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| - Marco Conceptual

En el actual contexto de crisis econémica mundiaige un nuevo escenario respecto
de las relaciones entre trabajadores, accionistasnpafias multinacionales que no
surgié durante la gran depresion del afio 19a0.0rganizacion global de los
trabajadores Por aquel entonces, no existia en el mundo warddlo en el
transporte, las comunicaciones y los medios tegmdé como el que disponemos
hoy dia, y las compafias no trascendian las frasmteoberanas de un pais, tanto
culturalmente como desde un punto de vista puraresdndémico como es normal y
habitual de visualizar en estos ultimos 20 afios,laccaida del Muro de Berlin y la
apertura de las fronteras comerciales globales.

En la actualidad, las empresas multinacionalesagjicdn y “enlatan” procesos
industriales y comerciales, politicas de personakmas, principios y valores de
acuerdo a los estandares sugeridos por sus cagdases)adonde claramente los
aspectos legales y econdmicos se ponen indefeuthble a prueba a nivel local, en
cada pais. Asimismo, y desde el punto de vistaoderécursos humanos, nos
encontramos ante la problematica de la desregulad@dpoliticas y normativas de
empleo y su consiguiente impacto en costos, suigiama respuesta sindical de
colaboracién entre paises, para la adopcién de awimternacionales de trabajo
durante este momento de transicibn hacia un nuedenoglobal. Los sindicatos
transponen las fronteras soberanas de un pais row@rfdo grupos de presion
globales. Incluyen en sus agendas temas tales ebesiablecimiento de relaciones
con las organizaciones internacionales, con eltigbjéle influenciar en sus politicas
y procesos, organizar campafas mundiales, y extémd®moperacion a nivel global
de las organizaciones sindicales cuyo objetivo wseatar el poder de los grupos
sindicales, influenciando organizaciones internaaies tales como el Fondo
Monetario Internacional (FMI), el Banco Mundial (BM las Naciones Unidas (UN).

Dentro de este marco de crisis actual sindicatéedgraciones locales unen
sus fuerzas, ejerciendo presion para que las Is@sesincorporadas por compafiias

multinacionales y trasnacionales, por los gobierfasles y otros organismos



internacionales. A través de este trabajo se iiitearth el impacto en costos que esta
presion ha ejercido sobre las compafias naviegentimas, focalizando el analisis
sobre una compafilia multinacional petrolera que eeradtualidad se encuentra
operando en la Argentina. El trabajo busca invastg concepto de “solidaridad
sindical”, a través del analisis casos actualesdeEsiones con impacto sindical

tomadas globalmente tales como:

* El uso de las Banderas de Conveniencia en los Butpieransporte maritimos
y la solidaridad sindical de la Federacion Inteioa&l del Transporte (ITF)

e Sindicato amenaza con una huelga general de adie®d en el sector
automotriz de un pais X si no se reincorporan drédsajadores despedidos en
la subsidiaria principal de esa misma automotrizaé$ Y.

* Construccién de redes sindicales para la cooperaei® los sistemas de
produccion y manufactura mundiales.

» Paises miembros del G-20 solicitan a los liderésndmdo la incorporacion
de la Organizaciéon Internacional del Trabajo (OH la definicion de
estrategias globales contra el desempleo, y laxigostdel organismo frente al
respeto a las condiciones minimas de trabajo, ipaimente en los paises del
Sur del Globo.

» Deslocalizacion y Externalizacion y los potenciatemflictos de intereses
entre los trabajadores del Norte y el Sur, y etielos sindicatos globales ante

estos conflictos. Su impacto sobre los costos

Il - “Solidaridad Sindical”

En la obra de San Agustin se pueden observar ioems atisbos de globalizacion.
En su vision sobre la ciudad divina (donde sOlostexiuna comunidad catolica,
universal, que relne a todas las poblaciones deldo)upodemos encontrar los
primeros indicios de un orden comun global. La deid divina” proponia San

Agustin, seria una ciudad universal de extranjegog, se reunen, cooperan y se



comunican entre si. Sin embargo, nuestros objetiwo® habitantes de la tierra no se
encuentran (lamentablemente) alineados a un findnprsino que muy por el
contario, existe una diversidad de objetivos er@ses que chocan entre si, sin un
organismo oficial que los regule, equilibre o congee

En esta misma linea, pero algunos siglos despuEs, Trabajadores
Industriales del Mundo (IWW - Industrial Workers thie World) llevan a cabo el
gran proyecto agustiniano de los tiempos moderEodos albores del siglo XX, los
“Wobblies”, como se los llamaba despectivamentessnentonces (Wobbly en Inglés
significa: Indeciso, Vacilante, Tambaleante) orgaron huelgas y manifestaciones a
lo largo de todo el territorio de los Estados Usidie Ameérica, en busqueda de
estructuras comunes de trabajadores de union darades Wobblies lograron un
éxito rotundo entre los inmigrantes de las vastddgeiones de inmigrantes, porque
hablaban todas las lenguas de esa fuerza labat bBae momento hibrida. El foco
principal y mas interesante del IWW era la univigddsa de su proyecto. Los obreros
de todas las lenguas y todas las razas del mulwotgabajadores de todos los oficios
deberian reunirse en un “Unico Gran Sindicato” (icato”).

La IWW, tal vez debido a su falta de una estratedga comunicacion
adecuada, no trascendi6 en la busqueda del moaag®liepresentacion. Hubo una
época sin embargo, donde el internacionalismo ei@mponente clave de las luchas
“oroletarias” y la politica del denominado progseso en generalEl Gtopico himno
de revolucionarios de la internacional decia ergentEl proletariado no tiene
ninguna patria” ¢ “la patria del proletariado esneindo entero”. El internacionalismo
proletario fue mas bien un antinacionalismo, y lpotanto, supra-nacional y global:
“iTrabajadores del Mundo, unios!”, clamaban.

