTP y se crearon las Sociedades
Estatales de Estiba y Desestiba (SES-
TIBA), con una participacién mayori-
taria de las Autoridades Portuarias (49
por ciento de las empresas estibadoras
y 51 por ciento de las Autoridades
Portuarias). Esta normativa propici
la internalizacién de costes por las
empresas del sector, al crearse en cada
Autoridad Portuaria las Sociedades
de Estiba y Desestiba con capital
mixto. A partir de esta fecha serdn las
Sociedades de Estiba y Desestiba las
que proporcionen, de forma diaria y
rotatoria, el personal que, junto con
el propio de la empresa estibadora,
en régimen laboral comin, han de
realizar las operaciones del servicio
publico de estiba. Pero lo mas trascen-
dental es que, con las nuevas leyes, se
introdujeron al fin los conceptos de
polivalencia y movilidad funcional en
los puertos y se abrieron los censos al
personal eventual, aunque de forma
controlada; por ello no parece per-
turbar las recomendaciones de la OIT
de proteccién del trabajador asegu-
rdndole trabajo e ingresos regulares.

A pesar de esta alta conflictividad,
desde la Transicion Democratica
(1976) y el desmantelamiento de la
organizacién sindical vertical fran-
quista, se produce un cambio en la
negociacion colectiva, siendo el paso
decisivo el marco establecido por el
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Estatuto de los Trabajadores (1980)
y su reforma en 1994. Sin embargo,
en el Puerto la trascendencia de los
acuerdos confederales estatales fir-
mados por las confederaciones de
Empresarios y las Centrales Sindi-
cales CC.00.y UGT como el Acuerdo
Marco Interconfederal (AMI, 1980-
81), el Acuerdo Nacional de Empleo
(1982) y el Acuerdo Interconfederal
(1983), tuvo mas trascendencia en los
sectores administrativos y otros tales
como los astilleros y varaderos, que
en los de carga y descarga. Pero el
predominio de la Coordinadora, que
se oponia, en este ultimo subsector,
invalid6 su aplicacién en la carga y
descarga. Ahora bien, fueron impor-
tantes los convenios firmados por
los trabajadores de carga y descarga

recogiendo el marco establecido por
el I Acuerdo Marco (1988). La nego-
ciacién en este sector no fue fécil, por
cuanto conllevaba la reestructuracién
del empleo, en todo caso la Coordina-
dora, opté por centralizar la negocia-
cién en sus aspectos bdsicos y reco-
mendé que los convenios locales se
ajustaran a los estatales.

Finalmente, y a pesar de que 1987
fue un afio de duros conflictos huel-
guisticos como respuesta a la puesta
en marcha de las Sociedades de
Estiba, la firma del I Acuerdo Marco
para la carga y descarga de mercancia
(febrero de 1988) introdujo una nueva
dindmica en las relaciones laborales
en el Puerto. Desde esa fecha, aunque
se registraran algunos conflictos pun-

Cuadro IV
Convenios de empresas y sectoriales en el Puerto de Las Palmas

Periodo De empresas Sectoriales Total
Consig- | Agentes | p o | Navieras | Otras | COUSIE- | Portua-
natarias | Aduanas natarias | rios
Hasta la Guerra Civil
(1936) 4 4 8
Dictadura
(1936-1975) ' : 2 > 3o
Desde la Transicion 2 9 15 40 20 22 8 116

Fuente: Elaboracion propia con datos tomados de los convenios publicados en el BOPLP y de la Conse-
jerfa de Empleo y Asuntos Sociales. Direccion General de Trabajo. SEMAC. Elaboracion propia.
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tuales, se asiste a un periodo caracte-
rizado por la paz laboral y generaliza-
cion la negociacién colectiva como se
percibe en el cuadro.

Conclusiones

Del anilisis realizado se puede
concluir que la introduccién de la
tecnologia en el proceso de manipu-
lacion de las mercancias y la reorga-
nizacidn de los sistemas de transporte
ha supuesto una disminucién notable
del nimero de trabajadores encar-
gados de las operaciones portuarias,
tendencia de dmbito internacional que
tuvo similitud en los puertos espa-
fioles en general y en el de Las Palmas
en particular. El empleo de medios
técnicos propicid la disminucion
del niimero de trabajadores, creando
graves problemas de exceso de mano
de obra en las décadas de 1970 y
1980. Este proceso ha traido consigo
una importante conflictividad en los
puertos espafioles y, particularmente,
en el puerto de Las Palmas.

