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RESUMEN

El objetivo principal de este trabajo es comprobar si es rentable el modelo actual que propone
Europa para que el Gobierno de Espaiia aplique en sus puertos maritimos. Concretamente en la funcion
que realizan los estibadores.

Lo que se le plantea a Espafia es que debe de liberalizar la estiba porque el modelo actual pone
restricciones a la libertad de establecimiento de las empresas, que no pueden contratar a quién quieran,
sino que estan obligadas a contratar a trabajadores puestos a su disposicidén por las sociedades
andnimas de gestion de estibadores portuarios (SAGEP), en cuyo capital las empresas estan obligadas a
participar por lo que su contribucion es el doble.

El nuevo sistema establece la libre contratacion de los trabajadores, pero los sindicatos
consideran que la reforma planteada por el Gobierno supone un ERE encubierto subvencionado con
fondos publicos, a través de las autoridades portuarias.

Por consiguiente, el resultado clave es verificar si las propuestas planteadas por ambas partes
son rentables o no y qué consecuencias puede acarrear al consumidor, que es al final el gran beneficiario
6 el gran perjudicado.

Palabras clave: Libre contratacion, Gobierno, Sociedades de gestién de trabajadores portuarios y
costes de mercancias

SUMMARY

The main objective of this work is to demonstrate if the current model proposed by Europe for the
Government of Spain to apply in its seaports is profitable. Specifically in the role of stevedores.

What is posed to Spain is that it must liberalize the stowage because the current model imposes
restrictions on the freedom of establishment of companies, who can not hire anyone they want, but are
obliged to hire workers made available to them by management companies of port dockers, in whose
capital these companies are obliged to participate, so their contribution is double.

The new system establishes the free hiring of workers, but the labor unions consider that the
reform proposed by the Government involves an undercover dismissal program subsidized with public
funds through port authorities.

The key result, therefore, is to verify whether the proposals put forward by both parties are
profitable or not and what consequences it may have for the consumer, who is ultimately the great
beneficiary or the great loser.

Keywords: Free hiring, Government, management companies of port dockers and Cost of goods
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1. INTRODUCCION
1.1 Objetivos

Mi proposito es analizar las propuestas establecidas tanto por la Comunidad Econdmica
Europea, el Gobierno de Espafia y la de los Estibadores portuarios; diferenciar cada una de sus ideas y
sacar la conclusiones mas justas, rentables y beneficiarias para las partes.

1.2 Justificacion del tema

Mantengo que hoy en dia siguen habiendo muchas injusticias y abusos en los diferentes
puestos de trabajo. Aln siguen habiendo discriminaciones y las remuneraciones de los asalariados que
configuran la gran masa salarial en Espafia son escasas para mantener un nivel de vida acorde a la
sociedad actual.

Mi primer planteamiento es el siguiente: ;Existe realmente una concienciacion sobre los riesgos
laborales a los que nos exponemos diariamente en los puestos de trabajo? ;Hay una necesidad de cubrir
lo que realmente es importante y que al final todos ganemos?

Puede ser que esta tendencia comenzara como una pequefia moda que ha ido calando en
nuestra sociedad poco a poco, pero podemos observar que se ha convertido en un movimiento de
concienciacion, para todos.

Las distintas profesiones intentan innovar y diferenciarse de su competencia para potenciar la
captacién y fidelizacién de clientes.

Por lo tanto, el objetivo de mi trabajo serd conocer cémo funciona la Estiba y su situacion
respecto a Espafia y con la posicion de los demas miembros de la Comunidad Econdmica Europea.

1.3 Metodologia

El trabajo se ha realizado a través de un estudio de los Puertos maritimos en Espafia mediante
documentacion bibliografica sobre de las reivindicaciones de los estibadores y el Gobierno.

He intentado con este estudio conocer las distintas opiniones de ambas partes en el sector.
Para ello analizamos la evolucién que ha tenido esta profesion y lo que ha llevado a generar este gran
conflicto nacional y que de una manera especial y especifica nos afecta.

2. CONCEPTO Y EVOLUCION
La navegacion y los puertos son factores esenciales para el comercio internacional.

El Diccionario de la lengua de la Real Academia Espafiola define puerto como “el lugar natural o
construido en la costa o en las orillas de un rio, defendido de los vientos y dispuesto para detenerse las
embarcaciones y para realizar las operaciones de carga y descarga de mercancias, embarque y
desembarco de pasajeros, etc.”.

Asi mismo, la Union Europea define un puerto como “una zona de tierra y agua dotada de unas
obras y equipo que permitan principalmente la recepcion de buques, su carga y descarga, y el
almacenamiento, recepcion y entrega de mercancias, asi como el embarco y desembarco de pasajeros”.

En este trabajo se va a utilizar unicamente el concepto de puerto maritimo. Estos actuan como
intercambio entre los modos de transporte maritimo y terrestre, formando parte de una extensa red
logistica, en la que se realiza el almacenaje, inspeccion, carga y descargas de mercancias.



2.1 Antecedentes historicos

El origen de los puertos esta intimamente ligado a la historia de la navegacion y del comercio. El
desarrollo de la navegacion contd desde su comienzo con determinados lugares de la costa, bahias y
desembocaduras de rios, que ofrecieron la posibilidad de atraque y refugio seguro a las primitivas
embarcaciones.

Pueblos esencialmente navegantes como fenicios, griegos, vikingos y polinesios, hicieron un
amplio uso de estos lugares, tanto en su comercio y actos de piraterias, como en sus migraciones.

Los fenicios fueron los que dotaron de faros a los puertos naturales para favorecer la
navegacion nocturna, ademas de iniciar la construccion de los primeros puertos artificiales. Pero el auge
de la infraestructura portuaria llegd con el imperio romano, durante el cual se construyeron grandes obras
maritimas que no pudieron ser igualadas en los 1500 afios posteriores y de las que aln quedan algunos
restos.

Durante la Alta Edad Media no se producen grandes avances en la construccion portuaria. Es a
partir de los siglos X y X| cuando comienza a producirse un resurgimiento del comercio en el
Mediterraneo, y durante el siglo Xl se originan una serie de ordenanzas y reglamentos para regular las
actividades maritimas y comerciales.

Poco a poco los puertos fueron incorporando nuevas instalaciones adecuadas a las
necesidades del creciente tréfico maritimo. El descubrimiento de América y la posterior apertura de
nuevas rutas maritimas y comerciales aumentaron el tamafio y calado de los buques, que provoco, a
partir del siglo XVI, la construccién de muelles para facilitar la carga y descarga de mercancias.

