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‘ Marcos Basante
Presidente de Astic

La patronal Astic ha entrado de lle-
no en el debate sobre deslocaliza-
cién, dumping y ‘empresas buzén’
con la elaboracién de un informe
que aporta luz sobre el fenémeno
del crecimiento de flotas en los
nuevos paises miembros de la UE.
Y es que una cosa son los atajos
que algunos empresarios usan para
abaratar costes sociales y laborales
y otra muy distinta la internacio-
nalizacion de la actividad. No pue-
de ir todo al mismo saco.

‘ Markel Olano
Diput. gral. Guiptizcoa

El sistema de peajes de Guiptizcoa
al transporte en varios tramos de
la A-15 y la N-I, continfia sumando
criticas. La Gltima viene del Defen-
sor del Pueblo, que exige a la enti-
dad foral que modifique los proce-
dimientos de gesti6n y cobro “por
no ajustarse a la legalidad vigen-
te”. Mientras, el Comité Nacional
del Transporte por Carretera sigue
a la espera del fallo sobre la nueva
norma que sustituye a la anterior,
declarada ilegal por los Tribunales.

Rafael Milla Navarro
Pte. Grup. Raminatrans

Rafael Milla Navarro ha logrado
escribir un importante capitulo en
el libro de oro del negocio transita-
rio en Espafa recogiendo al cum-
plirse tres décadas de la creacién
de Grupo Raminatrans las alaban-
zas de los profesionales logisticos.
La compaiiia, de capital espafiol, se
mantiene rumbo al futuro del nego-
cio con un plan de inversiones en
nuevas plataformas y almacenes
destinado a aumentar sus recursos
destinados a la logistica.

Y,

‘ Ménica Oltra
Vic. Generalitat Val.

La coalicién Compromis, bajo el
liderazgo de Ménica Oltra, reclama
la actualizacion de la Declaracién
de Impacto Ambiental (DIA) que se
hizo en 2007 de la ampliacién norte
del Puerto de Valencia porque indi-
can que el proyecto que se llevara
a cabo es diferente al original. La
Autoridad Portuaria de Valencia
viene explicando, por activa y por
pasiva, que la actuacién no requie-
re una nueva DIA que provocaria
la pérdida de la inversién de MSC.

Astic reclama seguridad juridica para
respaldar el crecimiento internacional

La patronal de transporte por carretera presenta un informe para
“arrojar luz” al debate sobre deslocalizacion y ‘empresas buzén’

P Astic reclama seguridad juridica para respaldar el crecimiento internacio-
nal de las empresas de transporte. La patronal ha presentado la primera
parte de un informe para contribuir a clarificar el “complejo” debate sobre
deslocalizacion, dumping social y empresas buzén, en el punto de mira de
Bruselas. “No conviene mezclar conceptos”, insisten desde la asociacidn.

ALFONSO ALDAY. Madrid

La Asociaci6n del Transporte Inter-
nacional por Carretera (Astic) ha
puesto sobre la mesa el “complejo”
debate sobre deslocalizacién, dum-
ping social y ‘empresas buzén’, una
problemaética en el punto de mira de
Bruselas, que persigue erradicar de
la mano del nuevo ‘paquete europeo
de movilidad’, atin en tramitacién.
El mensaje es claro. La patronal
que preside Marcos Basante recla-
ma eliminar la inseguridad juridica
que rodea la actividad de los trans-
portistas para respaldar el creci-
miento internacional.

“Urge determinar qué practicas
empresariales son legales y cuéles
no y establecer asi un elemento de
referencia para las empresas” sub-
ray6 el director general de Astic,
Ramén Valdivia, tras recordar que
el sector espafiol es el segundo de
Europa en toneladas-kilémetro, solo
por detras de Polonia.

Para contribuir a clarificar esta dis-
cusion, la organizacioén de transpor-

te internacional ha presentado la
primera parte de su informe ‘De lo
legal a lo legitimo en el crecimiento
internacional de las empresas de
transporte’, elaborado con el apoyo
del despacho de abogados Clayton &
Segura de Bruselas.

“Con este documento, solo tratamos
de poner la discusién sobre la mesa.
No sobre si se puede o no construir
una empresa multinacional en

“No conviene mezclar
conceptos”, sefialan
desde la patronal

nuestro sector, sino sobre lo que la
normativa y las sentencias puedan
estar perfilando como limites de
actuacion”, explicé Valdivia. “Pos-
teriormente -afiadié- tendremos que
plantearnos en el seno del propio
sector qué es legitimo y qué consi-

FORMACION

Astic entrega los
diplomas del | ‘Master de
Transporte Internacional’

Astic hizo entrega de los diplomas
de la primera edicién de su ‘Mas-
ter de Transporte Internacional’,
organizado bajo la direccién aca-

deramos que no lo es, incluso sien-
do legal, para promover los cambios
normativos oportunos que permi-
tan conjugar la normativa legal con
la legitimidad”.

