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1.- INTRODUCCION:

Quiero comenzar esta intervencion sobre la legislacion
europea para el transporte por carretera agradeciendo la
organizacion de este tipo de actos. Ayudan a que
operadores, profesionales, mercado y ciudadania en
general sean plenamente conscientes de la importancia
que tiene en su vida cotidiana la politica europea. Animan
a entablar una relacion mas positiva y constructiva con
ella. Y nos ayudan mucho a los que trabajamos en las
instituciones a conectar con el conocimiento que
necesitamos para mejorar.

Tenemos que acortar distancias con Bruselas. Tenemos
que cambiar de mentalidad. Estamos muy
acostumbrados a escuchar que vamos a Bruselas para
“defender los intereses de no sé€ qué pais, o sector alli.
Yo llevo afnos tratando de cambiar esa expresion por otra
mas positiva, mas empoderadora. Lo que de verdad nos
ayuda es pasar de concebirnos como cumplidores o
aplicadores de Ila normativa europea a actores
protagonistas de su elaboracion. Y el mejor camino para
conseguirlo es alentar espacios de encuentro como este
en los que comprobamos dos cosas: que hay un enorme
conocimiento social, disponible y deseoso de sumar vy
contribuir a la mejora de la legislacion europea; Y que
existen caminos para hacerlo llegar hasta unas
instituciones que estan mucho mas cerca y mas abiertas
de lo que parece.
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Trabajar con ese animo es la mejor vacuna contra el
populismo y otras formas de hacer, la politica del slogan,
la del enfrentamiento, que algunos quieren poner de
moda y quieren hacer pasar por “nueva politica”. En
realidad, son vieja y mala politica. Estan justo en las
antipodas de la idea de apertura, de transparencia y
participacion que he comenzado defendiendo como
aportacion a la calidad de la Democracia.

Quiero subrayar esta idea porque en esta charla vamos
a abordar el futuro de la legislacion europea del
transporte por carretera. Por eso en ella debo incluir
también las normas que hemos aprobado para paliar los
efectos que el Brexit tiene en el sector del transporte. El
Brexit es un ejemplo de la forma de hacer que la
ciudadania deberia rechazar con contundencia.

La busqueda de una solucion a la crisis de liderazgo en
el seno de un partido politico, en este caso el
conservador britanico, desencadeno este proceso. El
entonces lider de los tories, el primer ministro David
Cameron, vio en la victoria del UKIP en las elecciones
europeas de 2014 una oportunidad para recuperar su
posicion interna y ganar también enteros en el mercado
electoral britanico.

Asi, comenzo a copiar el discurso eurofobo de Nigel
Farage para auparse en las encuestas. Con estos
argumentos presion6 a las autoridades comunitarias
para renegociar la posicion britanica en la Unidn.
Conseguido, in extremis, un nuevo acuerdo mas
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ventajoso aun que el anterior, convoco un referéndum
para ratificarlo. Demasiado tarde. tanto hablar mal de la
union, tanto reforzar las ideas de los verdaderos
eurdfobos que perdio. Ganaron los partidarios del Brexit
convencidos por mentiras centradas en minusvalorar y
criticar los evidentes beneficios que tiene para el Reino
Unido ser miembro de la Union.

De este modo las “cosas de la politica”, el regate corto,
las peleas internas y entre partidos politicos por el poder
acabaron afectando de lleno a la politica de las cosas.
Ese es el trabajo que en realidad deberia ocupar tiempo
y preocupaciones de los partidos y las instituciones:
dedicarse a resolver problemas, no crear otros nuevos y
mas graves.

2.- HACIA UN SISTEMA INTEGRADO DE MOVILIDAD.

El sector del transporte por carretera es uno de esos
ambitos de actividad que permite explicar perfectamente
la necesidad y utilidad de la Union Europea y sus
instituciones. La fragmentacion del mercado en el que
operan las empresas de transporte por carretera, su lenta
adaptacion a las posibilidades que ofrece la
digitalizacion, las difilcultades de acceso al mercado y la
profesion, las diferencias en las condiciones de trabajo
en un mismo espacio econdmico, lastran Ia
competitividad de la economia en su conjunto y afectan
a la movilidad y la seguridad vial. esa es una primera y
buena razon para aportar, a nivel europeo soluciones a
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una problematica que solo puede resolverse a nivel de
Unién Europea.