Durante el siglo XIX, la invencién de la maquina de vapor hizo que se dejara de utilizar el viento
como modo de propulsion y, ademas, los buques pudieron aumentar su tamafio y capacidad de carga.
Esto trajo como consecuencia la necesidad de mejorar todas las instalaciones portuarias.

En cuanto a operativa portuaria, hasta mediados del siglo XIX la mercancia transportada debia
tener un reducido volumen, ya que las operaciones de carga, descarga, estiba y desestiba se realizaban
manualmente.

A partir de este momento, empiezan a usarse con mayor frecuencia elementos mecanicos en
estas operaciones, y a principios del siglo XX comienza a ser frecuente disponer de gruas al borde del
muelle.

Durante este siglo, sucedieron diferentes acontecimientos que aceleraron de manera drastica la
evolucion y desarrollo de los puertos. Entre los mas importantes esta la aparicidén del contenedor en el
transporte maritimo, que junto con el uso de equipamiento especial para su manipulacion, hicieron que
los procesos de carga y descarga de un buque fueran mucho mas rapidos.

Esto hizo que el tiempo de estancia de los buques en el puerto fuera mucho menor, pero en
cambio, se necesitaban grandes explanadas para el depdsito de contenedores.

2.2. Subsistemas de una terminal portuaria

El objetivo fundamental de una terminal de contenedores es proporcionar los medios y la
organizacién necesaria para que el intercambio de contenedor entre los modos de transporte terrestre y
maritimo se produzca en las mejores condiciones de rapidez, eficiencia, seguridad, respeto al medio
ambiente y economia.

Para poder entender el funcionamiento y la gestion de una terminal portuaria es necesario
dividirla en diferentes subsistemas de manera que cada una se encargue de realizar su tarea.



En la siguiente imagen se muestran los distintos subsistemas que forman parte de una terminal

portuaria.

Subsistema 1: Conexién buque-muelle
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Subsistema 2: Almacenaje
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Subsistema 4: Recepcidn y entrega
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Los subsistemas son los siguientes:

1.

Subsistema de Carga y descarga (conexién de buque-muelle).

Donde se realiza la carga y descarga de la mercancia de los buques que llegan al
puerto.

Subsistema de almacenamiento.
En ella se almacenan los contenedores de manera temporal. Es la que ocupa la mayor
parte de la superficie de la terminal, y su disposicién y extension estan estrechamente

relacionadas con el trafico de contenedores y con los medios de manipulacién que en este
subsistema vayan a trabajar.

Subsistema de transporte Interno. (Interconexion y transferencia de contenedores).
En este subsistema se llevan a cabo las operaciones entre muelle-almacenaje y

almacenaje-acceso terrestre, es decir, comprende el uso de vehiculos para el traslado de la
mercancia desde el muelle hacia la zona de almacenamiento.

Subsistema Recepcion y entrega.

Subsistema en el que los contenedores son transportados, cargados y descargados
hacia otros medios de transporte.

Estibar o desestibar no es cargar o descargar un barco. Es una actividad profesional que

requiere especializacion y logistica de los puertos. Una tarea esencial para la distribucion y manejo de
las mercancias por via maritima. Un gigantesco ‘tetris” cuyas piezas se mueven con precision y
seguridad o no encajaran. Los estibadores dependen de un hilo en funciéon de cémo se aplique la
sentencia europea que obliga a Espafia liberalizar el sector de la estiba. Si por la via del Decreto o la
negociacion y el acuerdo.



3. REGIMEN LEGAL HASTA LA FECHA QUE REGULA LA ESTIBA

Los servicios de estiba y desestiba es la existencia de una relacién laboral especial entre los
trabajadores, las sociedades estatales y las sociedades mercantiles dedicadas a las operaciones de
estiba.

El art 10 del Real Decreto-Ley 2/1986 diferenciaba dos clases de relacion laboral entre
trabajadores del sector de estiba y las empresas: Una relacién laboral "comdn” por un lado y una relacién
laboral "especial", por otro. La relacion laboral comun implica la integracion del trabajador en la plantilla
de una empresa estibadora, quedando en suspenso la relacién laboral especial que mantiene con la
sociedad de estiba.

La relacion laboral especial que mantiene el trabajador con la Sociedad Estatal de Estiba, se
caracteriza por los siguientes rasgos:

a) Esta relacion, se establece entre la sociedad estatal y los trabajadores portuarios, que son
contratados para la realizacion de las tareas de estiba y desestiba de buques exclusivamente.

b) La relacién laboral entre los trabajadores y la sociedad estatal de estiba (nicamente se puede
establecer durante un tiempo indefinido.!

c) Los trabajadores son cedidos a las empresas estibadoras; a estas empresas les corresponde el
poder de direccién y el control de la actividad laboral durante el tiempo que dura la cesién. Por
lo general la duracién de la cesidén de trabajadores no supera la jornada de trabajo o la
finalizacién de la obra, es decir; La carga o descarga, estiba o desestiba de un buque.?

d) La Sociedad Estatal mantiene la condicion de empresario durante la cesién de trabajadores a
las sociedades de estiba.?

Todos los trabajadores una vez acrediten la superacion de las pruebas técnicas y los requisitos
de formacion exigidos, deben ser inscritos en el Registro Especial de Trabajadores Portuarios, a
disposicién en las Oficinas de Empleo para poder ser contratados por la Sociedad Estatal de estiba.

En esta clase de contratos el empresario se compromete a realizar una serie de actividades
diversas como el almacenamiento, la carga y descarga o el traslado de la mercancia por zonas
portuarias a cambio de una contraprestacion. De ahi deriva la complejidad de esta clase de contratos que
puede dar lugar a considerar la posibilidad de someter cada una de las prestaciones tipicas que se
identifican, como un contrato en si mismo sometiendo a un régimen especifico: Contrato de Depdsito,
contrato de Obra, contrato de Almacenamiento.

T Art. 14. Real Decreto-Ley 2/1986 de 23 de mayo. Duracién del contrato de trabajo.
El contrato de trabajo en el &mbito de esta relacién laboral especial s6lo podra concertarse por tiempo indefinido.

2Art. 17. Real Decreto-Ley 2/1986 de 23 de mayo Direccion y control de la actividad laboral.

