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INTRODUCCION

El presente estudio, realizado desde la Secretaria de
Estudios de la Federacion de Servicios a la Ciudadania
(FSC) de CCOO, tiene como objetivo descubrir qué se
puede hacer, y cédmo, ante la grave situacion actual,
marcando una guia de actuacion viable y contribuyendo
a la creacion de un futuro que pasa por la modificacion
del vigente sistema de produccion.

En primer término esta la via del conocimiento, a
través del andlisis de la realidad, la que debe dar las
pautas a sequir en la linea de actuacién del Sindicato.
Esta investigacion pretende arrojar luz sobre el cambio
de modelo productivo en los sectores del transporte.

Se ha comentado y escrito mucho, durante los dos
ultimos afnos, sobre la necesidad de un cambio en el
patrén de crecimiento que se dirija a una sociedad mas
sostenible econémica, medioambiental y socialmente,
basandose en unos empleos que dignifiquen a las per-
sonas que son la verdadera fuerza del motor del cam-
bio. Alcanzar la originalidad en esta cuestion es bas-
tante complicado, sobre todo como consecuencia de
la crisis, debido a que se ha puesto en boga en la so-
ciedad al convertirse en objeto de debate en todos los
medios de comunicacién. La crisis ha sacado a la opi-
niéon publica la necesidad de un cambio de modelo.

Ha sido a través de la Fundaciéon Primero de Mayo, la
Fundacion Sindical de Estudios y la propia Secretaria
de Estudios de la FSC de CCOO, donde hemos tenido
la ocasion de participar en seminarios y conferencias
sobre el tema objeto de estudio; siendo desde la pers-
pectiva sindical de donde salen los hilos conductores
del presente trabajo, a raiz de toda la bibliografia, ex-
periencias sindicales y documentos investigados.

Una vez completada la fase de recopilacién de datos,
se han analizado en profundidad las diferentes visiones
expuestas desde el Gobierno, la Universidad, las Fun-
daciones, los Think Tank, las Empresas, los Sindicatos y
en concreto CCOO, aportando una amplia variedad
de estudios y articulos sobre el tema que ocupa. Si
bien, cabe mencionar que la mayor parte de la docu-
mentacion que existe sobre cambio de modelo pro-
ductivo, viene aportada por corrientes progresistas. Las
doctrinas conservadoras o neoliberales no se han aden-
trado aun en profundidad en el estudio del escenario
de un cambio de patrén de crecimiento.

El estudio tiene una linea descendente, dirigiéndose
desde los &mbitos mas generales hacia los méas concre-
tos. El cambio de modelo productivo se ha constituido
como variable principal, pasando por la crisis que ha
introducido su debate en la sociedad, para continuar
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introduciendo un marco y contexto socio-econémico
que diera cabida a las reflexiones alcanzadas en los
sectores del transporte analizados. Dicho transporte al
servicio del interés publico incluye todas las infraes-
tructuras implicadas en los movimientos de personas y
de mercancias. El analisis medio-ambiental, por su sig-
nificacion, ha sido de obligado cumplimiento junto con
otras perspectivas, de género, universidad, etc.

La colaboracion en el estudio de los Sectores del
Transporte de CCOO (Carreteras, Mar, Ferrocarril y Aé-
reo) ha aportado una mayor aproximacion a la realidad
y un conocimiento mas especifico en materias socio-
laborales. Las Areas de Medioambiente, Muijer, Salud
Laboral, y Politica Sectorial de la FSC también han con-
tribuido a este trabajo. En la finalizacion del estudio,
con el objetivo puesto en el aflo 2050, se han incorpo-
rado las reflexiones de la Confederacion de CCOO a
través del area de Politica Sectorial. Los textos elabora-
dos, tanto por dreas como por sectores, se han respe-
tado integramente. Por lo tanto se trata de un trabajo
conjunto dirigido y coordinado desde la Secretaria de
Estudios de la FSC.

No obstante el trabajo adolece de la falta de investiga-
cion de campo, utilizando métodos como los cuestiona-
rios, entrevistas en profundidad con las partes implicadas.
Por lo tanto, una reflexion critica de este trabajo lleva a
determinar que, si existe una plasmacion de la realidad
en el estudio, pero falta una concrecién mas detallada
de todos los asuntos expuestos. No obstante, si se marcan
constantemente las posibles lineas de actuacion que me-
jorarian el actual patrén de crecimiento y se dirigirian al
pretendido cambio de modelo productivo.

A lo largo de todo el trabajo de investigacion han
aparecido diferentes perspectivas, algunas de ellas mar-
cadas mas por la benevolencia de construir un escenario
mejor y mas justo para todos, que por la operatividad
de hacerse factible. Otras en cambio son vias total-
mente posibles de realizacién, orientando a la economia
a través de medidas social, econémica y ambiental-
mente sostenibles. Para conseguirlo se precisa fortalecer
el didlogo social, elemento actualmente en peligro por
la reforma laboral impuesta por el Gobierno y aprobada
por el Parlamento el 9 de septiembre de 2010, porque
es en la participacion y en el intercambio de ideas e in-
formacion, donde la realidad puede ser modificada, a
través de los agentes econémicos y sociales, y por ende
la sociedad resulta beneficiada.

Desde las diferentes fuentes recabadas se ha con-
templado la conveniencia, para algunos la Unica tabla
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de salvacién, de un cambio de modelo que ofrezca me-
jores condiciones de vida y trabajo para la sociedad en
su conjunto. En la actualidad, sin dejar de ser eclécticos
y siendo conscientes de que ambos modelos producti-
vos, el nuevo y el viejo, se van a solapar temporalmente,
a los agentes sociales les toca apostar por el nuevo mo-
delo e intentar gobernar los cambios. Aun a sabiendas
que esta decision pueda ser calificada de postura mani-
queista, es preferible abogar por el nuevo modelo que
no regresar a las viejas férmulas que han conducido a
la situacién actual. A este nuevo modelo, con las medi-
das cientifico-técnicas que lleva aparejadas asi como las
nuevas formas de energfa, las infraestructuras, los mé-
todos de organizacion en las empresas, y el conoci-
miento y desarrollo de los niveles formativos, se le en-
cuadra dentro de la Tercera Revolucion Industrial.

1.- LA IMPORTANCIA DEL CAMBIO DE MODELO
PRODUCTIVO EN ESPANA.