Pero ademas quiero recalcar aqui otra idea fundamental.
El transporte por carretera es solo uno de los modos de
transporte. la verdadera revolucion que viene se centra
en transformar el actual sistema de gestion de la
movilidad por modos. Se trata de construir un sistema
integrado de movilidad en el que el usuario simplemente
exponga a los operadores sus necesidades de movilidad,
el tiempo de que dispone y el presupuesto para que se le
ofrezca un servicio que se ajuste a sus necesidades
realizando una sola operaciéon de contratacion. Un
servicio que, tanto en el caso de las mercancias como en
el de viajeros, ofrecera soluciones para todo el trayecto,
incluido el ultimo kildometro.

Este proceso esta produciendo un cambio en la cultura
corporativa del sector. Hay ya una conciencia compartida
de la necesidad de hacer un uso intensivo de las
tecnologias de la informacion y las comunicaciones para
abordar este reto. El plan director de infraestructuras de
la Unidn (eso son las redes trans-europeas de transporte)
tiene integrado este objetivo. Por eso las obras que
considera que aportan valor anadido europeo son las que
contribuyen a esta transformacion.

Igualmente, este sistema integrado de movilidad es
critico para incorporar el transporte de personas y
mercancias con plenitud y eficacia a las politicas de lucha
contra el cambio climatico. En esa linea una apuesta por
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el reciclaje profesional, por la innovacion industrial para
producir vehiculos mas limpios para todos los modos de
transporte es otra de las herramientas que apoyan la
mencionada evolucion.

Los necesarios cambios para alcanzar estos objetivos se
atascan, a veces, en la tentacion de seguir pensando
desde la perspectiva de un solo modo de transporte. Se
atascan en los légicos miedos a los cambios, a la
necesidad de transformar los modelos clasicos de
negocio.

Por eso una revision responsable del marco legal en este
terreno debe asumir y anticipar la profunda
transformacion que provocaran en el sector estas
circunstancias. Novedades que propician hoy y ahora,
ya, nuevas oportunidades, nuevos negocios y nuevos
tipos de empleo.

3.- LOS OBJETIVOS DE LA REFORMA

La construccion de este sistema integrado de movilidad
no es posible, pues, sin preparar adecuadamente cada
sector para la intermodalidad mas eficiente. Con el
progresivo despliegue del mercado unico hemos ido
construyendo un marco legislativo que, en el caso del
transporte por carretera, el que ocupa esta reflexion,
estamos revisando. En primer lugar, porque se ha hecho
una interpretacion divergente de definiciones vy
conceptos basicos que han penalizado soluciones a
problemas urgentes como el dumping social. En segundo
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lugar, porque la situacion creada ha propiciado la
proliferacion de soluciones unilaterales estado a estado
que comenzaron a aplicarse en Francia, Alemania e
Italia. Por esa via se ha reforzado la fragmentacion y se
han alentado medidas abiertamente proteccionistas que
profundizan en la ruptura de la unidad de mercado. Y que
nos alejan de la visién de futuro que acabamos de
comentar.

Preparar el sector para el descrito escenario es el
objetivo de la reforma que tenemos en marcha y que
consta de tres informes referidos al régimen aplicable a
los conductores desplazados, el acceso a la profesion y
el mercado del transporte por carretera. Persigue
consolidar el sector como cantera de empleo, propiciar la
aparicion de nuevos oficios y mejorar sus condiciones
sociales de desempeno, generar por esa via razones
para hacer atractiva esta actividad para los jovenes,
contribuir a la seguridad vial y al cumplimiento de los
objetivos ambientales. Ello redundara ademas una
mejora del servicio. No podemos olvidar que la muy
mejorable intermodalidad del transporte europeo, los
cuellos de botella en infraestructuras y la fragmentacion
generan unas ineficiencias que nos cuestan anualmente
el 1% del PIB europeo. Esa cifra representa el
presupuesto anual de la Comision Europea.

Por si eso fuera poco este sector es uno de los que vive
con mas fuerza el impacto de otra de las incertidumbres
gque amenazan a la Union: el Brexit. Para el transporte un
Brexit sin acuerdo cambiaria la situacion en todos los
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subsectores, ferroviario, aéreo, maritimo y carretera. Por
eso han ido adoptandose reglamentos para establecer
plazos provisionales entre nueve meses y un ano para
adaptarse a la nueva situacion. Las claves han sido
siempre tres: La primera, el mantenimiento de los
estandares europeos en los operadores britanicos que
quieran seguir trabajando en el mercado interior de una
UE a 27. La segunda la exigencia de reciprocidad para
que las condiciones de los acuerdos se apliquen también
en el Reino Unido a los operadores comunitarios. Y la
tercera, plazos temporales de vigencia determinados.
Plazos marcados por la posibilidad de que finalmente un
acuerdo general de salida zanje estos problemas o que
vayan negociandose acuerdos bilaterales.