La patronal reitera que el informe
pretende aportar luz sobre el fené-
meno del crecimiento de las flotas
de camiones matriculados en los
nuevos paises miembro de la Unién
Europea. “No conviene mezclar
conceptos y generalizar apelativos,
para que sea factible diferenciar las
practicas que pueden llegar a ser
consideradas como fraude de ley
cuando Unicamente se persigue
obtener la ventaja de bajos costes
sociales y laborales, de las que ver-
daderamente internacionalizan su
actividad empresarial”, advierten
desde Astic.

FUAR CRITERIOS CLAROS

De hecho, el informe apunta la
necesidad de fijar “criterios claros
de establecimiento, un seguimiento
y control del cumplimiento mas
intensivos y una mejor cooperacion
entre los Estados miembro” para
combatir el fenémeno de las llama-
das ‘sociedades ficticias’ y garanti-
Zar una competencia leal e igualdad
de condiciones en el mercado inte-
rior. Es decir, los transportistas

démica de IMF Business School, en un acto celebrado el pasado 7 de octu-
bre en la sede de CEOE en Madrid. E]l master de Astic es una titulacién
postgrado dirigida a profesionales, directivos y mandos intermedios que

refrenda la apuesta de la patronal de transporte por la formacién. Ramén
Valdivia, director general de la patronal, destacé en el acto que el 40 por
ciento de los diplomados son mujeres, cuya presencia en el sector es cada
dia mas importante. Por su parte, el presidente de Astic, Marcos Basante,
afirmé que el sector vive “un momento critico”, por lo que la formacién
se convierte en “una piedra angular” para el impulso del mismo.

Ramén Valdivia, director general de Astic.

establecidos en otros paises deben
tener una presencia real y continua
en dicho emplazamiento y “realizar
realmente actividades empresaria-
les sustanciales de transporte desde
alli”.

Siguiendo esta linea de argumenta-
cién, el despacho Clayton & Segura
pone el foco en la necesidad de “cla-
rificar y reforzar las disposiciones
relativas a la existencia de un esta-
blecimiento efectivo y fijo, evitando
una carga administrativa despro-
porcionada”.

El informe, en este sentido, sefiala
que el llamado ‘paquete de movili-
dad’ puede representar un “gran
hito” en la regulacién del ejercicio
de la libertad de establecimiento y
prestacion de servicios Al mismo
tiempo, se “garantiza el respeto de
otras disposiciones europeas y
nacionales de orden fiscal o laboral
y se establecen condiciones adecua-
das de competencia leal entre
empresas”, concluye el informe.



“De lo legal a lo legitimo”

1 fenémeno del crecimiento de las flotas de

camiones matriculados en los nuevos paises

miembros de la UE es una realidad. E1 dumping
y las llamadas ‘empresas buzén’, en el punto de mira
de Bruselas, también. Pero no se pueden mezclar con-
ceptos y meter a todo un sector, el transporte por
carretera, en un mismo saco. Una cosa es la interna-
cionalizacién de la actividad y otra muy distinta el
traslado ficticio con la tnica finalidad de obtener las
ventajas de bajos costes sociales y laborales.
Un controvertido debate sobre el que Astic, la patro-
nal espafiola de transporte internacional por carrete-
ra, arroja luz tras la presentacién de la primera parte
de su informe “De lo legal a lo legitimo”. El objetivo:
determinar qué practicas son legales y cuales no, para
respaldar el crecimiento internacional de las empre-

sas espafiolas, segundas en Europa en toneladas-kil6-
metro, solo por detras de Polonia. El trabajo no solo
define conceptos, sino que también pone de relieve la
fata de seguridad juridica que rodea la actividad.