El internacionalismo fue la voluntad de masas geeomocieron que los
Estados-Nacion eran los agentes clave de la “eagitot capitalista” y que los

trabajadores estaban continuamente obligados arueh guerras sin sentido de

L «proletariado”: del latin proles, linaje o descendendajretérmino utilizado para designar a la clase
social mas baja de la época de la edad moderna quened& de produccién capitalista, se ve
“obligada” a vender su fuerza de trabajo a la burgymsiaarecer de los medios de produccion



aquéllos; en sintesis, reconocio que el Estadoédaera una forma politica cuyas
contradicciones no podian absorberse, ni sublimaéée podrian destruirse.

La solidaridad internacional era bajo ese concaptproyecto para destruir al
Estado-Nacion y construir una nueva comunidad ¢loBa el Estado-Nacién era un
eslabon central en la cadena de dominacién, ettamddo nacional tenia la tarea de
destruirse a si mismo, en la medida que estabaidi@fbor la nacion, y liberar asi a la
solidaridad internacional de la prisién en quelestrapada.

La solidaridad internacional no debia reconoceoseocun acto de “caridad o
altruismo” a favor de los otros, un noble sacrifippr otra clase obrera nacional, sino
mas bien como natural de cada proletariado naci@hahternacionalismo construyo
un poderosa maquina politica que avanzaba méaslallds fronteras y las jerarquias
de los Estados, y proponia en la esfera de traf@adin futuro también utdpico
como la ciudad divina de San Agustin. Hoy podemegsmocer que claramente la de
época de ese “internacionalismo proletario” se it@bm

En la actualidad se ha producido una mayor intendggncia en las
economias, ayudada por la inversion extranjersedaccion de barreras comerciales,
transferencia internacional de capitales, y solmd@o,t por el desarrollo en las
comunicaciones globales. La celeridad en los casnliecnolégicos, no fue
acomparfada por el movimiento sindical ya que ehirtgppde la globalizacion, de los
cambios en la organizacion del trabajo, y un cramito exponencial de las
modalidades no tradicionales de empleo terminaperando en contra de los
mismos, ejerciendo una influencia negativa sobmgndicalizacion y el poder de los
sindicatos en las relaciones laborales.

Hacia 1972, la secretaria general de la IQEBtehational Chemical Workers
Federatior), compartia su preocupacion por el creciente palgedas compaiiias
multinacionales y proponia conectar a los sindisadoediante el uso de
computadoras y otros medios de comunicacién. Eeliagépoca Internet era adn un
secreto militar, que vinculaba algunas instituctonmsilitares y de investigacion
cientifica. La secretaria general de la ICEF namt@cia sobre este proyecto, pero

ello no les impidi6 especular sobre la creacionedes que permitieran vincularan los



sindicatos en un sindicalismo internacional. Eddaada del ochenta ya existia cierto
namero de sindicalistas que estaban utilizandorriate siendo los sindicatos
canadienses quienes estuvieron al frente de d#sartempranos orientados a la
utilizacion de Internet con fines de comunicaciéteyestablecimiento de redes entre
las filiales y las centrales sindicales. Su extamgieografica lo demandaba.

En 1981 la BCTFHRritish Columbia Teachers Federatipimicidé un sistema
gue ni siquiera contaba con monitores, pero quersinargo vinculaba con modem a
las distintas filiales del sindicato que represeataniles de maestros primarios y
profesores secundarios. A los dos afios el siststahaen pleno funcionamiento y se
mantuvo en operacion hasta 1990, habiendo resutacb@mente Gtil en algunos de
los conflictos en los que estuvo implicado el siatth. Poco tiempo después la CUPE
(Canadian Union of Public Employge&nz6 “Solinet”, la primera red nacional
solidaria en cuestiones laborales. Sin embargandgoria de los sindicatos fue
reaccionado lentamente a estos desarrollos. Bs cjae ya a partir de la década del
90, con la explosion de Internet, muchos sindicasapresuraron a crear paginas
web. Pero las mismas no parecian tener un propd&toasiado definido. Se
desarrollaban principalmente para dar a publicidaestiones del sindicato y de sus
dirigentes, con muy poca informacion relevante.

Esas paginas sindicales de Internet permanecieatteiadas por afios. Es por
ello que los visitantes que accedian a las mismagpmera vez, al no encontrar
contenidos interesantes, no volvian a ingresarolu&jn embargo, esto no sélo
sucedia en el &mbito sindical, y a medida queeehgb transcurrio la realidad fue
cambiando. En la actualidad gracias a las nuevawltegias de comunicacion los
sindicatos pueden emprender campafas generandsi@desolidarias a conflictos
gremiales, de alcances insospechados. Hacia fméssd®0 ya existian antecedentes
en el &mbito sindical de casos que de algun moel@ifulos que marcaron el camino
para el uso de las fuentes de informacién en caagpaimdicales: el caso de los
trabajadores portuarios en Liverpool, la disputa lkeoempresa Bridgestone/Firestone

y la huelga en la empresa UPS.



A partir del despido de miembros del sindicato detyarios de Liverpool
(con la colaboracién de disefiadores de Internet)arsnd una exitosa campafia
internacional de recaudacion de fondos con unaaégrculacion de las noticias por
todo el mundo, y la posterior declaracion en lrgerde dos “dias de accion
internacional”.