Cuando los estibadores portuarios desarrollen tareas en el ambito de las empresas estibadoras de acuerdo con lo
previsto en esta norma, las facultades de direccién y control de la actividad laboral seran ejercidos por la
correspondiente empresa durante el tiempo de prestacion de servicios en su ambito.

3 Art.18. Real Decreto-Ley 2/1986 de 23 de mayo

"Cuando los estibadores portuarios desarrollen tareas en el &mbito de las empresas estibadoras, de acuerdo
con lo previsto en esta norma, correspondera a tales empresas garantizar la efectividad del derecho de los
trabajadores a la proteccion en materia de seguridad e higiene en el trabajo.



4. DECISION DE EUROPA

Reglamento (UE) n® 1315/2013 del Parlamento Europeo y el Consejo de la Unién Europea, de
11 de diciembre de 2013 determina la planificacion, el desarrollo y la explotacién de las redes
transeuropeas de transporte cuyo objetivo de la Unidn es la Estrategia Europea 2020 y el Libro Blanco de
la Comisién «Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes
competitiva y sostenible». Estos objetivos especificos deben lograrse mediante el establecimiento de
interconexiones y de la interoperabilidad entre las redes nacionales de transporte haciendo un uso
eficiente y sostenible de los recursos.

El aumento del trafico ha tenido como consecuencia una mayor congestion del transporte
internacional. Para garantizar la movilidad internacional de pasajeros y mercancias, la capacidad de la
red transeuropea de transporte y el uso de esta capacidad deben optimizarse, eliminarse y crear enlaces
de infraestructuras entre los Estados Miembros y cuando proceda con aquellos paises candidatos.

El Libro Blanco regula un despliegue de tecnologia de informacion y comunicacion relacionada
con el transporte para asegurar una gestion mejorada e integrada del tréfico y para simplificar los
procedimientos administrativos mediante una mejor logistica del transporte de mercancias, el
seguimiento y la localizacion de la carga, y una programacién y flujos de trafico optimizados. Puesto que
dichas medidas fomentan la gestién y el uso eficientes de las infraestructuras de transporte, deben entrar
en el &mbito del presente Reglamento.

Esta politica de la red transeuropea de transporte tiene que tener en cuenta la evolucién de la
politica de transporte y la titularidad de las infraestructuras. Los Estados miembros siguen siendo la
entidad principal responsable de la construccion y el mantenimiento de las infraestructuras de transporte.

La red transeuropea de ftransporte debe desarrollarse mediante la creacién de nuevas
infraestructuras de transporte, la rehabilitacién y la mejora de las infraestructuras ya existentes y
mediante medidas que promuevan una utilizacion de la misma basada en el consumo eficiente de
recursos.

La mejor forma de desarrollar la red transeuropea de transporte debe ser mediante una
estrategia de doble capa consistente en una red global y otra basica, basada en una metodologia comin
y transparente, ya que ambas capas representan el nivel maximo de planificacién de infraestructuras en
la Unién.

A mas tardar en 2030 debe determinarse la red basica y deben tomarse las medidas oportunas
para desarrollarla con prioridad dentro del marco que ofrecera la red global. Dicha red basica debe
constituir la columna vertebral del desarrollo de una red de transporte multimodal sostenible y fomentar el
desarrollo de la totalidad de la red global.

Es necesario determinar los proyectos de interés comin que contribuiran al logro de la red
transeuropea de transporte y al logro de los objetivos y que corresponden a las prioridades establecidas
en las orientaciones.

Durante la planificaciéon de las infraestructuras, es importante que los Estados miembros y
demas promotores de proyectos presten la consideracién debida a las evaluaciones de riesgos y a las
medidas de adaptacion que mejoren adecuadamente la resiliencia ante el cambio climatico y las
catastrofes medioambientales.

Considerando todo lo anterior se adopta el siguiente Reglamento, en el que cabe destacar los
siguientes objetivos:



1. Las orientaciones para el desarrollo de una red transeuropea de transporte con una
estructura de doble capa, consistente en la red global, y la red basica, que se establece
sobre la red global.

2. Determina proyectos de interés comun, lo que incluye la especificacién de los requisitos
que se han de cumplir para la gestion de las infraestructuras de la red transeuropea de
transporte.

3. Las orientaciones establecen las prioridades para el desarrollo de la red transeuropea.

4. Establece medidas para la ejecucion de la red transeuropea de transporte. La ejecucion de
los proyectos de interés comdn depende de su grado de maduracién, del cumplimiento de
los procedimientos legales de la Unioén y nacionales y de la disponibilidad de recursos
financieros, sin prejuzgar el compromiso financiero de un Estado miembro o de la Union.

Siguiendo con el presente reglamento hay otra serie de objetivos relacionados con la red
transeuropea de transporte que se debe tener en cuenta:

La red transeuropea de transporte reforzara la cohesién social, econdmica y territorial de la
Unién y contribuira a la creacién de un espacio unico europeo de transporte eficiente y sostenible, que
aumente las ventajas para sus usuarios y respalde un crecimiento integrador. Demostrara un valor
afiadido europeo contribuyendo a los objetivos establecidos dentro de las cuatro categorias siguientes:

a) cohesion, a través de:

e La accesibilidad y conectividad de todas las regiones de la Unidn, incluidas las
regiones remotas, ultraperiféricas, insulares, periféricas y montafiosas, asi como a
las zonas escasamente pobladas.

e La reduccion de las diferencias de calidad de las infraestructuras entre los Estados
miembros; tanto para el trafico de pasajeros como de mercancias, la interconexion
entre, por un lado, las infraestructuras de transporte para el trafico de larga
distancia y, por otro, el trafico regional y local.

¢ Unas infraestructuras de transporte que reflejen las situaciones especificas en las
diferentes partes de la Unién y abarquen de forma equilibrada todas las regiones
europeas.

b) eficiencia, a través de:
e La eliminacién y la construccion de los enlaces pendientes, tanto dentro de las
infraestructuras de transporte como en sus puntos de conexién, dentro de los
territorios de los Estados miembros y entre ellos; la interconexién e
interoperabilidad de las redes nacionales de transporte; la integracion dptima y la
interconexion de todos los modos de transporte.

e El fomento de un transporte econdmicamente eficiente y de alta calidad, que
contribuya a un crecimiento econémico y a unas competitividades mayores.

e La utilizacion eficiente de las infraestructuras nuevas y de las ya existentes.

e Laaplicacidn rentable de conceptos tecnoldgicos y operacionales innovadores.