Es evidente que urge fijar criterios claros de estable-
cimiento, un seguimiento y control del cumplimiento
mas intesivos y una mejor cooperacién entre los Esta-
dos miembros, algunos de los cuales decidieron hace
tiempo emprender la guerra por su cuenta, levantan-
do barreras artificiales para defender sus intereses. E1
‘paquete europeo de movilidad’, en fase de tramita-
cién, se presenta como una gran oportunidad para
poner orden en el sector. Solo queda esperar que la
nueva legislacién vaya en la buena direccién y cruzar
los dedos para que se activen los mecanismos de con-
trol necesarios que garanticen su cumplimiento.
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SAL GORDA

Benito Bermejo, subdirector general de Gestién, Analisis e Innova-
cién del Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento, quiso
poner en valor el Plan de Ayudas a la Formacion de esta cartera
ministerial en el marco de la entrega de diplomas del I ‘Master de
Transporte Internacional’ de Astic. A través de este plan, “intenta-
mos lograr que las empresas alcancen un nivel de profesionalizacion
mayor dentro de un sector tan competitivo”, apuntd Bermejo. El res-
ponsable ministerial destaco que gracias a la iniciativa se han for-
mado mas de 150.000 alumnos en el plazo de 10 afios. Mientras, el
director de Formacion de CEOE, Juan Carlos Tejada, resalté la
importancia de la formacién en un mercado de trabajo en el que
“anualmente quedan 100.000 vacantes por cubrir por falta de cuali-
ficacién”. La carretera atraviesa por un momento crucial, como
explic6 Marcos Basante, presidente de Astic. Aspectos como la digi-
talizacion, la sostenibilidad, las nuevas tecnologias, la falta de con-
ductores o la necesidad de atraer el talento marcaran su devenir en
los préximos afios. En este contexto, “la formacién es una piedra
angular”, sentencié Basante. También la incorporacion en mayor
medida de la mujer al sector. El director general de Astic, Ramén
Valdivia, reconocia que este master ha reunido muchas notas posi-
tivas y entre ellas, que el 40 por ciento de los diplomados son muje-
res, frente a una media de participacién en el ambito europeo que
hasta hace bien poco no pasaba de un escueto 2 por ciento. Algo esta
cambiando. “Cada dia hay mas mujeres en el sector”, se congratula-
ba Basante, a la par que pedia a los nuevos profesionales que se
incorporan al negocio: “pasién, compromiso e innovacién”. Casius
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Del Cuerpo Técnico de Inspeccion del Transporte Terrestre

EN TORNO A UNA FUTURA
LEY ESTATAL DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE Y SEGURA

Es de actualidad tanto la cuestion relativa a la creacion de un Ministerio de Transportes
y Movilidad (de Transportes, ya existe, si bien con la denominacién de Ministerio de
Fomento; y la "movilidad” es un concepto mucho mas amplio que el del transporte,
abarcando multiples materias), como la promulgacién de una Ley de Movilidad, que yo
definiria de “Movilidad Sostenible y Segura” (el afiadido de “segura”, me parece esencial).

Colaboracién dedicada a D. Julidn Sastre y a D. David Alvarez (Instituto de Movilidad)

aen octubre del 2011, en una conferen-

cia por miimpartida en FAES, schre

la "Movilidad urbana’, destaqué que

‘lamovilidad es una materia no sélo

excesivamente amplia, sino que tam-
bién muy compleja, ya que en ellainciden aspectos
de toda indole, tales como urhanisticos, sociales,
medicambientales, etc”, siendo esencialmente "el
resultado de sumar cuestiones medioambientales
y urbanisticas con los sistemas de transporte”. De
otro lado, también recalque que lamateriade la
‘movilidad” estaba tan dorninada por las cuestio-
nes de medio ambiente, que se dejaban de tener en
consideracion otras muy relevantes.

Lamovilidad, desde la contemplacién juridica de
la materia, constituye un derecho fundamental,
tanto a nivel nacional, como comunitario (art.20
del Tratado UE en su versién consolidada), que en
Esparia presentala problematica de que son tres
Administraciones (Estatal, CCAA y Corporaciones
locales) las que tienen competencias y responsabi-
lidad en la materia, lo que nos conduce a infinitas
Ordenanzas municipales de movilidad, muy dispa-
res, asi como a 17 Leyes de Movilidad (CCAA), con
la consiguiente dificultad de que pueda existir una

ordenacion comun minima para todo el territorio
nacional. Ademas, el hecho de que algunas CCAA
cuenten con una Ley de Movilidad (Ley 12/2018,

de 23 de noviembre, de Transportes y Movilidad
Sostenible/Asturias, Ley 9/2003, Ley de 13 de junio,
de la movilidad/Catalufia, etc.), y que otras Comu-
nidades tengan ya redactados proyectos de Ley en
la materia (Andalucia, Pais Vasco, etc.), representa
un problema a efectos del contenidoe de una posible
Ley de Movilidad estatal (que habria de seruna
“Ley basica” dictada al amparo del articulo 149.1.132
de la Constitucidn, que atribuye al Estado las "bases
y coordinacion de la planificacién general de la
actividad economica”).Pero partiendo de que el con-
cepto "movilidad” ha de extenderse al de "movilidad
sostenible’, es evidente y no precisa mayor aclara-
cidén, que el contenido de una posible Ley estatal