La campafia tuvo un impacto muy amplio y aunquedespidos de los
trabajadores de los docks se hicieron efectivesbéocos originarios de esos muelles
no pudieron ingresar a puertos de los Estados Wnio un periodo prolongado,
pues los estibadores rehusaron cruzar las linetnfés de contencidén establecidas
por sus colegas Norteamericanos. Esta situaciore@gd al tiempo, luego de un
conflicto mantenido por trabajadores de los puedastralianos. Por medio de
Internet la Maritime Union of Australiay la International Transport Workers
Federation generaron un apoyo mundial para sus demandas yameate los

estibadores de los Estados Unidos no cruzaroimiead de los “piquetes”.

[1l - La Estructura del Sindicalismo

Desde sus albores, el sindicalismo tuvo un cargitéral. Desde los trabajadores
nucleados en la IWW que se agrupaban en organieimompartiendo similitudes a
las estructuras socialistas, y se mantenian infdosa través de sus diarios sindicales
(en Argentina: “diario Gremial” / diario “El Sincal”, respecto de los hechos y
conflictos que afectaban a otros trabajadores @astpartes del mundo. De ese modo
les era posible participar solidariamente con labdjadores implicados en conflictos
e, incluso, recaudar fondos para ayudarlos, ercieslgealizadas en distintos paises.
Pero, con el paso del tiempo el caracter intermatibsocialista de los movimientos
laborales fue perdiendo su fuerza mientras crédapitalismo multinacional.

La relocalizacién de actividades productivas haegses con menor costo de
la mano de obra, carentes de sindicatos indeperdjeel caracter cambiante de la

relacion laboral, las nuevas formas de organizadéntrabajo y las modalidades



precarias de empleo, plantean desafios a la pacupstionan el real papel que en los
nuevos entornos pueden asumir los sindicatos raleisn

La Organizacion Internacional del Trabajo en cabeza de su Director General,
ha planteado en varias oportunidades su preocupaeid relacion con las
implicaciones sociales de la globalizacion. Enmapias palabras de un discurso en
1999, plantea que el objetivo de la OIT para cbairia los fundamentos sociales de
una economia globalizada deberia ser el de alcanz&rabajo decente” para todos.
En la misma Declaracion de Principios y base fommteal de la OIT el logro de un

trabajo decente constituye la sintesis de cuajetiobs estratégicos:

1. El que se refiere a los principios y derechos fomelstales en el trabajo:
libertad de asociacién, reconocimiento del dereckonegociacion colectiva,
eliminacién del trabajo forzado o compulsivo, ehiaion del trabajo infantil
y de la discriminacion en el empleo u ocupacion.

2. El de la promocién del empleo: sin pleno emplegar, o menos, sin un
crecimiento sostenido del empleo sera muy dificilogro de los restantes
objetivos sociales.

3. El de la proteccion social: este objetivo ayuda aedtabilidad de la economia
global y contribuye a los programas de ajuste sie¢@nomias en desarrollo.

4. El de la promocion del didlogo social entre el &jab los directivos de las
empresas y el gobierno. En tal sentido para faciil didlogo entre los
actores sociales debera facilitarse el desarr@lmstituciones y mecanismos

tanto en el ambito nacional como en el internadiona

Uno de los desafios que la globalizacién trae icitplinente es asegurar que puedan
completarse estos objetivos de pleno empleo, eduyidasticia. Como lo sefialan los
documentos de la OIT, esto parece exceder las ijidades de los sindicatos
nacionales. En consecuencia, de acuerdo a la QéTjestificado el crecimiento y

fortalecimiento que se ha producido en el sindicadi internacional que esta



buscando maneras de incorporar en los procesodobaligacién los niveles de

proteccion social que ya habian sido alcanzade$ @mbito nacional en nuestro pais.

IV - El rol de la International Transport Federation (ITF)

No existe ni ha existido ninguna organizacion siadinternacional que ejerza una
influencia tan grande sobre los salarios y condi&sode trabajo de un grupo
especifico de trabajadores como la ITF (Federdcitamnacional de Trabajadores del
Transporte). La Federacion Internacional de lobdjedores del Transporte (ITF) es
una federacion internacional que confluye a lowisatos de trabajadores del
transporte, pudiendo afiliarse a la misma cualgeiedicato independiente, que
cuente con miembros en la industria del transp&t&. miembros de la ITF mas de
654 sindicatos, que representan a 4,5 millonesatmjadores del transporte en 148
paises. La ITF es una de las federaciones sindidatlernacionales, que conforman
una coalicion junto con la Confederacion Sindicaktnacional (CSl). La ITF —cuya
sede central se encuentra en Londres. Tiene ddicama Nairobi, Ouagadougou,
Tokio, Nueva Delhi, Rio de Janeiro, Amman, Mosdryselas. Aunque la gama de
actividades de la ITF es muy amplia, dichas adiés podrian resumirse bajo tres

encabezamientos clave:

* Representacion
* Informacion

» Solidaridad practica

La ITF representa los intereses de los sindicagbsransporte en organizaciones
gue toman decisiones relativas a los puestos tajtracondiciones de empleo o
seguridad en la industria del transporte, talescctarOrganizacion Internacional del
Trabajo (OIT), la Organizacién Maritima Internacab(OMI) y la Organizacion de la
Aviacioén Civil Internacional (OACI).Una funcion inoptante de la ITF es informar y

asesorar a sus afiliados sobre los acontecimigptese producen en la industria del



transporte de otros paises o regiones del mundolTEamantiene también un
departamento especializado de formacion, dedichdesarrollo de sindicatos fuertes
y democraticos. Organiza la solidaridad internaaliomuando los sindicatos del
transporte de un pais se encuentran en conflicteowpleadores o con el Gobierno y
necesitan la asistencia directa de sindicatosrds paises.