La ultima década en Espaia deja reflejada, en el ciclo
de la economia y el empleo, una curva de crecimiento
muy ascendente hasta el afo 2007, donde toma su
punto de inflexién con la crisis para, a partir de aqui,
comenzar una caida de la que todavia no se ha recu-
perado en el afo 2011. Un rapido y reciente analisis
temporal demuestra que Espafa ha superado las rece-
siones basandose, en gran medida, en elementos ex-
ternos como han sido; la entrada en la Comunidad
Econémica Europea, la asignacion de fondos estructu-
rales, la incorporacion del euro, los bajos tipos de inte-
rés, los flujos de inversiéon extranjera, llegada de po-
blaciéon inmigrante que dispard la demanda de bienes
Yy Servicios...

Se sigue esperando que desde el exterior provenga
la solucion a esta salida de la crisis, actualmente acu-
ciada por los mercados financieros que dirigen la
agenda de los Estados marcando politicas de corte ne-
oliberal. La recuperacion econémica y social vendra li-
gada a factores externos e internos, aunque en estos
segundos existe mas capacidad de influencia e inter-
vencion, apostando por medidas estructurales, rein-
ventando sectores como el industrial (las regiones con
mayor nivel de industrializacién son las que menores
niveles de paro tienen), el de los transportes y la in-

fraestructuras (por la relevancia que se demostrara en
el presente estudio) dirigidas a desarrollar un nuevo
modelo de produccion en Espafa que impulse los am-
bitos econémicos, sociales y medioambientales. Es ne-
cesario regular los mercados financieros para que fluya
el crédito y situar al capital en la senda de la economia
de bienes y servicios impulsando este modelo.

Las externalidades, que impulsaron a Espafa en el
pasado, actualmente no aparecen, y tanto la economia
como el empleo se han encontrado ante dos opciones:
la primera por la que apuesta el Gobierno en Espafa
impulsado desde Bruselas por Gobiernos Conservado-
res, con un plan de reduccion del déficit (avalado por
una reforma de la Constitucion, degradando la Cons-
titucion de los Ciudadanos a favor de la Constitucion
de los Mercados) a través de un fuerte ajuste presu-
puestario con recortes sociales, acompafado de una
reforma laboral regresiva con pérdida de derechos para
los trabajadores/as y de una transferencia de recursos
publicos hacia el sector privado en forma de infraes-
tructuras; y la segunda opcion por la que apuestan los
agentes sociales y las fuerzas progresistas, que consiste
en un cambio de modelo productivo, complementado
por reformas estructurales del ambito financiero y pro-
ductivo, otorgando soluciones laborales a través de los
convenios colectivos.

A lo largo de este trabajo se va a analizar en profun-
didad el cambio de modelo productivo y el alcance del
mismo, con el objetivo de despejar dudas y aportar co-
nocimiento en una situacion tan grave como la actual.

1.1.- Situacion actual y afectacion de la crisis.

La realidad econdmica de nuestro pais demuestra
gue la actual situacién se debe a dos factores: el pri-
mero de caracter internacional, motivado por la crisis
financiera, y el sequndo endogémico, debido a las par-
ticularidades del modelo productivo espafol. Este pro-
noéstico lo comparten la mayor parte de los trabajos y
de las instituciones analizadas, tanto gubernamentales
como sociales y académicas.

Observar tan solo uno de los dos factores estableceria
una version sesgada de la realidad. Los dos son nece-
sarios para un analisis correcto. Seria una vision reduc-
cionista centrarse en Espafa, por lo que se mantiene

" Fracaso ratificado por la CES (Confederacion Europea de Sindicatos), con posturas muy criticas a pesar del apoyo otorgado al
principio, al constatar que no se cumplia el programa previsto en el Tratado, especialmente en material social y de desarrollo sos-
tenible. No han ayudado las decisiones del Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, sobre los derechos colectivos de los
trabajadores (casos Viking, Laval y Riffert), al igual que los continuos esfuerzos por parar la directiva de tiempo de trabajo que
pretende prolongar la jornada estableciéndose en un acuerdo individual entre trabajador y empresario.



un analisis a nivel europeo, observando el fracaso' de
la Estrategia de Lisboa que pretendia, entre otras ven-
tajas, convertirnos en el afio 2010, “en la economia
mas competitiva del mundo, creciendo de manera sos-
tenible con mas y mejores empleos”. Dicha pretension
se ha quedado en una declaracién de intenciones, lejos
de las expectativas creadas. La estrategia de Lisboa se
ha constituido sobre un sistema desregulador de com-
petencia entre las economias de los diferentes paises y
las legislaciones nacionales, afianzadas en conseguir
una eficaz economia global. Se han obviado las nece-
sidades de cohesion social y medioambiental como
son, entre otras, los flujos migratorios y los desafios
ecolégicos. La pretension de alcanzar niveles coopera-
tivos en el &mbito nacional e internacional, hubiese lo-
grado otros resultados diferentes de los actuales. Por
el contrario, se sigue afianzando la brecha en los niveles
de renta lo que provoca una dualizacion social.

1.1.1.- Europa.

Europa pierde terreno desde el punto de vista eco-
némico, acuciado por las economias emergentes,
donde la crisis ha provocado un circulo vicioso de es-
tancamiento, aumento de la deuda publica, y desem-
pleo, contrayendo el consumo y por tanto la recupera-
cion econémica. También pierde terreno en el ambito
politico, la descoordinacion y falta de perspectiva co-
mun por parte de los Estados provoca que no haya po-
liticas eficaces para combatir los problemas. A este he-
cho hay que sumarle la falta de liderazgo en las
instituciones comunitarias.