¢) sostenibilidad, a través de:

e El desarrollo de todos los modos de transporte de manera coherente para
garantizar un transporte sostenible y econdmicamente eficiente a largo plazo.

e La contribucion a los objetivos de un transporte con bajas emisiones de gases de
efecto invernadero, hipocarbénico y limpio, la seguridad de abastecimiento de
combustibles, la reduccién de los costes externos y la proteccién del medio
ambiente.

e La promocion de un transporte con bajas emisiones de carbono, con miras a
conseguir para 2050 una reduccion significativa de las emisiones de CO,de
acuerdo con los objetivos correspondientes de la Union de reduccion de CO..

d) aumento de los beneficios para sus usuarios, a través de:

e La satisfaccidn de las necesidades de movilidad y transporte de sus usuarios en la
Unién y en las relaciones con terceros paises.

e La garantia de un alto nivel de calidad, tanto en lo que se refiere al transporte de
pasajeros como al de mercancias.

e El apoyo a la movilidad, incluso en caso de catastrofes naturales o
antropogénicas, asegurando la accesibilidad a los servicios de emergencia y
rescate.

o El establecimiento de requisitos para las infraestructuras, en particular en los
campos de interoperabilidad, seguridad y proteccion, que aseguren la calidad,
eficiencia y sostenibilidad de los servicios de transporte.

e La accesibilidad para las personas mayores, las personas de movilidad reducida y
los pasajeros discapacitados.

5. REGIMEN SANCIONADOR

Por lo que el Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo4, de 15 de
febrero de 2017 plantea que los Estados miembros determinaran el régimen de sanciones aplicables en
caso de incumplimiento de las disposiciones del presente Reglamento y adoptaran todas las medidas
necesarias para garantizar su ejecucion. Tales sanciones seran efectivas, proporcionadas y disuasorias.
Los Estados miembros comunicaran esas medidas a la Comision a mas tardar el 24 de marzo de 2019, y
le notificaran sin demora toda modificacién posterior de las mismas.

Al aprobarse el nuevo Decreto Ley. Espafia no se expondra a una sanciéon econémica que,
hasta el momento, ascendia a cerca de 21 millones de euros. Por otra parte el Gobierno se enfrentaba a
otra multa adicional de 134.000 euros diarios. Dinero que, en todo caso, hubiera salido de los fondos
publicos.

Art. 19. Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Europeo y del Consejo. Capitulo IV. DISPOSICIONES
GENERALES Y FINALES.

10



6. CONFICTO CON EL GOBIERNO

El principal objetivo del conflicto es precisamente que se abra una negociacion. Este problema
comenzé en diciembre del 2014, cuando el Tribunal Superior de justicia de la Unién Europea emitié una
resolucién que obligaba a liberalizar el sector para garantizar la competencia. La sentencia establece
que Espafia tiene que modificar la legislacion portuaria que regula la prestacion del servicio de
manipulacién de mercancias de los puertos nacionales, de forma que las empresas estibadoras puedan
contratar libremente a sus trabajadores y participar en el Capital de una Sociedad Andnima de Gestion
de Estibadores Portuarios. Lo que esta modificacién conlleva es a la posibilidad de crear una reserva de
trabajadores gestionada por empresas privadas, que funcionen como agencias de empleo temporal y que
pongan trabajadores a disposicion de las empresas estibadoras.

6.1 Ministerio de fomento

Para cumplir la normativa y evitar una sentencia de la UE de al menos 21 millones de euros. El
Ministerio de Fomento trabaja en una reforma de la estiba. Son conscientes de que este sector ha
estado controlado por mas de 6000 trabajadores y que gestionan la carga y descarga que se realiza en
los puertos de Espafia.

Esta reforma viene impuesta por un mandato europeo. No obstante, Fomento considera que la
reforma permitird mejorar la competitividad de un sector fundamental para la economia. Los puertos
regularizan el 86% de las importaciones y el 60% de las exportaciones del pais.

Como he ido nombrando anteriormente la Estiba en Espafia se rige por un sistema Unico:
Sociedades de gestion de trabajadores portuarios (SAGEP). Estos son los que controlan a los
estibadores y ademas todos ellos representados por un Unico sindicato. Es lo que conocemos como el
sistema actual. Las empresas no pueden contratar a quien quieran, sino que estan obligadas a emplear a
los trabajadores puestos a su disposicion.

Lo que realmente quieren conseguir es la desaparicion de las SAGEP o bien su conversién en
centros portuarios de empleo, una especie de empresa de trabajo temporal. Los trabajadores podran
subrogarse a las estibadoras o bien pasar a estos nuevos centros de empleo.

Fomento, a través de Puertos del Estado, reconocera su capacitacion profesional y garantizara
la antigliedad y las condiciones y derechos laborales del colectivo de estibadores. El gestor portuario
abonara la correspondiente indemnizacion si un estibador es despedido. No obstante, la reforma busca
también reducir los ,costes de la estiba, que suponen mas de la mitad (entre el 55% y el 56%) del coste
total de la manipulacion de mercancias en los puertos, por encima de ofros paises como Alemania (de
entre el 37 y el 40%).

Sin embargo Alemania es uno de los paises europeos mas influyentes en el trasportes de
mercancias por via maritima ya que cuentas con cinco puertos. Cada uno de ellos realiza una funcion y
un transporte distinto.

La manipulacion de la carga en los puertos alemanes la llevan a cabo compaiiias privadas. La
mano de obra portuaria se rige por la Ley sobre el Establecimiento de un empresario Especial de
Trabajadores Portuarios desde el 3 de agosto de 1950. Fecha en la que se establecieron las bolsas de
trabajos y los estatutos.

Todo ha sido un proceso de fases y de cambios hasta llegar al sistema actual donde las bolsas
de trabajo y los estatutos pueden ser establecidas por las empresas portuarias, donde la mano de obra la
lleva a cabo, por medio de acuerdos escritos a través de asociaciones de empresas y sindicatos o por los
empresarios y sindicatos.
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Los principales objetivos son la creacion de empleo estable para estibadores ocasionales y
garantizar una distribuciédn eficaz y justa de la mano de obra en el lugar de trabajo.