El tipo de solidaridad necesaria puede ser desdesajes de protesta,
manifestaciones y la aplicacion de presion politiesta la adopcion de medidas
industriales directas tales como huelgas, boicets, La federacion asiste a sus
afiliados a adoptar medidas de solidaridad cuamdsindicato del transporte se halla
en conflicto con un empleador o con su Gobiernegesita el apoyo de sindicatos de
otros paises. Las medidas internacionales de sdidhy la presion ejercida durante
los conflictos han demostrado ser un importantdofaca veces decisivo, para
conseguir los objetivos sindicales.

La globalizacion de la economia mundial ha llevadan aumento en el nimero
de compafias internacionales explotadoras de puedmpafias multinacionales del
transporte y alianzas mundiales de aerolineas pa poder competir, se ven
forzadas a reducir costos y a depender de sengcmsdmicos de transporte (desde la
navegacion y transporte aéreo a redes ferrovigriansporte por autopistas). Esta
presidn por reducir los costos acarrea la modificade las condiciones laborales de
los trabajadores del transporte. En relacibn cda esoblematica es importante
mencionar que el sistema de las banderas de Cemoini(BDC) hace posible que
los propietarios puedan registrar sus buques graisndistinto del propio.

Un ejemplo de solidaridad en la practica la campafiadial de la ITF en el
sector maritimo contra el uso de banderas de canwea (BDC) por parte de los
propietarios de buques, o las amenazas con ungahgeheral de actividades en el
sector automotriz de una compafila en un pais Xosisen reincorporan a los
trabajadores despedidos en la subsidiaria prindga&sa misma automotriz el pais Y.
Asimismo la marcha que en Septiembre de 2009 ezalizlos trabajadores de la
empresa Triumph (lenceria) en Argentina, en solidaridad con losrapos

despedidos en la fabrica de Corea del Norte, garadio el centro de la ciudad de
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Buenos Aires, 0 los sindicatos que adhirieron allareo de los trabajadores
despedidos de la empreBaaft-Terrabusi , y en solidaridad cortaron el acceso a
calles y rutas de la Argentina, demostrando qusolalaridad sindical se encuentra

cada vez mas vigente en nuestro pais.

V - El papel de las empresas multinacionales

Las empresas multinacionales se convierten enda greocupacion tanto para el
sindicalismo nacional en la Argentina como parai&rnacional. La amenaza de re-
localizacion de tareas a paises con estandaremimefede calidad 6 seguridad es una
fuente permanente de presiones en las negociacioolestivas de trabajo, en
Argentina y en cualquier parte del mundo. Incluse,paises como China e India
resulta muy dificil el control externo de las préas$ laborales vigentes, tanto por sus
politicas internas como por sus dimensiones geiogsafSe otorgan incentivos para
gue los paises ingresen a las denominadas zonbisrele&eomercio llegando a ser
disefladas sin siquiera integrar la economia I@i@hdo algunos de esos incentivos
excepciones a las leyes laborales vigentes. Mudbdes trabajadores de esas zonas
se ven afectados por esa falta de cumplimientadedislacion laboral, incluso en
paises cuyos gobiernos han adherido a la Declara@drincipios de la OIT. Tanto
las empresas multinacionales como los gobiernossysindicatos han asumido el
compromiso de respetar ciertas normas fijadas faotda OIT. Si bien algunas de
estas normas fueron establecidas hace mas de 30pafi@a un mundo con una
problematica diferente, en la actualidad el intsg@da reavivado debido tanto a los
elevados niveles de desempleo de algunos de leespabmo por las precarias
condiciones laborales que se mantienen en bueteagelrMmundo en desarrollo.

En la medida en que las empresas multinacionatesrirentan sus relaciones
con las organizaciones sindicales internacionagd®ei@mos esperar un crecimiento
de un sistema de relaciones laborales de mayortcobgeografica. Pero no todas las
compafias multinacionales se muestran dispuestaslizar negociaciones con el
sindicalismo internacional. En la mayoria de lasngafias existe una notoria

inclinacion a intentar evitar tal sindicalismo ghtibado. Esto es fuente mas de
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conflictos que adquieren también un caracter giohab por su difusion gracias a las
herramientas de comunicaciéon que hoy disponemarspdo vimos anteriormente
(Internet, email, fibra Optica, etc). Por otratpael sindicalismo global debe mostrar
gue no existen incompatibilidades entre sus redaroa la creacion de economias de
mercado exitosas. Para ello deberan acomodarsenaidaas circunstancias y utilizar
un lenguaje moderno para que sus demandas no esmtrazontradiccion con la

creciente flexibilidad de mercados y relocalizaaiémercados laborales.

VI - Las Banderas de Conveniencia (BDC) y la Solidalad Sindical

Las BDC constituyen una forma de evitar la nornzati@boral del pais de los
propietarios de los buques, convirtiéndose en tficwo para el pago de salarios en
moneda local y de acuerdo a la legislacién de qeds, jornadas méas largas de
trabajo, bajo condiciones de trabajo no siemprerssg A modo de ejemplo, para la
legislacién argentina, entre el cese de una jorteuntaral de 8 horas y el comienzo de
la otra deberd mediar una pausa no inferior a Hocas. Esto difiere de la legislacion
en los Estados Unidos de América, donde un trabejpdede trabajar 18 horas
continuas sin descanso, siempre y cuando el t@ddragaie toma el turno siguiente se
ausentase por alguna razon. Asi la jornada dedjadbr que cumplié sus 12 horas se
extiende por 6 horas mas, y se adelanta tambiéh mara el trabajador que debia
tomar el tercer turno. Esto estd en plena discusibiNorteamérica, luego que una
auditoria dejara a las claras que los descansmsjermada y jornada tenian una gran
injerencia en el grave incidente que protagonizBriish Petroleum“Caso Baker”
-donde explotd una refineria de la BP en Texas).