La regulacién del sistema financiero a través de la in-
tegracion politica va por detras de la globalizaciéon del
mercado. La coexistencia de bancos con proyeccion y
ambito internacional, supervisados desde un pais con-
creto, resulta inviable. El Fondo Monetario Internacional
(FMI) ha aceptado la gravedad de la crisis y la escasa
capacidad de Europa para afrontar esta situacion, po-
niendo de manifiesto que las instituciones politicas no
son eficaces ante el poder econémico actual. Por lo
tanto, la crisis ha puesto alin mas de manifiesto la de-
bilidad del actual sistema europeo de gobernanza. La
UE se ha construido desde sus principios en base a la
liberalizacion del mercado y a la unién monetaria. Po-
nerse a cuestionar estos fundamentos, a pesar de la
responsabilidad del capital financiero en el origen y
desarrollo de la crisis, implica una sacudida a los propios
cimientos de la integraciéon europea, siendo por este
motivo por el que habria que reconstruirla partiendo
de cero. Hay que articular una Unién Europea basada
en los intereses de la ciudadania.
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En la etapa anterior a la crisis, antes de 2007, Europa
tenia unos objetivos claros pero en la situacion actual,
anfo 2010, estos objetivos se han diluido, cambiados
por unas politicas mas coyunturales, perdiendo la pers-
pectiva a largo plazo. El impacto negativo en el creci-
miento se hace sentir en mayor medida en los paises
desarrollados que en los emergentes, lo que provocara
una mayor convergencia entre ambos bloques, a escala
global. De esta forma se produce un nuevo equilibrio
del poder mundial, a favor de estos paises emergentes,
que impactara de nuevo en Europa en forma de rebajas
en la calidad del empleo y en la necesidad perentoria
de ajustes estructurales.

Estos factores, junto con el aumento de la deuda pu-
blica, producen consecuencias negativas en los modelos
sociales europeos, justo en un periodo donde el desem-
pleo se halla en unos niveles muy elevados y donde se
deberian mantener los niveles de renta basicos para las
personas desempleadas. Esta espiral lleva a tener que
buscar otras vias de crecimiento, diferentes de las tradi-
cionales, vislumbrando a través de un cambio de modelo
productivo la posible salida, a medio y largo plazo, de
esta situacion. De momento, lo que estan apareciendo
son Gobiernos Estatales realizando fuertes ajustes de
reduccion del déficit publico y de pérdidas de derechos.
Revertir esta situacion va a ser un trabajo arduo.

La respuesta a la crisis debe pasar porque la comuni-
dad internacional refuerce la gobernanza global esta-
bleciendo unas relaciones econdmicas mas integras y
estables. La UE demuestra su ineficacia al encontrarse
con un poder fragmentado, incapaz de actuar como
un poder global, lo que conlleva implicaciones sociales
de calado. En ocasiones les resulta mas util y cémodo
sustituir este poder y llevarlo a las cumbres del G-20
donde se intentan tomar las decisiones mas importan-
tes. Es obligacion de la Comision Europea afrontar los
retos, marcar los nuevos objetivos, y aplicar las poten-
cialidades con las que cuenta, proponiendo nuevas so-
luciones ante lo que Europa necesita. Para todo ello se
precisa de un liderazgo sélido, definiendo de nuevo el
discurso europeo en un mundo que cambia rapida-
mente. De no afrontar esta situacion la UE saldra muy
debilitada perdiendo oportunidades y peso especifico
en la economia globalizada.

Muchos Estados de la UE ya han experimentado la
debilidad del actual sistema econdémico y politico,
donde el capital financiero se lleva el mayor porcentaje
del PIB mundial dejando relegado a un segundo plano
la politica y la economia de bienes y servicios, donde el
factor trabajo desempena un papel fundamental. Esta
debilidad que salté a la escena publica en EEUU, con la
quiebra del cuarto banco inversor, Lehman Brothers,
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ha provocado la mayor crisis social y econémica después
de la Gran Depresiéon de 1930.

Todo el sistema financiero se ha desmoronado, en
gran medida basado en una falta de control y regula-
cion del propio capital. Se estan intentando establecer
medidas regulatorias a nivel mundial. Desde EEUU, ya
han aprobado una reforma financiera en julio de 2010.
Por otro lado, las autoridades europeas pretenden im-
plantar sus propias medidas con un paquete de refor-
mas para supervisar las actividades de los bancos, cajas,
companias de seguros y sociedades de bolsa que ope-
ran en la UE. Este tipo de medidas son positivas aunque
insuficientes porque se limitan a vigilar pero no a colo-
car al capital financiero a trabajar para la sociedad, al
no estar acompafadas ni coordinadas con el resto de
paises (factor necesario en una economia internacio-
nalizada), dificultaran en exceso su viabilidad.

De hecho a mediados de 2011 ninguna de estas me-
didas han sido puestas en practica, siendo las agencias
de rating las que se rebelan ante los intentos de control
por parte de las autoridades y ante los cambios legisla-
tivos que las regulen. Estas agencias adjudican las cali-
ficaciones a bancos, fondos de inversion e incluso paises
haciendo que estos Ultimos ante una bajada de su ca-
lificacion implique una subida de interés, por lo que
pagaran mas cara la deuda que tengan. Es decir la ca-
pacidad de presion sobre los Estados esta en manos de
las entidades financieras, fondos de inversion... puesto
que son los principales accionistas de estas agencias
de calificacion.

La sociedad se encuentra ante el dilema de quién va
a ser capaz de establecer unas normas globales para el
capital financiero, necesario en el actual sistema eco-
némico, si en cualquier intento de regulacién por mi-
nimo que sea, el capital se contrae y la consecuencia
directa e inmediata es la falta de crédito, tan necesaria
para las empresas y las familias. Haciendo un gran ejer-
cicio de imaginacion, si esta situacion se pudiera tras-
ladar a una mesa de negociacion, el capital financiero
controlaria todo el proceso.

Si existiese una teoria econémica que marcara unos
objetivos, aunque equivocados, se tendrian unas reglas
de juego donde todos los agentes econémicos, sociales
y gubernamentales podrian aportar valor y evitar las
desviaciones injustas que produce el sistema. Se puede

afirmar que falta una teorfa econémica; es mas, la
teoria en la que se maneja bien el capital financiero es
gue no existe teorfa. La especulacion y conseguir dinero
a corto plazo, aunque sea generando burbujas econé-
micas cuyas consecuencias pagamos todos, son los
principales objetivos de un capital sin control.

Toda la exposicion de datos lleva a la necesidad de
poner orden. Una de las vias desde donde se puede
comenzar es a través del cambio de modelo productivo,
gue ofrezca oportunidades a la ciudadania donde las
instituciones publicas, en nuestro caso las europeas,
marquen las directrices que gobiernen las nuevas prac-
ticas que hay que implementar en la politica y en la
economia, y cuya afectaciéon recae siempre en el con-
junto de la sociedad.

1.1.2.- Espana.