Las empresas sélo pueden emplear a trabajadores permanentes a condicion de que la duracién
prevista de su empleo sea por lo menos de dos meses. Ademas, estos trabajadores sélo pueden realizar
un trabajo dentro de la empresa, a menos que se otorgue una exencion.

A todos se les exigen y a parte son conscientes de que deben estar preparados y cualificados
en las distintas maquinarias que manipulan. El ministerio Federal de Economia y Tecnologia apoya un
importante proyecto en tecnologias innovadoras en los puertos maritimos. Por lo que establecen
escuelas profesionales donde se ofrecen un programa de formacién modular para los trabajadores.

Puede parecer que los puertos en Alemania funcionan excepcionalmente y que son un modelo a
seguir. Pero es funcionamiento plantea restricciones y practicas laborales:

1. Solo los trabajadores que poseen tarjeta de un trabajador del puerto pueden ser empleados
legalmente.

2. En algunos casos, las empresas no tienen libertad para decidir sobre el nimero y tipo de
trabajadores que se van a emplear.

3. Se aplican algunas restricciones al desplazamiento de los trabajadores entre las tareas y los
buques en el curso de un turno.

4. No se permite la autoasistencia por las tripulaciones de los buques.

5. Las empresas no deben subcontratar trabajadores y las agencias de trabajo temporal no estéan
en condiciones de suministrar estibadores con el perfil requerido dado lo peligroso del puesto si
no hay preparacion.

6. Las empresas estibadoras, por regla general no se les permite hacer intercambios de
trabajadores entre ellas mismas.

En conclusion se destaca que no deben privar las bolsas de trabajo y los estatutos (los
Gesamthafenbetriebe) de su sustrato econdémico. Su funcion de asegurar un empleo estable para los
trabajadores portuarios no debe ponerse en peligro, debe estar habilitada para continuar sus actividades
y a los Estados miembros se les debe permitir promulgar leyes con este fin, sin imponer restricciones
indebidas a la libre eleccién de los empleados.

Por lo que me anticipo a decir que la politica portuaria de la Unién Europea no deberia poner en
peligro las inversiones, el empleo o la competitividad de las empresas. Por lo que argumento que la
productividad de los puertos en gran medida depende del equipamiento tecnoldgico y las habilidades de
los trabajadores.

6.2 Los costes y privilegios de la estiba

La SAGEP es considerara un privilegio porque le otorga a esta entidad un enorme poder que ha
sido aprovechado durante muchos afios para elevar sus sueldos muy por encima del precio de mercado
y lograr diversas ventajas y privilegios laborales, ademas de controlar de forma férrea quién entra y quién
no en este reducido y exclusivo sector. Aunque en las Ultimas negociaciones se han bajado los sueldos
como parte de la negociacion.

La impotencia que genera este conflicto y a su vez llegar a una solucion acertada es que ellos

son los Unicos que estan autorizados a descargar mercancias de los buques, por lo que pueden paralizar
la actividad y ocasionar inmensas pérdidas.
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Segun los estudios recogidos sobre la competitividad de los puertos espafioles y las ventajas de
liberalizar el sistema actual de los puertos espafioles ocasiona varios problemas graves:

1.

3.

Costes por encima de la media europea: los costes de estiba en Espafia suponen un
53% del total de costes de manipulacion de las mercancias, mientras que en las terminales
europeas esta cifra supone de media un 38,8%.

Rigidez e ineficiencia en la prestacion de los servicios: las empresas que operan las
terminales portuarias no pueden contar con su propio personal estibador, ya que estan
obligadas por ley a ser accionistas de las SAGEP del puerto correspondiente y a contratar a
sus trabajadores para la carga y descarga de buques. La nula capacidad de las compafias
a la hora de definir la organizacién del trabajo genera un gran incremento en los costes de
SUS servicios.

e Turnos de trabajos fijos e indivisibles: los estibadores suelen ser contratados
en bloques de 6 en 6 horas, generando en muchos casos el pago por horas no
trabajadas. Sin embargo esta afirmacion los estibadores aclaran que no es cierta.
Ellos trabajan como ti y como yo partiendo de su jornada laboral, Si tienen que
realizar una hora mas esta negociado con las empresas, por tanto se le paga esa
hora demas para evitar el pago de otras “manos” (equipos de trabajo) completa de
trabajadores por seis horas,

e Organizacion ineficiente del trabajo:la composicion de los equipos de
estibadores (numero, rol y categoria profesional de los operarios) es establecida
por la SAGEP y no puede ser ajustada por los contratantes en funcién de las
necesidades. Cada equipo de estibadores es asignado a un turno y a un barco
concreto y no pueden prestar servicios a otros barcos aunque todavia no haya
acabado su turno y no tengan mas trabajo.

Ausencia de requisitos de acceso uniformes y objetivos: el sistema de contratacion de
los estibadores por parte de las SAGEP sufre de falta de objetividad y transparencia,
haciendo muy dificil el acceso a la profesidn a aquellas personas que no tengan vinculacién
alguna con los estibadores ya contratados. Tampoco hay ninguna formacion especifica.

Costes salariales fuera de mercado: los salarios medios de los estibadores son elevados
en comparacion con los del resto de profesionales en otros sectores de actividad. Ademas,
sus esfructuras salariales (salario minimo garantizado mas pluses) les incentivan a
presentar niveles de productividad. En algunos casos los sueldos, sumando extras, pueden
llegar a superar ampliamente los 100.000 euros al afio.

Por el contrario segun el sindicato del sector, la Coordinadora de Trabajadores del Mar, el
salario medio de uno de estos trabajadores esta entre 30.000 y 40.000 euros brutos al afio.

En realidad, los sueldos estan vinculados a la productividad, es decir, existe un minimo fijo,
que depende del convenio del puerto en el que se. Por ejemplo, en Las Palmas este se fijo
1.800 euros brutos mensuales, en Barcelona 1.100, en Bilbao de 2.100. Ademas hay una
variable en funcién del trabajo que efectivamente se realice y las condiciones (nocturnidad,
doble turno...).
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Comparativa retribuciones salariales brutas anuales medias (Afio 2014)

Media de
Espana

Estibadores

5.  Un modelo de estiba anticuado frente al resto de Europa: existen amplias diferencias en
sueldo, horario, organizacion y modernizacion en comparacién con ofros paises europeos.
Asi, en Espania, el peso de la mano de obra en los costes de manipulacién de mercancias
es del 51%, frente al 25% en Reino Unido, el 37% en Alemania o el en 44% ltalia.