Dado que los buques BDC carecen de nacionalidddses hallan mas alla del
alcance de cualquier sindicato nacional de mariAs§. pues, la ITF ha asumido a
escala internacional, el papel tradicionalmentecigle por los sindicatos nacionales,
a saber, la organizacion y negociacion en nombriasi¢ripulaciones BDC. Desde
hace casi 50 afos, la ITF - por intermedio de 8lisdns de marinos y portuarios - ha

mantenido una vigorosa campaifa contra los promstgue abandonan la bandera de
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su propio pais, en busca de las tripulaciones ncaséeicas y de normas de
seguridad y formacion minimas para sus buques.

La campafia de la ITF contra las banderas de casveai que fue
oficialmente lanzada durante el Congreso mundiall€i48, celebrado en Oslo,

Noruega, esta constituida por dos elementos:

» Una campafia politica que tiene como objetivo estain] mediante acuerdo
gubernamental internacional, un nexo laboral datteandera enarbolada por
un buque y la nacionalidad o residencia de susigDs, navieros y
marinos, eliminando asi por entero el sistema si@daderas de conveniencia;
(a modo de ejemplo, un buque con bandera libepana con sus propietarios
norteamericanos, deberia regirse por las leyegdisonorteamericanas, de

acuerdo a lo propuesto por la ITF)

» Una campafia industrial encaminada a conseguiragumarinos que trabajan
a bordo de buques de bandera de convenienciauyakfuere su nacionalidad,
se encuentren protegidos bajo leyes laborales nat@mnales,
independientemente de la nacionalidad de los panps de los buques en los

cuales trabajan.

Durante los ultimos 50 afos, los afiliados marigsnae la ITF han venido
estableciendo una politica encaminada a conseguinas minimas aceptables, que
tengan aplicacion a los marinos que trabajan acbdedbuques BDC. Dicha politica
forma la base de un convenio colectivo estandaladé@F, en el que se fijan los
salarios y condiciones de trabajo para todas ilaslaciones de buques de bandera de
conveniencia, sea cual fuere su nacionalidad. &st Gnico convenio normalmente
a disposicion de los propietarios de buques coldsaque se inician medias
industriales. La Secretaria de la ITF extiendedongdos buques BDC cubiertos por
un convenio aceptable a la ITF un “certificado adel la ITF”, para indicar la

aceptacion de la ITF de los salarios y condiciatedrabajo existentes a bordo de
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dicho buque. Alrededor del 25% de todos los bu@2€ se hallan hoy dia cubiertos
por convenios de la ITF, que proporcionan benefiaiirectos a mas de 90.000

marinos.

VIl - Las BDC en nuestro pais — El pabellon naciorlay la vuelta a la Marina
Mercante con el Decreto 1010/2004

A partir del dictado de los Decretos N°1772 y N°8E7Septiembre de 1991 y Mayo
de 1992 respectivamente, el gobierno desregulscgeieana del transporte por agua en
la Argentina. A partir de alli, y segun cita el to 1010/04: “se instituy6 un sistema
transitorio que intent6 mantener con costos cortipedi la capacidad de bodega, y
prestar servicios al armamento nacional, ademéssdgurar el empleo de mano de
obra nacional a bordo de los buques y artefactomles de bandera extranjera
comprendidos en dichos regimenes, aunque en ldgarde produjo un desequilibrio
en el mercado en el que operaba la industria neealel impacto en dicho sector”

En el decreto firmado en el '91, se buscaba qtrateitoriedad en la vigencia
del mismo estuviera limitada por la sanciéon deugrgo legal Unico que permitiera el
desarrollo de la Marina Mercante Nacional en eleordocal, posicionadola
competitivamente en los mercados internacionalesedtiltado fue que se produjera
una disminucion de la mano de obra Argentina enbogques cesados con el
consiguiente ahorro en costos de transporte maxiting otorgd tratamiento de
“extranjeros” a las tripulaciones de los buqueslzamdera Argentina.

El 6 de Agosto del 2004, el Presidente de la Naeidracuerdo general de
Ministros decret6 que se derogaban ambos decrd¢bs9( y '92) otorgadndosele un
plazo de 2 afios a todos aquellos propietarios a@ones que hubiesen optado por ese
régimen establecido en dichos decretos para reartegla “matricula nacional” los
buques o artefactos navales que hubieren cesaftorea provisoria, gozando hasta
su reincorporacién unicamente del beneficio de poderar en el Cabotaje Nacional.

Asimismo, todos los contratos que se celebrareesdenomento hacia delante

con el objetivo de tripular los mismos, debian nsmgipor la legislacion Argentina
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vigente, y quedarian bajo jurisdiccibn administiaty judicial argentina. En su
articulo 2, el decreto establece: “Otorgase ehmnénto de bandera nacional, a todos
los fines de la navegacion, comunicacion y comemécabotaje e internacional, a
los buques y artefactos navales de bandera ext@anmados a casco desnudo, bajo el
régimen de importacién temporaria por armadore®rdigps, que se sujeten a
condiciones, plazos y caracteristicas que institlygesente decreto”.

Los buques y artefactos navales de bandera exwmaeigtarian entonces
amparados por este decreto, y deberian entoncdsmeéados exclusivamente por
personal argentino. La dotacién minima de persdaaseguridad seria fijada por la
Prefectura Naval Argentina de acuerdo a las nortéesicas en la materia que

rigieran a nivel internacional.