Los factores enddgenos son el sequndo determinante
de la actual crisis, para muchos autores el primero. Las
debilidades del modelo de produccion, con la elevada
sectorizacién del crecimiento en ciertas actividades
como la construccion y los servicios asociados a ella,
asi como el peso excesivo de sectores como la hostele-
ria, con trabajo poco cualificado y donde la tecnologia
y la innovacion no han sido la clave de este boom, per-
mitieron a Espafia durante unos afos crecer por encima
del doble de la media europea?, y ahora no sélo se
sitlia sin crecimiento, sino con el doble de tasa de paro.
Si se hiciese un simil con el crecimiento y desarrollo de
un ser humano, la economia espafola ha estado cre-
ciendo en grasa, pero no en musculo.

La conversién de la crisis en una oportunidad, como
se afirma en foros progresistas como Unico razona-
miento positivo ante la gravedad actual, debe remover
los cimientos de una economia especulativa, que solo
aporta valor a una parte, y derivarla a una economia
basada en bienes y servicios, que aporte valor afiadido
y reincorpore el valor trabajo para toda la ciudadania.
Se debe intentar cerrar el diferencial entre rendimiento
de capital y rendimiento del trabajo. Para esta actuacion
se precisa el concurso de un Estado fuerte, impulsor
de las principales medidas econémicas y sociales, y ele-
mento regulador alli donde el interés general lo re-
quiera, incluido el capital financiero.

2 Datos del estudio de la Fundacion Primero de Mayo: Reflexiones para el cambio de Modelo Productivo en Espana: “Desde
1996 a 2007 se crearon en Espana 7,6 millones de puestos de trabajo, registrandose una tasa de crecimiento del 59% muy
superior a la de UE-15 (18%), hasta situarse en 20 millones de personas en 2007, y la tasa de empleo paso del 40 al 54%,
equiparandose a la media comunitaria. Hubo una gran concentracion sectorial, produciéndose el mayor volumen de empleo
en ocho subsectores: Construccion, Hosteleria, Comercio, Actividades Sanitarias, Empleo Doméstico, Administracion Publica,

Sequridad Social y Educacion”.



Esta situacion diferencial, al igual que en Europa, se
ha agudizado por la ausencia de un liderazgo institu-
cional, con cambios continuos de orientaciones y con
politicas econémicas e industriales que no se han lle-
gado a materializar. A todo esto hay que afadir un dé-
ficit en materia educativa y de innovacion.

El cambio de modelo productivo precisa de reformas
estructurales. Para conseguirlo, no se puede cefir a re-
formas legales unidireccionales, como por ejemplo la
reforma realizada por el Gobierno Espafol en el afo
2010 sobre el mercado laboral, contestada con una
huelga general, sino que debe abrir el espectro abar-
cando un abanico de reformas legislativas implantadas
desde la mayoria de los Ministerios. Un enfoque holis-
tico e integrador por parte de las instituciones y del
resto de agentes, se perfila como el elemento mas so6-
lido en la construccion de este nuevo modelo.

Por consiguiente, las politicas macroeconémicas son
necesarias para la reorientacion, y dentro de éstas, las
politicas laborales deben jugar un papel esencial en
este proceso con el objeto de abordar las deficiencias
actuales de calidad en el empleo como son la tempo-
ralidad, la baja cualificacion y la formacién, entre otras.
La negociacion colectiva que tan buenos resultados ha
protagonizado (los datos de prosperidad asi lo demues-
tran) debe contribuir como actor fundamental en las
relaciones laborales que se producen en las empresas,
siendo necesario el dialogo social como pivote para
abordar las reformas necesarias en los diferentes sec-
tores productivos y con el objetivo de un cambio de
modelo.

Se debe poner especial énfasis en el enfoque medio-
ambiental, convertido en unas de las variables princi-
pales en este proceso de transformacion productiva.
Hay que atender de forma urgente la alarma social ge-
nerada por el cambio climatico, consecuencia de la so-
breexplotacion de los recursos naturales. No se esta
tan solo ante un asunto mediatico y al que por lo
tanto haya que dedicar atencién, sino que se encuentra
ante una necesidad perentoria de supervivencia. Hay
gue implantar soluciones y alternativas. De lo contrario,
no habré futuro con el actual grado de deterioro al
gue se estd sometiendo a la naturaleza. Las diferentes
formas de energia, la creacién de empleos verdes, la
implantacién de nuevas tecnologias, la concienciacion
social, la formacion, etc..., haran viable la sostenibilidad
del medio-ambiente.

UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
Una vision sectorial del cambio de modelo productivo

La corriente progresista, que apuesta firmemente por
el cambio de modelo productivo, aboga por una eco-
nomia basada en el conocimiento y baja en carbono.
Para conseguirlo expone medidas como creacion de
empleo en los sectores donde se basara el crecimiento
econoémico futuro, reforzamiento de las politicas so-
ciales y restricciones fiscales, pasando por un marco
normativo y una politica de incentivos adecuada a un
modelo energético y productivo sostenible. Resulta evi-
dente que un cambio de modelo productivo esta vin-
culado a un cambio en el modo de consumo.

En el supuesto de no liderar el cambio, implemen-
tando estas medidas y otras de caracter financiero,
todo el sistema corre el riesgo de regresar a la situacion
anterior a la crisis y que se apliquen las mismas deci-
siones, en el momento que se produzcan los primeros
datos de recuperacion economica, gestando lo que
mas adelante puede ser otra crisis de mayores conse-
cuencias sociales. La tendencia natural de la economia
y del capital, en concreto, es volver a los pardmetros?
que conoce. Soélo con decisiones acertadas se puede
conseguir que apuesten por nuevas vias de desarrollo
que contemplen la oportunidad de negocio y de inver-
sion. Una de las principales caracteristicas del capital
es el miedo a la incertidumbre. La paradoja se encuentra
en quienes gestionan capital y arriesgan aun a sabien-
das que el sistema no soportaréa los fraudes a los que
le someten como, por ejemplo, los bonos que alberga-
ban las hipotecas basura que son, en buena medida,
responsables de la crisis y no hay que estuvieron avala-
das por las agencias de rating que son las que actual-
mente proponen las medidas que tienen que adoptar
los Estados si quieren percibir créditos de las entidades
financieras.