6. Problemas de adaptacion a la modernizacion en el transporte maritimo de
mercancias: los nuevos mega-buques precisan de una radpida manipulacion de las
mercancias para que las inversiones realizadas puedan recuperarse. La falta de eficiencia
puede decantar a las navieras que operan este tipo a bugues a optar por otros destinos en
detrimento de Espafia

6.3 Ventajas de liberalizar la estiba

1. Cumplimiento de la normativa europea: el sector de la estiba se encuentra ante la necesidad
de abordar una profunda reforma que permita su liberalizacién y, por tanto, el libre acceso al
mercado de trabajadores y empresas, tal y como recoge la resolucion emitida por el Tribunal de
Justicia Europeo en diciembre del 2014.

Esta sentencia determina que el Reino de Espafia ha incumplido las obligaciones que le
incumben en virtud del articulo 49 TFUE (Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea), al obligar
con caracter general a las empresas estibadoras que operan en los puertos de interés general espafioles
a inscribirse en una Sociedad Andénima de Gestion de Estibadores Portuarios (en lo sucesivo, «SAGEP»)
y, en todo caso, al no permitirles recurrir al mercado para contratar su propio personal, ya sea de forma
permanente o temporal, a menos que los trabajadores propuestos por la SAGEP no sean idoneos o0 sean
insuficientes.

2. Adopcion de los modelos europeos de contratacion:

e Aprobacion de criterios de acceso: el sistema actual excluye a muchos trabajadores
debido a la falta de transparencia en la contratacion, generando situaciones de
contratos “amistoso” cuando se requiere cubrir una vacante o la exclusion de las
mujeres en las SAGEP. Por tanto, deben establecerse requisitos y objetivos que
promuevan la profesionalidad y la igualdad de género en el sector.
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e Titulacion especifica: disefio de un itinerario formativo y una titulacion minima exigible
(ej. FP, o_Estudios universitarios) para poder acceder a trabajar en la estiba, evitando
el intrusismo.

3. Organizacion eficiente del trabajo, en funcién de la demanda:

e Adaptacion de los horarios a la demanda real: posibilidad de programar los horarios
y turnos de trabajo en funcion de la carga de trabajo.

o Flexibilidad en las "manos" para ser eficientes: posibiidad de adaptar la
composicion de las cuadrillas o equipos de trabajo a la demanda existente en cada
terminal y cada momento.

4. Mejora de la competitividad:

e Proceso de ajuste salarial a niveles equivalentes a los de otras profesiones similares y
a los de nuestro entorno europeo.

e Necesidad de aportar seguridad juridicaa los inversores, lo que favorecera la
inversion extranjera y mejorara la posicion geopolitica y econdmica de Espafia.

5. Unificar Autoridades Portuarias por fachadas o nodos maritimos: evitar la competencia
impositiva entre las administraciones, garantizando la "unidad de mercado". Ademas, una
contabilidad de costes comUn para todas las Administraciones Publicas en Espafia. Conocida
con las siglas (AAPP) del sistema espafiol permitiria que cada Autoridad Portuaria pueda fijar
sus tasas en funcidn de sus costes.

6. Eliminacion de inversiones improductivas: dados los altos niveles de sobrecapacidad del
sistema, las Autoridades Portuarias deberan reducir los niveles de inversion hasta Unicamente
los niveles que se consideren necesarios para mantener un sistema portuario moderno y
eficiente.

6.4 Elimpacto de la liberalizacién

Lo que se pretende conseguir con estas series de propuestas es efectuar un cambio y por
consiguiente un impacto positivo sobre los costes portuarios en Espafia. Es decir minorar sus costes.
Estos costes se verian reducidos a un 30.2%. Es decir pasarian de 6,9 euros por toneladas a 4,8 euros.

Para ello nombro una serie de reformas que hacen ver el beneficio que generaria anualmente:

e Incremento de la competitividad de las empresas espafiolas, que se traduciria en
una reduccion del nivel de precios de la economia espafiola del -0,087%.

¢ Incremento medio del PIB real del 0,22%, que supone 2.409 millones de euros.

e Aumento de las exportaciones en un 0,19%, que supone un incremento de 678 millones de
euros con respecto a la cifra actual.

e Aumento de la balanza comercial de 609 millones de euros.

e Creacion de 18.129 empleos, incluyendo tanto asalariados como auténomos.
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Incremento de la renta de los trabajadores, asalariados y autonomos, en 878 millones de euros,
lo cual representa un crecimiento de su poder adquisitivo del 0,17%.

e Aumento de la recaudacion fiscal en 486 millones de euros, asi como una reduccién del gasto
en prestaciones por desempleo de 52 millones de euros.

e Incremento del trafico de mercancias en los puertos espafioles de un 4,99%, que supondria un
incremento de unos 24 millones de toneladas.

7. EL TRABAJO DE UN ESTIBADOR

La estiba se define como la recolocacién de contenedores en la zona de almacenaje de las
terminales portuarias. Su objetivo es conseguir que sea transportada con un maximo de seguridad para
el buque y su tripulacién. Ya que normalmente, los contenedores no se encuentran apilados segun el
orden de carga en el medio de transporte correspondiente. Estas operaciones de recolocacién conllevan
a realizar habitualmente un gran nimero de desplazamientos. Por lo tanto, se busca minimizar el nimero
de movimientos necesarios para trasladar un contenedor desde su posicion original a otra ubicacién. De
esta funcién se encarga un estibador que es la persona que tiene por oficio cargar o descargar las
mercancias de las embarcaciones y se ocupa de la adecuada distribucion de los pesos.

Espafia cuenta con un total de 6.000 estibadores. Para ser un estibador la formacion que se
precisa es muy especifica cuyos requisitos aunque no sean excesivos con ser mayor de edad y tener el
carnet de camion es suficiente, pero si es cierto que desde el primer dia que entras al puerto a trabajar
estas en una formacién constante y mas que en estos afios en que la tecnologia y los avances han
entrado con tanta fuerza en todos los sectores donde el trabajo manual se ha visto reducido al minimo.

A priori puede parecer que el trabajo del estibador es sencillo: de descarga, de carga, de apilar
que es lo que significa en concreto estibar pero es cierto que no solo trabajan con sustancias peligrosas,
toxicos, mercancias de mucho tonelaje. Estamos concretado que en una jornada a de seis horas que es
lo que suele trabajar de media un estibador puede descargar 180 toneladas. 38 contenedores a la hora.