En el ambito del transporte por carretera las actuaciones
emprendidas se han centrado en conservar el flujo de
mercancias que intercambian Reino Unido y Europa por
carretera. El ultimo calculo disponible, que data de 2017
relata que ascendié a cincuenta millones de toneladas.
Por eso el reglamento que hemos aprobado propicia que
las licencias de los operadores britanicos que operan en
la UE, siempre que sigan cumpliendo los estandares
europeos, se prorrogarian hasta finales del presente ano.
Ademas, se exigiria reciprocidad.

4.- UN TRABAJO DE LARGO ALCANCE Y CON
LARGO RECORRIDO

No ha sido facil sacar adelante este paquete legislativo.
El trabajo desarrollado para aprobar este paquete es de
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largo recorrido. El 31 de mayo de 2017, la Comision nos
envio su propuesta.

Tras anos de trabajo y un acuerdo operativo, el mes de
marzo el pleno del Parlamento devolvio los tres informes
a la Comision de Transporte ante el gran numero de
enmiendas que llegaron a pleno. Tras dos semanas de
trabajo el pleno en abril voto los textos, pero no aprobo
un mandato para negociar con el Consejo. Ello obligara
a que sea la Comisidon de Transporte la que apruebe el
mandato negociador y permitira abrir las negociaciones
con el Consejo.

No tengo dudas de que en este episodio pesé mucho la
proximidad de las elecciones europeas. En un panorama
como el del transporte, fragmentado por intereses
vinculados a la dimension empresarial, al tipo de
emprendimiento y a la ubicacion geografica de los
operadores era facil que aflorasen los nervios. Asi
primaron las posiciones particulares y su utilizacion en
algunos estados como arma electoral contra el
adversario sobre la necesidad de llegar a una posicion
comun y asumir las cesiones que cada uno debia hacer
para conseguirla.

5.- CONTENIDOS FUNDAMENTALES

A mi me tocd, como responsable de mi grupo, trabajar
directamente en la negociacion de la directiva sobre
conductores desplazados. La primera lectura del
Parlamento excluye las normas de desplazamiento del
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transporte bilateral y las operaciones de transito.
Quedaran exentas las operaciones de comercio cruzado
(Cross border) siempre y cuando no excedan la férmula
1+ 100 + 2. Todas las demas operaciones estan
cubiertas por la norma sobre desplazamiento incluidas
las de cabotaje. Esta modalidad de servicio ha quedado
definitivamente constrefiida a tres dias de operaciones
sin limite y 60 horas de parada.

No conseguimos como habiamos propuesto, crear una
Agencia Europea para el transporte por Carretera, pero
al menos si se creara un registro para que los estados
miembros compartan todos los datos obtenidos en las
operaciones de control. Nosotros defendemos para
facilitar esta comunicacion establecer que el intercambio
de datos se realice a través del sistema de Informacion
del Mercado Interior (IMIs) y que se establezcan plazos
entre las autoridades competentes para el intercambio de
datos. La tecnologia combinada con una nueva
generacion de tacdégrafos inteligentes es la via mas
realista para ofrecer seguridad juridica a profesionales y
empresas, aligerar las operaciones de control y eliminar
muchas cargas administrativas.

Otro logro de este paquete es conseguir que los
incumplimientos de las normas se proyecten en la
evaluacion de honorabilidad de las empresas de
transporte. Ademas, la responsabilidad se extiende a
otros agentes de la industria como sus cadenas de
suministro, porque muchos incumplimientos de
normativa no tienen su origen siempre en las empresas
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de transporte. Finalmente, en este ambito defendemos
que los contratantes de servicios de transporte
dispongan de una opcion para elegir sus proveedores en
companias certificadas por la calidad de las condiciones
sociales que ofrecen a sus trabajadores.

lgualmente, acordamos medidas para evitar Ila
manipulacion de las condiciones del mercado y el
regimen laboral de los profesionales que propician las
llamadas “empresas buzén. Todas ellas se centran en
exigir una “presencia efectiva, real y continua” en el
Estado miembro en donde estan domiciliadas las
companias. Esta acreditacion obligara a informar sobre
las cargas que se realizan y acreditar los aparcamientos
y las infraestructuras de que disponen.