Los mercados financieros, se quiera o no, juegan un
papel dentro de la economia real, como engranaje de
todo el sistema. Si se hace un simil con un motor, seria
el aceite que posibilita que el dispositivo esté en conti-
ndo movimiento y no se colapse. Si el capital esta en
movimiento se establecen oportunidades, estableciendo
créditos a las empresas, generando puestos de trabajo,
incrementando el consumo y con ello la demanda de
bienes y servicios. En cambio cuando el capital se con-
trae, el escenario es diferente, faltan los créditos y las
posibilidades de generar riqueza se diluyen. Sin discutir
su importancia, los mercados financieros deberian ser
un medio para obtener un objetivo. El problema ya

3 Se precisa de una revision de los sistemas econdmicos, actualizacion de indicadores y pardmetros, con nuevas escalas y me-
canismos de evaluacion de impactos. Todos estos instrumentos deben ser el medio para ejecutar una politica econdmica or-

ganizada.
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demostrado estriba en cuanto se convierten en un fin
especulador, sin aportar valor y riqueza a la sociedad.

Este razonamiento tiene un efecto directo sobre el
empleo y la creacion de puestos de trabajo, en cuanto
las burbujas especuladoras que generan dejan en ban-
carrota y sin empleo a millones de trabajadores/as. Los
Gobiernos, la sociedad civil a través de los think tanks,
los sindicatos y otros resortes institucionales deben pre-
sionar para una supervision y evaluacion del sector fi-
nanciero. Todas las ayudas publicas que ha recibido el
sector bancario para su rescate, evitando de esta forma
un desplome aun mayor en la economia, deberfan re-
cuperarse y destinarse ahora a retomar la actividad
econémica y el empleo, garantizando los derechos de
la clase trabajadora, creando empleos de calidad y rom-
piendo la brecha que provoca la dualizacién de la so-
ciedad.

La agenda progresista pretende lograr una nueva
economia basada en normas éticas y gobernanza que
ponga orden en los mercados, para lo que se precisa
un cambio de reglas que redunden en el beneficio de
los trabajadores/as, y por ende, de la ciudadania. Y no
se estd mencionando ninguna quimera, es demostrable
gue los Estados actuando conjuntamente, en la misma
direccién, pueden revertir esta situacion. De lo contra-
rio, después del estrepitoso fracaso del sistema neoli-
beral, el principal riesgo que se observa ahora es no
actuar a tiempo y dejar pasar esta oportunidad.

1.2.- Qué se busca con el cambio de modelo.

El cambio de modelo productivo tiene mayor alcance
gue simplemente barajar la idea de un nuevo escenario
de actividades que generen empleo, también implica
algo mas que modificar los productos y servicios que
ofertan las empresas. Se busca modernizar la forma
de producir, con ahorro de materiales, incorporando
nuevas formas de energfa e impulsando que las planti-
llas participen en las mejoras generales. Para ello hay
gue democratizar la organizacion del trabajo, con un
estilo de direccion participativa* donde la relacion tra-
bajador-empresa posibilite la planificacion de la activi-
dad productiva. Alemania es un ejemplo de esta forma

de gestién y la convierte en el principal pais exportador
del mundo y cabeza de la locomotora de Europa.

Uno de los principales objetivos del cambio de mo-
delo productivo es el incremento de valor afadido, ele-
vando la competitividad de las empresas y sectores,
consiguiendo mayor riqueza con un reparto mas justo
entre los beneficios que obtienen las empresas vy la re-
muneracion salarial que perciben los trabajadores/as.

Se han realizado diferentes estudios en multinacio-
nales que demuestran que con el reparto de acciones
entre las personas empleadas se obtiene mayor pro-
ductividad y dividendos. A mayor motivaciéon mejores
resultados para la compafia. Se fomenta de esta forma
una mayor cultura participativa. La obligatoriedad a la
reinversion de parte de los beneficios en la propia em-
presa garantizaria su viabilidad y permanencia en el
tiempo. Actualmente, incorporadas las Tecnologias de
la Informacion y la Comunicacién (T.1.C) se posibilita
un aplanamiento de la estructura en la empresa, lo
gue permite una mayor participacion de los emplea-
dos/as en la gestion.

Las inversiones en Investigacion y Desarrollo son esen-
ciales para competir en el mercado mundial, creando
nuevos productos. Por lo tanto, la innovacién es uno
de los pilares para que los bienes y equipos aumenten
la productividad del capital a través de la exportacion,
generando nuevos disefios, diferenciando las capaci-
dades de los productos y mejorando la calidad de los
mismos.

Se debe modificar el antiguo patrén de produccion,
con estilos de gestion presidencialistas, cadenas de
mando unidireccionales acostumbradas a la produccién
en masa, con tareas repetitivas y escaso poder de ma-
niobra y creatividad por parte del trabajador/a. La or-
ganizacion del trabajo impulsada por la innovacion
debe cubrir todas las deficiencias de este antiguo mo-
delo, imponiéndose la comunicacién horizontal, el tra-
bajo en equipo, rotacién de puestos, interconexion de
departamentos. La participacion de las personas tra-
bajadoras en la organizacion del trabajo, dotandole de
mayor autonomia y enriqueciendo las tareas (empo-
werment) con mas remuneracion, acelera la innovacion
en los métodos y se gana en productividad. Este tipo
de organizacion ya lo propugnaba Elton Mayo® en la

4 Este estilo de Direccion, se puso en practica por primera vez en Alemania (cogestion) en el sector del carbén y el acero.
Desde 1974, una ley obliga a que toda empresa de mas de 500 empleados tenga representacion de los trabajadores en los

organos de direccion.

> George Elton Mayo 1880-1849, Psicologo de profesion. Fue profesor de filosofia légica y ética en Australia. Su interés
primordial era analizar en el trabajador los efectos psicolégicos que podian producir las condiciones fisicas del trabajo en
relacion con la producciéon. Demostré que sin la cooperacion en los proyectos, de ser escuchados, de ser considerados en
igualdad por parte de sus superiores, es dificil y en ocasiones casi imposible llegar a los objetivos fijados.
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primera mitad del siglo XX, a través de sus Teorias
sobre el factor humano.

El conocimiento, en la sociedad actual es la clave
para hacer competitivas a las empresas. Y el conoci-
miento solo lo pueden aportar las personas, de aqui el
valor esencial de los trabajadores y trabajadoras en las
empresas. El nuevo modelo productivo se basa en la
investigacion que es la antesala del conocimiento.