Un estibador lo primero que debe hacer es ir al salén de nombramiento donde les dicen sivan a
trabajar o no. Ellos no cuentan con una previsién de cuando vas a trabajar o cuando no. Trabajan segun
la produccion que tengan en cada jornada. Es un trabajo donde hay un alto riesgo laboral.

7.1 Las reivindicacion de los estibadores

Los trabajadores portuarios con la actividad que eligen tienen la obligacion de pertenecer a una
SAGEP. Donde las empresas tenian que estar inscritas en ellas y tenian que pertenecer a la finalidad de
esas empresas que no tienen ofro fin sino poner a disposicion esas mismas empresas a €s0S
trabajadores para realizar la labor de estiba efectiva de los barcos.

La SAGEP son sociedades anonimas de gestion de estibadores portuarios cuya formula de
contratacion segun la Comisién Europea es restringida y no autoriza a las empresas estibadoras a
recurrir libremente al mercado para contratar a su personal.

En ningun momento los sindicatos han dicho que no quieran cumplir esa sentencia. La de
modificar la legislacion portuaria que regula la prestacion del servicio de manipulacion de mercancias de
los puertos nacionales, de forma que las empresas estibadoras puedan contratar lioremente a sus
trabajadores. Y ademas, podran entrar estibadores de la UE en el mercado espafiol, algo que no sucedia
hasta ahora. La sentencia no dice nada de que los trabajadores pierdan el trabajo de un dia para otro o
en tres afios como se esta proponiendo. No dice que las empresas que hacen ese trabajo tengan que
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convertirse en empresas de trabajo temporal (ETT). Marcan tres puntos que deben de modificarse que
son:

e Lano obligacién de las empresas de pertenecer a esa SAGEP.

e La no obligacion de las empresas a tener que contratar al personal que esa SAGEP
tiene. Que son los estibadores de Espafia.

e Y no tienen la obligacion de tener un tantos por ciento de esos trabajadores fijos en las
empresas.

El fallo judicial que determina el modelo portuario espafiol es contraria a la libertad al
establecimiento de las empresas y atenta contra la competencia ha puesto el foco sobre los estibadores.
Herederos de una profesidn histérica. La evolucion en el tiempo de este oficio hace que la sociedad
desconozca realmente la actividad que hoy se realiza en un puerto muy lejos ya de aquella imagen de
hombres con sacos a sus espaldas.

Ese cambio conlleva una especializacion de los trabajadores y adaptarse a las nuevas
tecnologias. Manipulan grias de 60 a 70 metros de alturas y eso requiere de una especializacion muy
importante y una formacién de los trabajadores muy especifica.

Cada barco es diferente. Cuentan con barcos nuevos que hacen que la manipulacion de la
mercancia sea mas facil y segura pero también hay barcos viejos que no relinen todas las condiciones
para que su manejo seguro. Ahi es donde el trabajador debe estar mas pendiente de hacer su trabajo en
condiciones y evitar lo que es un accidente.

Por otra parte hoy en dia trabajan con maquinas de 2 a 3 millones de euros.
Este trabajo se estructura por grupos. Que se distribuyen de la siguiente manera:

e Grupo 1: Realiza el tfrabajo mas duro, mas pesado. Se requiere mucha fuerza fisica.
Seria la sujecion de los contenedores que van dentro del barco. Para que a la hora de
salir al mar vayan con seguridad y los contenedores no caigan al mar.

e Grupo 2: Esta relacionado con los medios mecanicos. Camiones o gruas.
¢ Grupo 3: Se trata de recuento de las mercancias que movemos.

e Grupo 4: Se encuentra el capataz cuya funcién es la de controlar la produccion y la
seguridad.

Ellos cuentan que estan orgulloso de su trabajo y que todo no es el salario como se esta
poniendo. Ellos quieren reivindicar realmente a lo que estan expuestos. Ellos deben de estar dispuestos
las 24 horas del dia. Trabajan dia y noche inclusive los festivos. Deben de dar servicios a todos los
barcos que entran en el puerto. Hacerlo profesionalmente obviamente.

Son un sector donde tienen un salario fijo un 20% y un 80% que es variable a la produccién.
Cuanto més trabajo haya mas cobran. Evidentemente son conscientes de que no estan en un sector
deficitario. Saben que son un sector donde se genera mucha riqueza. Afiaden que lo que tienen lo han
ganado gracias a las negociaciones y quieren seguir manteniendo.
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Por otro lado se mueven por un mercado competitivo, aunque esté considerado un monopolio.
De ellos dependen que el resto de las profesiones funciones. Pero a la vez exigen un grado de formacion
que permita a los trabajadores cumplir su tarea de produccién y seguridad.

Otra de las criticas que reciben los estibadores es la dificulta de acceso a nuevos trabajadores
que no estén vinculados de ninguna forma a este colectivo. Concretamente las mujeres que luchan por
sus derechos.

8 TIPOS DE CONTENEDORES MARITIMOS MAS USUALES

8.1 Estandar

(Contenedor estandar. STANDARD 20°x & x &6

Contenedores dispandles Y preparados para tusiquier Canga Seca nofmal, ooma pailets, bokas, Ejas, et
Dimenslones Largn 5,898 mm Ancha 2352 mm Albo 2393 mm

Apestura puesta Ancho Z340mm Alto 2280 mm

Tara 2300 kg Capaddad 332m3
Peso bruto madmo de caga 28180 kg Peso bruto madmo total 30,480 kg

Contenedor estandar. STANDARD 40" x & x 86

Contenedores dispandles Y preparados para tusiquier Canga Seca nofmal, ooma pailets, bokas, Ejas, et

Dimenslones Largn 12,032 mm Ancha 2352 mm Albo 2393 mm
Apestura puesta Ancho Z340mm Alto 2280 mm
Tara 3,750 kg ‘ Capaidad 67.7 m3

Peso bruto mésdmo de canga Z6,750 kg Peso bruto madmo total 32500 kg

Comtenedor estandar. STANDARD HIGH CUSE 40 x O° x 96

Contenedores dispanbiles y [reparaaos para Cuslquier Caga Sera Nofmal, como pallets, bolsas, Ejas, et
Dimensiones Largo 12,032 mm Ancha 23szmm Alto 2698 mm

Apertura puerta

Ancha Z340mm Alto 2285 mm
Pesa bnrto maximo de canga 26,560 kg

Peso bruto madmo total 32,500 kg

9 EJEMPLO REAL

Una vez finalizado todo el proceso que ha generado este estudio, la mejor manera de ver la
repercusion del coste de la Estiba en el coste final de un producto es a través de un simple ejemplo.