Las medidas antidumping relatadas se completan con
otras incluidas en las normas sobre desplazamiento de
trabajadores o tiempos de descanso destinadas a ofrecer
mas flexibilidad a empresas y conductores para planificar
Sus operaciones y mejorar las condiciones de trabajo con
la repercusion que ello tiene en la seguridad. Frente a los
prondsticos que se efectuaron al comienzo de este
proceso el mandato negociador no solo no recorta
tiempos de descanso, sino que propicia un disfrute mas
personalizado de los mismos. El periodo de referencia
para el descanso sigue siendo de dos semanas.
Incrementamos la flexibilidad a la hora de repartir el
descanso disponible.
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También acordamos mejoras para el descanso en cabina
prohibiendo totalmente el descanso semanal regular.
Autorizamos descansos no regulares en cabina siempre
que se realice en vehiculos adecuadamente equipados Y pge | 12
en zonas reguladas para acogerlos. Asi se especificaban
requisitos de seguridad y confort de estas areas, tales
como aseos y duchas separadas por género, restaurante
y cocina, seguridad certificada las 24 horas, wifi, personal
de servicio e instalaciones comerciales para articulos de
primera necesidad con sistemas de pago y reservas de
plaza que puedan abonarse sin utilizar dinero en efectivo.

lgualmente incluimos normas destinadas a erradicar la
figura del profesional que pasa meses en la carretera
(conductores nomadas) propiciando que los
empleadores abonasen el regreso tras agotarse el
periodo maximo de tres semanas de conduccion.
Ademas, definimos ese destino como aquel lugar donde
este registrada la residencia del conductor en un estado
miembro o la “localizacion privada elegida por el
conductor”. Esta norma no admitira excepciones para
autocares y autobuses, aunque hay una solicitud de que
la Comisidon presente una propuesta legislativa
especifica para los conductores de transporte de
pasajeros.

Finalmente, otro de los criterios que hemos defendido es
el caracter finalista que debe darse a los fondos que se
recauden por el uso de las carreteras. El sector sufre una
enorme presion fiscal centrada en los gravamenes que
afectan a vehiculos y combustible y afronta igualmente



tasas especificas por el uso de infraestructuras. En Idgica
compensacion al menos los recursos obtenidos por este
ultimo procedimiento deberian redundar en la mejora de
las infraestructuras que dan servicio al transporte por py 13
carretera. Ello incluye tanto condiciones materiales
objetivas de las vias, como la progresiva introduccion de
tecnologia para convertirlas en carreteras inteligentes,
etc. Es igualmente una medida de gran importancia para
otros sectores como el de la construccion, especialmente
castigados por la contraccion de la inversion publica y
muy intensivo en mano de obra.

6.- CONCLUSIONES

Esperamos, en definitiva, que la proxima comision de
transporte convierta estos informes en un mandato
negociador y se inicie la siguiente fase legislativa con el
Consejo. Y me expreso en potencial porque hay voces
que ya estan abogando por volver al punto de partida y
comenzar desde cero un debate que ha consumido miles
de horas de trabajo y energia. Sinceramente creo que
seria una pérdida de tiempo, porque partir del acuerdo
conseguido sera siempre mucho mas productivo que
repetir los debates que nos han conducido a él.

Disponer de una nueva normativa sin problemas de
interpretacion es fundamental para que el transporte
gane en eficiencia, se anticipe a los cambios que vienen
y se consolide como un sector ambiental y socialmente
sostenible. Calculos de la propia Comisiéon Europea
sugerian que acabar con la dispersion en la aplicacion de



las normas y poner en marcha estos cambios ahorrara a
los operadores entre 2 700 y 5 200 millones de euros en
la UE-28 entre 2020 y 2035. Las infracciones de las
normas de cabotaje deberian reducirse hasta en un 62 %
y la creacion de sociedades pantalla deberia reducirse en
un 10 %. Cifras de gran interés para un subsector, como
el del transporte por carretera que emplea directamente
a 5 millones de europeos. Cambios fundamentales para
que los profesionales de la carretera sigan jugando el
papel que les reserva este nuevo concepto de movilidad.
Un lugar en el que las grandes virtudes de este modo de
transporte, capilaridad, rapidez y personalizacion del
servicio seguiran siendo insustituibles.
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