En el periodo que transcurra entre el antiguo y el
nuevo modelo, hay un solapamiento temporal irreme-
diable aunque se incida en los nuevos sectores, la cons-
truccién continuara siendo importante para el repunte
de la economia. La inversién publica debe tener un
protagonismo que dirija buena parte de esta actividad,
con fomento de las infraestructuras que promuevan
un giro en la estructura productiva a largo plazo. El
nuevo modelo no puede desterrar estos sectores, afa-
diendo las reformas que necesiten, porque han posibi-
litado el desarrollo econdmico en las décadas anteriores.
Se debe encontrar, en el corto plazo, un equilibrio de
ambos modelos, que fortalezca en primer lugar la salida
de la crisis porque, en la Espana de 2011, se rondan
los 5 millones de personas desempleadas y es muy
dificil aplicar medidas a largo plazo. Por lo tanto, el
cambio de modelo va a ser progresivo.

Se continta solicitando una simplificacién de tramites
administrativos, en concreto para la creaciéon de em-
presas de base tecnolégica, al igual que incentivos para
el desarrollo de esta actividad. La inversion en Investi-
gacion y Desarrollo y la mejora del sistema educativo,
se constituyen como pilares basicos para alcanzar un
sistema productivo de largo alcance, con empleos que
precisan de cualificacion y que llevan aparejados mejo-
res condiciones laborales. En educacién se deben des-
tinar recursos a la investigacion universitaria y a vincular
este conocimiento con las empresas mas activas en
[+D+i. Otro esfuerzo, ademas de erradicar el fracaso
escolary evitar que el 30% del alumnado abandone la
Educacion Secundaria, serfa potenciar un tramo de la
educacién reglada que nunca ha alcanzado sus objeti-
vos en Espafia: la Formacién Profesional.

De no dirigirse decididamente a este cambio de mo-
delo apareceran otras visiones, como ya ha ocurrido
con la reforma laboral del Gobierno, planteando aba-
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ratar el despido, flexibilizar el mercado de trabajo, la-
minar la negociaciéon colectiva, subir la edad de jubila-
cion, reducir los salarios en el empleo publico, privatizar
servicios, etc..., como medidas alternativas a la posible
salida de la crisis. En términos ideoldgicos prevalece la
doctrina liberal o neo-conservadora, a la que se hacia
referencia en la introduccién de este estudio, consta-
tando que no se habian realizado estudios sobre el
cambio de modelo productivo, dato significativo de
que no contemplan esta via de desarrollo econémicoy
social.

Se busca, con el nuevo modelo, el fomento de las
energias renovables, con ambiciosos planes de creacion
de infraestructuras sostenibles y potenciacion del trans-
porte publico. Se deben impulsar los sectores produc-
tivos en los que somos mas competitivos como el tu-
rismo (basado en bajos salarios donde los paises del
sur del mediterraneo y China estan desplazandonos
en ese papel), el agroalimentario y entre las energias
renovables, el sector edlico en concreto, por haber con-
seguido Espafa el mayor proceso de innovacién mun-
dial en este terreno. Los incentivos deberfan acudir a
las empresas que transiten hacia esa economia mo-
derna, incidiendo en sectores como los medioambien-
tales, biomedicina, ciencias de la salud, ocio, turismo
de calidad, servicios sociales avanzados y transporte
ferroviario entre otros.

Al tratarse de estrategias a medio y largo plazo se
requiere de un marco politico, que garantice su per-
manencia y supere las legislaturas de cuatro afios, di-
sefado por un pacto global donde intervengan las Ad-
ministraciones Publicas y los agentes econémicos y
sociales. La iniciativa privada debe cooperar con el sec-
tor publico y los reguladores en sectores basicos de la
sociedad como la energia, vivienda publica, educacion,
sanidad, aguas, servicios financieros y promocién in-
dustrial.

En el sector industrial tanto la eficiencia energética
como la reduccion de las emisiones de gases de efecto
invernadero®, se constituyen como elementos para el
logro de una mayor competitividad. Los esfuerzos en
la industria basados en el desarrollo tecnolégico apli-
cados a las energias renovables, posibilitaran la creacion
de empleo y una salida de los productos aqui generados

¢ El vapor de agua (H»0), dioxido de carbono (CO)), oxido nitroso (N>0), metano (CHy), y ozono (O3) son los principales
gases de efecto invernadero en la atmaosfera terrestre. Se denomina efecto invernadero al fenémeno por el cual determinados
gases, retienen parte de la energia que el suelo emite por haber sido calentado por la radiacién solar. De acuerdo con la
mayoria de la comunidad cientifica, el efecto invernadero se esta viendo acentuado en la Tierra por la emision de ciertos
gases, como el diéxido de carbono y el metano, debida a la actividad humana. Este fenémeno evita que la energia solar
recibida constantemente por la Tierra vuelva inmediatamente al espacio, produciendo a escala planetaria un efecto similar al

observado en un invernadero.
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a los mercados internacionales, a través de las expor-
taciones.

En Espafa se cuenta con el handicap de haber basado
el mayor crecimiento econémico de la ultima década
en la construccion y el turismo, ambos sectores con
mano de obra poco cualificada, bajos salarios y preca-
riedad laboral, afiadido a una escasa necesidad de in-
novacion y desarrollo, lo que provoca un mayor retraso
en investigaciéon y nuevas tecnologias respecto a otros
paises.

Se confirman estos datos’, a pesar de los esfuerzos,
en la inversion dedicada en los presupuestos del Estado
a estos capitulos, en relacion con otros paises de nues-
tro entorno.

Un ejemplo de actuacion de las corrientes progre-
sistas se encuentra en el sindicato CCOO que planted,
a principios de 2009 a través de la Secretaria Confe-
deral de Empleo, un Pacto de Estado que colocara a
las personas en el centro de las actuaciones, siendo
imprescindible el mantenimiento del empleo, el re-
fuerzo de las politicas de proteccion social, elevando
la calidad de la formacién en todos los niveles, apli-
cando una politica fiscal mas progresiva y centrada en
la lucha contra el fraude. El crecimiento econémico
deberia ir asociado al cambio de modelo productivo y
una reordenacion del sistema financiero. Un elemento
diferenciador, solicitado en este Pacto, es la solicitud
de revisiéon del sistema de bonificaciones, como herra-
mienta necesaria que puede servir de estimulo para
las actividades consideradas estratégicas. Con el obje-
tivo de que las bonificaciones sean eficaces hay que
partir del diagndstico del mercado laboral y determinar
a qué colectivos deben ir dirigidas, porque si en vez
de ser selectivas se convierten en generalistas supon-
drfa una rebaja del coste laboral. Las bonificaciones
no tienen incidencia en el volumen de empleo creado
en Espafa pero, al apostar por ciertos sectores, pueden
tener utilidad en el cambio de modelo repercutiendo
en las modificaciones estructurales que precisa la eco-
nomia espafiola y en conseguir que el empleo sea mas

estable y equitativo, modificando los usos y costumbres
en la contratacion.