Para ello cuento con la documentacion facilitada por una empresa productora de la peninsula
.En este caso se trata de transportar paja prensada y picada cuyo destinario es una empresa de Tenerife,
ubicada en La Laguna.

Con esta documentacién pretendo plasmar los costes que se ocasionan como consecuencia de
la estiba del producto.
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Coste de compra de mercancias en Peninsula

25.160 kg x 0,072 €/kg = 1.811,52€

Coste de la Estiba

Fletes, despacho de exportacién, tramitacién fitosanitario, etc. __________5 1.000€

Agencias de aduanas » 134,46€
Total Estiba » 1.134,46€

Coste total: 1.811,52 + 1.134,46 = 2.945,98€
Coste por kg de mercancias: 2.945,98 / 25.160 = 0,117 €/kg
Diferencia de precios = 0.117 - 0.072 = 0.045€/kg

Incremento del precio como consecuencia de la estiba es del 62.5%
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CARTA DE PORTE PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA
[Orden FOM 2861/2012 de 13 de Diciembre)

- CARGADOR CONTRACTUAL
DENIZ MARTIN, S.L.
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10 CONCLUSION

Para concluir con este estudio retomo el objetivo principal de este trabajo, que consiste en
comprobar si el modelo actual que propone Europa para que el Gobierno de Espafia apliqgue en sus
puertos maritimos es rentable.

Lo que se le plantea a Espafia es que debe liberalizar la estiba porque el modelo actual pone
restricciones a la libertad de establecimiento de las empresas, que no pueden contratar a quién quieran,
sino que estan obligadas a contratar a trabajadores puestos a su disposicion por las sociedades
andnimas de gestion de estibadores portuarios (SAGEP).

Sin embargo el conflicto se centra en que el nuevo sistema establece la libre contratacion de los
trabajadores, pero los sindicatos consideran que la reforma planteada por el Gobierno supone un ERE
encubierto subvencionado con fondos publicos, a través de las autoridades portuarias.

Lo que esta modificacién conlleva es a la posibilidad de crear una reserva de trabajadores
gestionada por empresas privadas, que funcionen como agencias de empleo temporal y que pongan
trabajadores a disposicion de las empresas estibadoras.

El objetivo es conseguir que la SAGEP desaparezca o bien se inicie una modificacién en los
centros portuarios de empleo, es decir se convierta en una especie de empresa de trabajo temporal.
Donde los trabajadores puedan subrogarse a las estibadoras o bien pasar a estos nuevos centros de
empleos. Para ello el Ministerio de Fomento, a través de Puertos del Estado, reconocera su capacitacion
profesional y garantizard la antigliedad y las condiciones y derechos laborales del colectivo de
estibadores. El gestor portuario abonara la correspondiente indemnizacion si un estibador es despedido.
No obstante, la reforma busca también reducir los costes de la estiba y por consiguiente producirad un
mayor beneficio en los consumidores finales, cuestion que posiblemente podria beneficiar a la economia
en general.

Por otra parte estan los trabajadores portuarios que junto con los sindicatos defienden que en
ningin momento se han negado a cumplir la sentencia. La de modificar la legislacion portuaria que
regula la prestacion del servicio de manipulacion de mercancias de los puertos nacionales, de forma que
las empresas estibadoras puedan contratar libremente a sus trabajadores. Y ademas, podran entrar
estibadores de la Union Europea en el mercado espafiol, algo que no sucedia hasta ahora. La sentencia
no dice nada de que los trabajadores pierdan el trabajo de un dia para otro o en tres afios como se esta
proponiendo. No dice que las empresas que hacen ese trabajo tengan que convertirse en empresas de
trabajo temporal (ETT).

Ellos cuentan que estan orgulloso de su trabajo y que todo no es el salario como se esta
poniendo. Ellos quieren reivindicar realmente a lo que estan expuestos. Ellos deben de estar dispuestos
las 24 horas del dia. Trabajan dia y noche inclusive los festivos. Deben de dar servicios a todos los
barcos que entran en los puertos. Haciéndolo profesionalmente obviamente.

Por tanto ambas partes se contradicen en cuanto a ese objetivo comun. El no llegar a los
acuerdos establecidos y que cada uno mire su conveniencia es lo que genera ese bucle de enredos y de
no saber apostar por ese beneficio dptimo que haga diferenciarte del resto. Por ser lideres en un sector y
que el resto de paises apuesten por Espafia por un pais que ofrece unas garantias de estabilidad en
todos los aspectos ya sean comerciales, econémicos o productivos. Un pais donde se garantiza el
empleo. Un pais que sabe que genera riquezas a través del mar. Y no sabe aprovecharlas. El error de
Espafa es la tardanza en buscar soluciones. Siempre espera sentirse al borde del peligro cuando las
grandes potencias europeas e incluso internaciones les presionan para tomar decisiones. Lo que lleva a
que no son respuestas de bien comin sino beneficiarias para una sola parte.
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Llegado a este punto entiendo y comprendo la lucha de los estibadores. Como estudiante y
trabajadora que soy, sé lo que cuesta conseguir las cosas. Los requisitos que te exigen para llegar a ser
distinto, buscar esa cualidad que te haga diferente para ser tu el seleccionado. Cada vez es mas dificil
conseguir ese puesto de trabajo sofiado. Es normal que quieras proteger tu puesto. A muchos de los que
estan ahi les ha costado entrar. Son conscientes de que no estan en un sector deficitario. Saben que son
un sector donde se genera mucha riqueza. Afiaden que lo que tienen lo han ganado gracias a las
negociaciones y quieren seguir manteniéndolo. Ellos han tomado sus propias medidas una de ellas ha
sido la mas hablada. Su sueldo. El cual se lo han minorado. Han intentado llegar acuerdos para que
nadie pierda sino para que todos ganen. No se niegan a que otras nuevas generaciones entren al
contrario ese puede ser un punto a favor a nuevas mejoras, pero siempre respetando los derechos de los
trabajares. Que antes de ser trabajares somos personas y tenemos derechos a vivir sin tantas
restricciones.
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