VIII — Impacto sobre costos

En el andlisis de costos que se presenta a coaifmuae releva informacion
disponible en convenios colectivos de trabajo, da@ compafia petrolera operando
sus buques en la Argentina y dempafias navieras de la Argentina asociadas en
CAENA (Céamara Argentina de Empresas Navieras y Alores). Con esos datos se
conforma una escala salarial para el personaltcemadr anicamente, quienes para el
analisis comparativo resultan mas interesantés. informacion citada surge de los
convenios colectivos historicos de los siguientestros, federaciones y sindicatos:
Centro de Capitanes de Ultramar y Oficiales de larida Mercante, Centro de Jefes
y Oficiales Maquinistas Navales, Centro de PateogpeOficiales Fluviales de Pesca
y/lo Cabotaje Maritimo, Asociacion Profesional depfanes y Baqueanos Fluviales
de la Marina Mercante, Sindicato de Obreros Mar@srUnidos (SOMU) vy Sindicato
de Electricistas Navales, entre otros.

El analisis comprende el periodo 1980 a 2009 in@ude esta forma, se

logra analizar los distintos escenarios que havegedo nuestro pais con relacién a

Z Los costos de personal fluvial no son comparables con otsEspaimo si lo son los costos de
personal de ultramar.
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las empresas del sector de transporte maritimaiopaelos Decretos 1772 y 817 de
Septiembre de 1991 y Mayo de 1992, y posteriorekoa, con la desregulacion del
esquema del transporte por agua en la Argentirta kaafio 2004, y con el retorno al
pabellén nacional y la vuelta a la Marina Mercarde el Decreto 1010/2004.

Los datos relevados se encuentran en distintasdaerge curso legal en el
ciclo histérico que se analiza. A fin de expresar difras en moneda de igual poder
adquisitivo, se buscaron tablas de conversion dibfes en el Banco Central de la
Republica Argentina y en el Instituto Nacional dgtddisticas y Censos (INDEC),
como asi también se utilizaron datos del Ministded=Economia de la Nacion. Para la
conversion de monedas se creo la siguiente tablbase a datos del Banco Central

de la Republica Argentina:

Cuadro | — Conversion Monetaria

Austral [A)| Peso Argentino | Peso Ley 18188 [$) Peso Moneda
15106 HIES [$a) 01JO6M983 0101970 Nacional [m$n])
a a a 04M1M989
Iz 14106 M35 I05MIB3 a
PESO () 01/0111992 FN2NIED
1 0.0001 0.0000001 0.00000000001 | 0.0000000000001
1 0.0001 0.00a0001 0.00000001
1 0.0001 0.000001
1 0.01
1
D.21283 D.A096{35 L2zvo? [ EEH]
Cluita 3 ceros
al peso Quita 4 ceros al peso | Gluita 3 ceros al peso
Cluita 4 ceros al austral argenting ley 13152 moneda nacional L3a7

Para la actualizacién de los salarios a monedatates se utilizod la serie
historica del Indice de Precios al Consumidor (IB€el Gran Buenos Aires, desde el

afio 1980 al afio 2009, ajustando cada variacionmamensual del salario en esos
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afios por el indice correspondiente. Asi es que gemplo, para los salarios
disponibles en el primer trimestre del afio 1985)t8z0 la siguiente tabla de ajuste
disponible en el INDEC - Serie histérica del Indage Precios al Consumidor (IPC) -
Nivel general (Empalme de las Series Base 1943),19874, 1988 y 1999 con la
Serie Base abril 2008=100):

Cuadro Il — Ajuste por IPC Nivel General (INDEC)

anio mes Mivel general

1950
1830
1830
1830
1830 1

0.00000057 35
(0.0000006000
0.0000006205
0.0000006457
0.0000006951

[ N R o R ]

En el ejemplo adjunto en el Cuadro Il se obseh@m@medio anual en pesos
del salario basico mensual (ajustado a moneda coaste) a Agosto de 2009de
s6lo 4 de los 22 integrantes necesarios para zarpbarco de ultramar de acuerdo al
convenio colectivo vigente en cada afio, para larabpga en una compafia
multinacional petrolera. Asimismo se indica con fleaha el incremento en costos a
partir del decreto 1010/04, s6lo considerando lakigabasico mensual de cada uno de

los integrantes de un barco de ultramar pronto@aza
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Cuadro II'l — Promedio anual de salarios basicos mensuales daos a moneda

constante (Agosto 2009)

Afio | Total Afio | Total Afio | Total Afio | Total

1980| 10,969 1980( 9,431 1980( 7,404 1980( 2 508

1981 10,781 1981 9374 1981 7277 19581 2 8558

1952 9928 1952 8533 1982 &,701 19582 26532

1933] 11,591 1933( 10,085 1983 7.547 1983 3.794

1954 12,843 1934( 11,194 1984 S.556 1954( 4189

1935] 11,503 1935( 10,009 1985 7.B26 1985( 3372

1986 10,833 1986 9,420 1986 7,185 1986( 3,113

1957 10,214 1957 9124 1957 5971 19587 31567

1985] 12,939 1938( 11,266 1988 8519 1988( 3776

1939 13.9% 1988 12,734 1983 9503 1959( 4 344

1990 12,206 1990( 10627 1990( 7939 1990( 3 449

1991 14,287 1991 12539 1991 9,203 1991( 3 543
1993] 13,263 1993 11,823 1993 8387 1993 2703

1995] 11,846 1995( 10560 1995( 7,491 1995( 2 414

2000( 13,438 200af 11 571 2000( & 495 2000( 3716

2004 14 860 2004 13,011 2004 10 657 2004 5 464 Decreto
2005 14 783 2005( 12 858 2005( 10,544 2005 5 402 101004
2006| 14 378 2006 12,933 2006 10612 2006( 5430