es muy amplio (en materia de ‘medio ambiente”

el articulo 149.1.23 de la Constitucidn establece la
competencia del Estado para dictar legislacién
basica sobre proteccion del medio ambiente).
Lacuestién debatida en la presente colaboracion
tiene su origen en que el Ministerio de Fomento ha
anunciado recientemente (diciembre de 2018) la
promulgacién de una Ley de Movilidad, al objeto de
“blindar’ los planes de infraestructuras, de forma
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que el Parlamento avale las prioridades de inver-
sion y su coordinacion con las distintas administra-
ciones. Con estamedida, se pretende "hacer frente
alos desafios que considera tiene el Ministerio”,
como "el aumento de la demanda de transporte, el
cambio climatico, lainnovacion v la digitalizacién
ylamejora en la planificacion y la eficiencia de las
inversiones en infraestructuras”. No obstante estas
acertadas apreciaciones, no puede ocultarse que la
materia afecta a varios Departamentos ministeria-
les, y que el contenido de esta posible Ley, ademas,
no debe de referirse tnicamente a la planificacion
de las infraestructuras. Pero como puede facilmen-
te colegirse, estos objetivos, como veremos mas
adelante, estan ya practicamente regulados en su
totalidad por la Ley de Economia Sostenible (Ley
2/2011, de 4 de marzo/LES),lo que abunda en el he-
cho de que los preceptos (de caracter "hasica”) de
este texto legal referidos al transporte y la movili-
dad son ampliamente desconocidos e inaplicados.

» La movilidad es un concepto
. mucho mas amplio que el
.~ deltransporte, abarcando

= multiples materias

i

La actual regulacién de la materia, que se contiene
en la LES, es consecuencia del Documento “La es-
trategia espafiola de movilidad sostenible” (EEMS),
aprobado en el Consejo de Ministros de 30 de abril
de 2009, que constituye el "marco de referencia
nacional que integra los principios y herramientas
de coordinacion para orientar y dar coherencla a

las politicas sectoriales que facilitan una movilidad
sostenible y baja en carbono. La movilidad soste-
nible implica garantizar que nuestros sistemas de
transporte respondan a las necesidades economi-
cas, sociales y ambientales, reduciende al minimo
sus repercusiones negativas. Los objetivos y di-
rectrices de la EEMS se concretan en 48 medidas
estructuradas en cinco areas: territorio, planifica-
cion del transporte y sus infraestructuras; cambio
climatico y reduccion de la dependencia energeética;
calidad del aire y ruido; seguridad y salud; v gestién
de lademanda. Entre las medidas contempladas, se
presta especial atencion al fomento de unamovi- >
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lidad alternativa al vehiculo privado y el uso de los
modos mas sostenibles, senalando la necesidad de
cuidar las implicaciones de la planificacién urba-
nistica en la generacion de la movilidad. La EESM
requiere para suimplantacién de laimplicacion de
todas la administraciones, para lo cual se contem-
plan instrumentos de coordinacion come: la Red de
Ciudades por el Clima, Red de Redes de Desarrollo
Local Sostenible, el Consejo Nacional del Clima, la
Comision de Coordinacién de las Politicas de Cam-
bio Climético y Mesas Sectoriales, el Observatorio

de la Movilidad Metropolitana y distintos Foros de
lamovilidad existentes”.

Fruto de este documento de planificacion, la Ley
2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible
(LES), regulé (con caracter de Ley basica) en sus
articulos 93 a 106 (ambos inclusive), la materia del
“Transporte y Movilidad Sostenible”, requlacion
bastante extensa, que pedria constituirla base de
una futura Ley de Movilidad Sostenible (y Segura),
modificando y ampliando su contenido a la realidad
v experiencias actuales.

Esimportante subrayar que la prevision de la Dis-
posicion adicional tercera de la LES ("Clasificacién
delos mercados de transporte”), no se ha cumplido.
Esta disposicion dispuso que “En el plazo de seis
meses desde la entrada

b Juridicamente, envigordeestaley,el

e Ministerio de Fomento
Ia mO\.” I I dad elaborara la propuesta
ConStItuye de clasificacién de los
un derEChO mercados a que se re-

flere el articulo 94" Esta

fundamental, cuestion no es baladyi,
tanto a nivel teniendo en cuenta

las definiciones que

naCionaI como establece este articulo

Comunitario 94 LES, pero también

la definicion que de los
“Servicios de transporte de interés publico” hace
el articulo 95, conceptos o definiciones todas ellas
que, a mi entender, deberian de modificarse en parte
{(son manifiestamente mejorables). Recordemos el
contenido de estos preceptos, y asi:

-Art94.2y3

"2.Los mercados de transporte se clasificaran de
acuerdo con alguno de los siguientes modelos de
competencia intramodal:

a) Mercados con accesolibre, alos que puede ac-
cederse libremente con sélo cumplir los requisitos
previstos en la legislacion vigente.

b) Mercados con acceso restringido, en exclusivi-
dad o en concurrencia con un namero limitado de
operadores. Corresponde al Ministerio de Fomento
establecer el procedimientoy las condiciones de
concurrencia competitiva para el acceso a estos
mercados.

c) Mercados en los que no es posible la competen-
cia, reservados a un cperador en exclusiva.