Tras la etapa conflictiva de la Tran-
sicién politica espafiola, iniciada en la
década de los afios setenta, en 1986
se ha configurado el servicio publico
de estiba y desestiba de buques, que
ha sido aceptado finalmente por todas
las partes. El texto es la pieza base de
las actuales relaciones laborales en los
puertos, junto con los Acuerdos Marcos
Sindicales de 1981 y 1993. Con €l se
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certificaba la desaparicion de la OTP y
se crearon las Sociedades Estatales de
Estiba y Desestiba (SESTIBA). Esta
normativa propicié la internalizacion
de costes por las empresas del sector,
al crearse en cada Autoridad Portuaria
las Sociedades de Estiba y Desestiba
(SESTIBA) con capital mixto: 49 por
ciento de las empresas estibadoras y 51
por ciento del Estado. A partir de esta
fecha serdn las Sociedades de Estiba
y Desestiba las que proporcionen, de
forma diaria y rotatoria, el personal
que, junto con el propio de la empresa
estibadora, en régimen laboral comtin,
ha de realizar las operaciones del ser-
vicio publico de estiba. Pero lo mds
trascendental es que, con las nuevas
leyes, se introdujeron al fin los con-
ceptos de polivalencia y movilidad
funcional en los puertos y se abrieron
los censos al personal eventual, aunque
de forma controlada.
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Notas

1

Algunas aproximaciones la podemos
encontrar en Canalejos (1995 y 1998)
y Saundry and Turnbull (1999).

El caso espaiiol ha sido estudiado por
Saundry y Turnbull (1999) confron-
tdndolo con el inglés. Estos autores
concluyen que las politicas de coope-
racion entre agentes han sido econd-
micamente rentables en Espaiia, frente
a la politica de desregulaciéon que
conllevd la abolicién del tradicional
“scheme” portuario inglés, medidas
que, segtn los autores citados, no han
resultado positivas para este pais.

Basta comprobar algunos de los estu-
dios realizados como el de Davies y
Marrimer (1989), Williams (1993) o
Broeze (1991), para apreciar la impor-
tancia de estos cambios en la actividad
maritima y portuaria. Para el aspecto
concreto de incidencia de las nuevas
tecnologias en la organizacion del tra-
bajo, también se ha ido generando una
abundante bibliografia. Por ejemplo;
para la incidencia del transporte de con-
tenedores y la concentracién empresa-
rial en todo el mundo Broeze (1998).

Para la situacién econémica de Cana-
rias en el periodo de la llamada transi-
cion, véase Suarez Bosa (1995).

Segin el criterio de Hyman (1981:
205-223).

La eventualidad en el trabajo portuario
ha sido analizada por Philips and Whi-
teside (1985).

Se reconoce que con una infraestruc-
tura minima (“un local y una maquina
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10

de escribir”), un empresario podria
poner en marcha una empresa de con-
signacién de buques.

Para los puertos de Espafia ver Cana-
lejos (1995); para otros puertos ver
Couper (1987).

Couper (1987) ofrece diversas estadis-
ticas al respecto. Véase especialmente
las paginas 63-66.

Sobre la introduccion de nuevas tecno-
logias y sus efectos en el empleo véase
el trabajo de Couper antes citado; la
introduccién de medios mecdnicos
en el puerto de Las Palmas ha sido
estudiada, inicialmente por Castillo
(1998).

Sobre todo ello, véase Couper (1987:
18 y siguientes). Para el estudio de la
incidencia de los cambios tecnoldgicos
en los puertos britdnicos, ver Turnbull
y Wass (1994).

Entre otros, se deben citar los trabajos
de Burriel (1980) y Delgado Aguiar
(1992).

La pacificacién provisional se res-
tablecié mediante acuerdos particu-
lares alcanzados entre los estibadores
portuarios y las empresas, que hizo
inviable la aplicacién del Decreto men-
cionado. Su aplicacién fue anulada por
el Tribunal Supremo en sentencia de
23 de septiembre de 1985

Asi lo sefiala Jordi Ibarz en su estudio
de la Coordinadora (Ibarz Gela-
bert,1988: 67). Véase el capitulo
“Experiencia de Solidaridad Interna-
cional” en Coll Botella (1988: 39-41).
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15

La Asociacion Sindical de Traba-
jadores Portuarios de Las Palmas
(ASTP) formaba parte de La Coordi-
nadora,. Esta tiene una estructura es
de corte confederal, con amplia auto-
nomia de sus integrantes. Un primer y
valioso estudio sobre La Coordinadora
se debe a J. Ibarz Gelabert (1998). En
el trabajo de Coll Botella y otros, se
sefiala que el origen de La Coordina-
dora estd en los de Canarias y Barce-
lona (Coll y otros, p.9).

Tal es la valoracién que hace Jordi
Ibarz Gelabert (1998: 105-110).

Véase Ibarz Jelabert (1998) y Coll
Botella (1988) para el marco estatal.
La huelga de 1980 en el puerto de
Las Palmas puede documentarse en
el Archivo de la APCBLP, carpeta
“’Papeles relacionados con la orga-
nizacién del trabajo portuario. 1978-
19807, sin clasificarla; la campafa
periodistica acusando a la OTP de
gremialista y penetrada por el sindi-
calismo verticalista puede seguirse en
Cambio-14, varios nimeros de agosto
de 1980); para la huelga y los aconte-
cimientos en el Puerto de La Luz la
prensa local es un instrumento impres-
cindible. Una valoracién a favor de los
intereses de los portuarios puede verse
en un articulo del historiador y sindi-
calista O. Brito “Sinfonia confusa e
inacabada: puertos y estibadores”, El
Puntal, 14-21 de noviembre de 1980.

18 Real Decreto Ley 2/1986, de 23 de

mayo, desarrollado por el Real Decreto
ley 371/1987, de 13 de mayo.
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