2007 | 19,050 2007 | 16 568 2007 13,588 2007 | 6 961

2008 22 834 2008 19,859 2008 16,286 2008 8 344

2009 23611 |F6% | 2009 20535 |72% | 2009 16 8341 |98% | 2003( 8 528 |132%

Cuando a comienzos del afio 2004 existian rumorels @mdustria
naviera que podrian existir modificaciones al Decrggente (el 1772), las
empresas navieras barajaban internamente cualesamposer las nuevas
regulaciones a las que deberian atenerse. El detr@R del afio 1991 habia
permitido que sus flotas operaran bajo banderametra, reduciendo asi los
costos para la operacion. El decreto 1010/2004, dpreg6é al 1772 se
encontrd vigente a partir de Septiembre de 200%&la a tanto compafias
navieras como compafias que operaran flotas dematry/o de cabotaje, a
retornar sus buques a pabellon nacional en el nérmé 2 afios. Asimismo,
obligaba a instaurar las condiciones laboralesntegeen la Argentina_“con

efecto inmediaty lo que movilizé a las empresas a renovar toduos |

contratos vigentes de sus flotas en cuestion de dis peores prondsticos se
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cumplieron: las compafiias enfrentaron incrementosostos que superaban

ampliamente las estimaciones iniciales (las pe@wsmaciones eran del
160%, hoy superan el 230%)

Cuadro IV — Analisis de Escenarios previo al Decret1010/04

Escenario 1 (“Razonable, similar a los ‘90")
Ley

Escenario 2 (“Vuelta antes del ‘91")

LCT
0.Social

LCT
O.Sociales

v

Aguinaldo, Licencia anual, feriados
Obra social
Condiciones de Trabajo

Acuerdo Transitorio
Mismas condiciones
que en los 90

Vuelta a los
Convenios

Bonos,
Horas Extras,
Antigiedad,

Colectivos Francos,

1975 - 1989

Retiros,
Incremento en Costos

etc
(estimados)

LCT (Ley de Contrato
« de Trabajo)

El siguiente analisis muestra el incremento deosogue se dio con el cambio de

legislacion para umarinero en una flota de ultramar de una compafia multimeti
petrolera:
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Cuadro V — Incremento del salario de un marinero deiltramar

Salario basico mensual de un Marinero
ajustado a Moneda Constante (08/2009)

Década del ‘90 Real Agosto 2009
Mercado (Desregulado) (Regulado)
Basico 2.048 3406
Plus Operativo - 2861
Tiempo Completo 817
Adicionales - 2021
Antigliedad bonus - 870
TOTAL 2.865 9158

En este andlisis, puede observarse que durantéckda de los '90 con un
mercado maritimo desregulado en material labocai,una bandera de conveniencia,
un Marinero de Ultramar ganaba $2865 al mes (ajostea moneda constante
08/2009). Superando los pronésticos mas pesingsiasas compafiias navieras y con
flotas de ultramar habian estimado antes de la ylganion del decreto 1010/2004,
los costos laborales de un buque de ultramar pronta zarpar se incrementaron
mas de 3 vecerspecto a lo que costaba operar un barco conrebdedesregulado
durante la década del '90, como puede observarda enlumna del costo real a
Agosto 20009.

Fue asi como un buque mayor de ultramar enfrenidssencrementos en
costos laborales, debido a los siguientes conceptesse enumeran en el cuadro VI

desde el Decreto 2004 en adelante, y con la presigfical que disparé el mismo
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decreto. Estos conceptos ademas incorporan elmiajeale incremento salarial base
de un buque de Ultramar listo a zarpar (en mileBekos).

Con el dictado del Decreto 1010/@4,costo laboral mensual de operacion
de un buque de ultramar ascendi6 a 254 mil pegamntnos, contra los 170 mil pesos
gue costaban operar un barco de ultramar en 1991que puede visualizarse a
continuacion es una tabla que marca los principhless en las negociaciones
colectivas de trabajo de la industria naviera oraadi a partir del dicatado de dicho
decreto, y todos los incrementos en costos queokapafiias navieras y operadoras de
buques de ultramar sufrieron a raiz de los acuemdgsciados con los sindicatos a
través de los convenios colectivos de trabajo. le gon el dictado del decreto
suponia una ventaja competitiva para las empreséasras y con flotas de ultramar

termind triplicando los costos para operar un buque

Cuadro VI — Analisis de incrementos de costos labates a partir del 1010/04

Miles $
Nov.2004 Decreto 1010 254 Incremento %
Nov.2005 1 |Incremento 10,7% 280 10
Jun. 2006 2 |Acuerdo Lavado Tanques SOMU 310 22
Nov. 2006 3 [Incremento 10,6% 339 33
Nov. 2006 (2) | 4 |Ajuste Escala 2do. Bombero (antes como marinero) 341 34
Ene. 2007 5 [Acuerdo Lavado Tanques Capitanes Ultramar 382 50
Abr. 2007 6 [Incremento 8,4% 404 59
May. 2007 7 |Incremento 16,5% 457 80
May. 2007 (2) | 8 |Incremento 5% Adicional Inflamable 476 87
Oct. 2007 9 |Incremento al 10% Adicional Inflamable 495 95
Ene. 2008 10 [Incremento al 15% Adicional Inflamable 514 102
Ene. 2008 (2) | 11 |Adicional de 2do Mozo / Ayudante Cocina 528 108
Ene. 2008 (3) | 12 |Incremento 19,5% 615 142
Ene. 2008 (4) | 13 |Incremento Antigiiedad 632 149
Jun. 2008 14 [Francos del 90% al 93% 637 151
Jul. 2008 15 |Acuerdo Lavado de Tangues Maquinistas 675 166
Ago. 2008 16 |Francos del 93% al 95% 679 167
Nov. 2008 17 |Incremento de tope O.Social 698 175
Nov. 2008 18 |Incremento por 1 marinero en cubierta 721 184
Ene. 2009 19 |Incremento 50% Lavado Tanqgues SOMU 738 190
Mar. 2009 20 |Incremento Tope Contribuciones 738 191
Mar. 2009 21 |Incremento Sindical por Convenio Maguinistas 742 192
Ago. 2009 22 |Incremento 16% 839 230 )
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IX - Situacion Actual (a Septiembre de 2009)