3. Laclasificacion de los mercados de transporte
abarcara, al menaos:

a) Eltransporte de mercancias y de vigjeros.

b) Los modos de transporte terrestre por carreteray
ferroviario, maritimo y aéreo.

¢) Toda la cadena de valor del transporte incluyendo
la operacidn de la infraestructura de carreteras, fe-
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b €l Ministerio de Fomento ha anunciado
en diciembre del afio pasado la
promulgacion de una Ley de Movilidad

rrocarril, puertos v acropuertos, los servicios ligados
alainfraestructura, y la provision de transporte”.

-Art.951
"Son servicios de interés publico aguéllos que las

‘empresas operadoras no prestarian si tuviesen en

cuenta exclusivamente su propio interés comercial
v que resulten necesarios para asegurar el servicio
de transporte, a través de cualquier modo de trans-
porte, entre distintas localidades o para garantizar
su prestacidn en condiciones razonablemente
aceptables de frecuencia, precio, calidad o univer-
salidad”.

Sobre el contenido de una futura Ley de Movilidad
Sostenible (y Segura), se estima que, como se ha
explicitado en una reciente Jornada organizada por
el diario Expansién, ha de tenerse en consideracicn,
entre otras cuestiones, las siguientes:

-"que la politica de movilidad ha de estar al servicio

dela politica econdmica general, lo que supone la
existencia de un marco regulador de planificacion
gue permita reorientar las prioridades de inversion.
- que la "'movilidad del futuro” se apoya en la plani-
ficacion, el ambito normativo, las infraestructuras
y la tecnologia. - que este marco no solo ha de velar
por el medio ambiente/sostenibilidad o "maovilidad
limpia’ (congestion, etc), lo que afecta esencialmen-
te al ambito urbano, sino que también por la seguri-
dad ("movilidad segura”).

- que ha de primarse el objetivo de lograr mejores
conexiones multimodales”.

Independientemente del contenido de la posible
Ley de "Movilidad Sostenible y Segura’ (principios,
marco de coordinacién entre las distintas Admi-
nistraciones publicas, regimenes de planificacion
servicios e infraestructuras del transperte, etc ), a
mi juicio deberia de irse mucho mas all3, en el sen-
tido de que la Ley contara con un marco regulatorio
de financiacion de medidas y de compensaciones
fiscales.

Respecto ala también anunciada “Ley de Financia-
cion del Transporte Urbano” (materia que, en gran
medida, estd relacionada con la que es objeto de la
presente colaboracidn), ha de destacarse que esta
Ley ha de tener la debida financiacién, incremen-
téndose notablemente la cuantia anual prevista en
los PGE, y ademas concretar los parametros para
quelaasignacion de las cuantias a distribuir del
presupuesto del Estado sean justas y proporciona-
les (n° de habitantes, superficie término municipal,
etc.). En otro caso, esto es, st esta futuraLey se
resume a expresar una serie de principios y dere-
chos genéricos (referidos a la “‘movilidad urbana”)
esindudable que el anunciado cambio o mejora no
tendré efecto alguno.

Finalmente, y respecto de la creacion de un Minis-
terio de Transpories y Movilidad, como he venido
defendiendo y publicando en distintos articulos
desde hace una década, ello deberia conllevar las
siguientes medidas estructurales:

a) Creacion de una Secretaria de Estado de Movili-
dad Sostenible y Segura, de forma que junto a ésta
existala Secretaria de Estado de Infraestructuras
del Transporte.

b) adscripcion de la Direccidn General de Traficoa
esta Secretaria de Estado de Movilidad.
c)integracién en la SEPI de Renfe-operadora, por
evidentes razones de competencia del modo ferro-
viario sobre el resto de modos del transporte, es-
pecialmente del transporte publico de viajeros por
carretera (mediada propuesta, en su dig, por el hoy
extinguido Comité de Regulacién Ferroviaria).

e) modernizacién de la estructura de la Direccion
Generalde TT.m
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