Las tres variables sobre las que gravita la realidad de
este estudio, la econdmica, la social y la medioambien-
tal, necesitan que se actle sobre ellas para que avancen
conjuntamente. Es erréneo actuar creyendo, como lo
hace la corriente neoliberal, que la variable econémica
por si sola va a conllevar avances sociales y desarrollo
sostenible. Las tres variables deben caminar juntas,
convirtiéndose en uno de los desafios del cambio de
modelo productivo, si se pretende alcanzar una socie-
dad sostenible. La experiencia demuestra que los in-
crementos de la productividad, la concurrencia entre
empresas, la competitividad entre bloques econémicos,
van dirigidos a un sélo objetivo que es obtener benefi-
cios para el capital. Se debe contrarrestar esta tendencia
creando principios y valores en los negocios que se di-
rijan hacia un bienestar social y respeto del medioam-
biente. La Responsabilidad Social de las Empresas (RSE),
aun muy distante de alcanzar los objetivos que se es-
peraban de ella, tan sélo se suele aplicar en empresas
grandes, implementédndose en contadas ocasiones a
las pequenas.

La estructura productiva en Espafia demuestra que
son las pequenas y medianas empresas las que obtienen
el principal protagonismo, las Pymes proporcionan el
80% del empleo y el 70% del VABE. Existen alrededor
de 3,3 millones de empresas, de las que practicamente
el 99% son Pymes y las que tienen menos de 10 tra-
bajadores representan el 94% de este total. Estos datos
explican la dificultad afadida que tiene Espafia para
que las reformas que se plantean lleguen a todos en
las mismas condiciones. Generar un contexto idéneo
para las Pymes es fundamental, con reducciéon de cargas
administrativas y, sobre todo, el acceso a la financiacion.

Conocer esta realidad implica ser consciente de que
el 80% de las Pymes espafiolas pertenecen al sector
servicios, de aquf la importancia de la Directiva europea
de servicios que elimina cargas burocraticas, de la Ley
de 2007 de acceso electronico de la ciudadania a los

7 Espafia ha realizado un importante esfuerzo por situarse a la vanguardia tecnolégica en los ultimos afios pero todavia esta
lejos de la cabeza. En 2002, Espafia gastaba un 0,99% del producto interior bruto (PIB) en investigacion y desarrollo (I+D);
tres anos después, el gasto se elevd hasta el 1,13%, segun el Informe Cotec 2007. Pero sigue sin ser una inversion cercana
a la realizada en Europa. En 2004, la UE gasto en I+D un 1,77% del PIB, y la OCDE, el 2,25%. Los gastos empresariales es-
panoles, que se situan en el 53,8% del gasto total en I+D siguen por debajo de la media de la UE -del 62,6%-, y de la OCDE

(68%).

8 El Valor Agregado Bruto (VAB) o Valor Ahadido Bruto es una macromagnitud econdmica que mide el valor anadido generado
por el conjunto de productores de un pais, en definitiva recoge los valores que se agregan a los bienes y servicios en las
distintas etapas del proceso productivo. A partir del valor anadido bruto de un pais se obtiene facilmente el PIB, con el que
mantiene una estrecha relacion, pues ambos estan midiendo el mismo hecho. El PIB se obtiene después de anadirle al valor
agregado del pais los impuestos indirectos que gravan estas operaciones.
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servicios publicos que avanza en la simplificacion ad-
ministrativa, o la Ley de 2004 de lucha contra la moro-
sidad, por la que se limita a 60 dias el plazo de pago a
proveedores que sean considerados pequefia empresa.
Esta normativa es esencial siempre y cuando se cumpla.
En la actualidad existen problemas de financiacion y li-
quidez en las administraciones publicas, sobre todo
Ayuntamientos donde o pagan a proveedores o pagan
las ndéminas de los empleados/as publicos.

Incluso aunque esta legislacion se cumpla, las Pymes
contintan siendo el talén de Aquiles de la economia
espafola. Desconocer este sector y no atender sus ne-
cesidades como son la internacionalizacion, incorpora-
cion de las Tecnologias, competitividad, innovacion, ...
, implica que cualquier medida general que se adopte
estad abocada al fracaso. Si se pretende que el cambio
de modelo productivo se implante en Espafia, es im-
prescindible el concurso de las Pymes®.

El nuevo modelo productivo va a exigir cambios cul-
turales y de evaluacién, teniendo que estar implicito
redefinir el valor de la riqueza, donde se integre el des-
arrollo sostenible. Es necesario modificar las actuales
herramientas de medicion utilizando nuevos indicado-
res, por ejemplo el actual Producto Interior Bruto, PIB,
no maneja entres sus indicadores aspectos como el
medio ambiente, el uso racional de los recursos, la co-
hesién social, la calidad de vida, etc.

Se hace indispensable poner en alza otros indicado-
res'® que evallen la riqueza de los paises no atendiendo
sélo a los bienes y servicios producidos en un afio, por-
gue se estan obviando otros parametros que calibran
el bienestar general. La Unién Europea estd buscando
nuevos instrumentos para medir la capacidad econé-
mica. La Comisién, en la comunicacion 433 del afio
2009, hace hincapié en la necesidad de complementar
el PIB definiendo un indice ambiental global que tenga
en cuenta el cambio climatico, la reduccién de la con-
taminacion atmosférica, la biodiversidad, el uso de
agua y los residuos que incide de forma global en la
calidad de vida.

UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
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El nuevo modelo productivo requiere otra forma de
pensar donde se integren estos elementos junto con
la esperanza de vida, la educacion, la distribucion de la
riqueza, en los indices de medicién del bienestar social.
La justicia social es uno de los elementos de impulso.
La realidad en Europa demuestra que existen 72 millo-
nes de personas que viven por debajo del umbral de la
pobreza.