Las empresas nucleadas en la de la Cadmara ArgedéinBEmpresas Navieras y
Armadoras (CAENA, ex CABBTA) dirigieron al Jefe deabinete (Dr. Anibal
Fernandez) una carta en Septiembre del afio 20@®miando acerca de la situacion
del sector. En la misma se explicita claramente lgego de dictado el Decreto
1010/04; en noviembre del afio 2004, el costo ldbmensual de operacion del
personal embarcado correspondiente a los buqu2s.de0 TPB (Toneladas de Porte
Bruto) o mayores, era de $ 254.027; a raiz deikigtbs beneficios logrados por el
sector sindical, el mismo costo a agosto de 2008csementd a $ 708.494; es decir
gue en un lapso menor a 5 afios, se registré unraardel 230 % en el costo laboral
de cada buque de 25.000 TPB 6 mayor. Se deja expesde aclarado que, en el caso
de los buques menores a dicho tonelaje de porte,lsa debe deducir el adicional
por buque mayor que equivale a un 15 %, como tamhbi& respectivas incidencias
sobre dicho porcentaje.

Como ejemplo para explicar dichos incrementos seaton las cuatro
categorias del personal embarcado, para poner @eneia los importantes
incrementos salariales que se produjeron en losnass periodos y buques
considerados en el punto anterior.

A saber; el Capitan de Ultramar, a noviembre de42@@rcibia un salario
conformado bruto de $ 9.919; mientras que -actuatieresu salario conformado bruto
asciende a $ 25.062; el Jefe de Maquinas obteniaalamio bruto de $ 8627 y
actualmente percibe $ 21.797; el Contramaestra tensalario bruto de $ 4.743 y por
agosto/09 percibié $ 11.990 vy, finalmente, un esaplar cobraba $ 3.622 y por
agosto/09 percibio $ 9.158.

No obstante los elevados salarios mencionadofidasficiosas modalidades
de trabajo, el empleo debidamente registrado, gb jpantual de los salarios, la falta
de suspensiones y despidos por causas econOmigaso ade los gremios que
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representan al personal embarcado, sin perjuidiawdaento salarial obtenido para el
afio 2009; reclaman incremento del adicional potamnéble, aumento en el
coeficiente de francos, aumento en el pago de dsargratificacion por jubilacion,

licencia gremial paga; entre otras peticiones. #tenque todos los beneficios que
solicitan los gremios son acumulativos, se haceenskos a todo el personal
embarcado que representan dichas entidades segliedlb implica un incremento en
los costos laborales actuales de aproximadamentesenta por ciento (60 %); lo
cual representa, no sélo un exceso a pagar poerfggesas irrazonable aun en
condiciones econOmicas nhormales, sino también ustocen las actuales
circunstancias imposible de trasladar al cliente.

Estos requerimientos gremiales, van acompafadbsdes advertencias que,
ante la negativa patronal, se convierten en mediéafierza; a sabiendas que las
empresas armadoras, por cada buque amarrado poaceitn directa, sufren un
quebranto de aproximadamente u$s 25.000 diariosob® que con esta fuerte
presion, las entidades sindicales han logrado itaptes beneficios; cuyos costos ya
fueron analizados. No obstante ello, la situaciéildgado a tal extremo, que resulta
imposible conceder un solo beneficio mas, atentcoatexto de crisis que estan

atravesando todos los sectores productivos.
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X — Conclusiones

La Camara Argentina de Empresas Navieras y Armad@AENA) reune al
90 por ciento de los buques afectados al transdertmmbustible que se realiza en el
cabotaje maritimo para el abastecimiento y dedardd la industria, el campo, el
comercio y a los usuarios en general; siendo umitapte eslabén para el desarrollo
de la economia nacional. Los buques de ultramaemesientes a las empresas
asociadas, tienen una dotacion de explotacion cestapupor tripulantes que
pertenecen, por lo menos, a seis gremios y sunpaoxienadamente, mil doscientos
trabajadores. Los beneficios que, en las negociasigaritarias, obtiene cualquiera
de las entidades sindicales, se hacen extensitdoalos tripulantes representados
por el resto de los gremios; de manera que, dislpsficios, son acumulativos.

Luego de dictado el Decreto 1010/04; en novientwleanio 2004, el costo
laboral de operacion del personal embarcado qwrneente a los buques de
ultramar, era de $ 254.027; a raiz de los distibeseficios logrados por el sector
sindical, el mismo costo a agosto de 2009 se inemtdna $ 708.494; es decir que en
un lapso menor a 5 afios, se registré un aumen®238eo en el costo laboral de cada
buque. Estos costos laborales impactan en todadana de valor de un producto,
incrementando el costo de los productos que unucoid®r adquiere en el mercado,
sea este de combustibles, granos, etc.

Con este escenario planteado, las compafiias aawetas compafiias con
flotas propias de distribucién de producto en oiag se ven seriamente afectadas en
el futuro de su operatoria. Grandes compafiias reviestan desinvirtiendo en la
Argentina, como asi también compafiias que trarapgotoducto en barcos de
ultramar han desinvertido o0 se encuentran analzavetias alternativas: o la
desinversion en la operacion de sus buques, otredios de transporte mas
econdmicos, o bien la tercerizacion de la operten el caso de las compafiias que

operan sus propios buques.
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