Por lo tanto, uno de los factores de busqueda del
nuevo modelo productivo es conseguir una mayor jus-
ticia social, para ello es necesario poner en cuestion
muchas creencias que se dan como cerradas, hay que
situar la produccion, la distribucion y el consumo dentro
de unas bases sostenibles. Aqui interviene el sector
transportes, objeto de este estudio y que se analizara
detenidamente en un posterior capitulo, donde se re-
quiere poner en cuestion muchos criterios de rentabili-
dad que no tienen en cuenta los costes externos de ta-
les formas de produccion, distribucion y consumo. Un
ejemplo lo tenemos en productos muy competitivos
gue se consumen provenientes de otras zonas geogra-
ficas del mundo, requiriendo enormes cantidades de
petroleo en su distribucion, en comparacion a si se ela-
borara en el propio pais donde se consume.

En el mismo razonamiento, y puesto en entredicho,
se encuentra el sistema de deslocalizacion productiva
que utilizan algunas empresas acudiendo a paises de
bajo coste laboral, para retornar estos productos a los
paises de origen. A este respecto, la Confederacion
Europea de Sindicatos (CES) esta reclamando una tasa
en frontera que resarza los costes fiscales eludidos y el
establecimiento de un Fondo que compense los tras-
vases de empleo que se producen.

Si la justicia social se configura como el pilar principal
de este nuevo edificio llamado cambio de modelo pro-
ductivo, tienen que confluir cambios en las diferentes
politicas adoptadas en materias como transporte, ener-
gia, empleo, fiscalidad, educacién, investigacion,...; en
definitiva, una nueva forma, mas 4agil y segura, de ver
el mundo.

9 Sequn Estela Gallego, Directora General de las Pyme en el Ministerio de Industria y Comercio: “se debe impulsar una recu-
peracion econdmica que consolide y afiance un nuevo modelo productivo para nuestra economia. Un modelo que posibilite
un crecimiento estable y equilibrado, en el que la contribucion y el papel de los emprendedores y de las pequefias y
medianas empresas resultara determinante. Para ello, lo importante es estar dispuestos y preparados para afrontarlo”.

10 Ya existen otros indicadores alternativos globales como por ejemplo el IDH (Indice de Desarrollo Humano), utilizado por las
Naciones Unidas, para medir la situacion social de los paises del mundo, que resulta de la media aritmética del PIB, del
indice de la esperanza de vida (IEV) y de la educacion (INE). Otro indicador elaborado también por las Naciones Unidas es el
(IPH) Indlice de Pobreza Humana. A partir de encuestas se elabora el Indice de Bienestar Subjetivo, calculado a partir del por-
centaje de personas que se consideran felices. Y también existen otras medidas de rentas nacionales, como son el Indice de
Bienestar Econémico Sostenible o el Indicador de Progreso Real.
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1.3.- Un nuevo mercado de trabajo.

El mercado de trabajo juega un papel fundamental
en el conocimiento de la realidad econdmica, porque
a través del mismo se determina la ocupacién y la prin-
cipal fuente de renta de la mayoria de los ciudadanos.
El nuevo mercado de trabajo de alta cualificacion, em-
pleo estable y salarios dignos que se pretende conseguir
a través del concurso de diferentes instituciones gu-
bernamentales, sociales y académicas, se retroalimenta
junto con el cambio de modelo.

El cambio de modelo productivo tiende, a confluir
hacia una economia baja en carbono, acompafnado de
empleos de alto valor afiadido basados en la investiga-
cion y el desarrollo de nuevos productos. Esta etapa,
dominada por la sociedad del conocimiento, se puede
encuadrar dentro de la tercera revolucion industrial.
Las revoluciones industriales que ha conocido la hu-
manidad se han producido por un cambio en las fuen-
tes de energia, convirtiéndose en el principal propulsor
de la industria y los transportes, sectores estratégicos
para un desarrollo posterior del resto de actividades
econémicas. La importancia del sector del transporte
es indudable, representa en Espafa el 4,8% del Pro-
ducto Interior Bruto, y el nimero de empresas dedica-
das a actividades relacionadas con los transportes se
sittia en torno a 220.000 (datos del Ministerio de Fo-
mento).

Actualmente Espafia se encuentra entre los paises
desarrollados, situacion que no ocurria en las anteriores
revoluciones industriales, existiendo sectores punteros'
donde se encuentra a la vanguardia, con posiciones de
liderazgo tecnolégico y productivo. Si se pretende que
las posiciones de liderazgo se mantengan con éxito,
debe acompanarse de un mercado laboral basado en
la estabilidad y la calidad del empleo. La regulacién del
mercado laboral no interfiere en la creacién de empleo
pero si es determinante en el modelo de crecimiento
econémico.

La alta tasa de temporalidad que se produce en Es-
pana (30%) viene acompanada de sectores productivos
gue generan poco valor afadido y resultan muy vulne-
rables a la destruccion de empleo, sobre todo en pe-

riodos de crisis. Por lo tanto se precisan reformas labo-
rales que eliminen esta temporalidad injustificada y se
alternen con medidas que confluyan en un cambio en
el modelo de produccion. Los sindicatos se deben cons-
tituir en actores principales de estas reformas, a través
de la negociacion colectiva donde se impulse el empleo
cualificado, con mejoras en los procesos de innovacion
y el estimulo de la productividad en las empresas. La
calidad en el empleo esta refiida con la alta temporali-
dad, bajos niveles salariales, elevado nimero de acci-
dentes y bajo nivel de cualificacién que son caracteris-
ticas de la situacion actual en Espafa y provoca
desincentivos para la innovacion y la buena marcha de
las empresas.

Espafia experimentd un crecimiento de empleo cua-
lificado de 4,3 millones de personas entre 1996 y 2007,
que supuso un 57% del total del empleo generado. El
empleo poco cualificado se situé en 3,2 millones, un
43% del total, segun datos del Informe “Reflexiones
del cambio de modelo productivo en Espafia” de la
Fundacion 1° de Mayo. En cuanto al sector que interesa,
el de transportes, la ocupacion fue de baja cualificacion,
puesto que el empleo creado se refiere a peones. Los
salarios tienen una vinculacion directa con la cualifica-
cion del empleo, a menor cualificacidon menor salario,
si a esta premisa le sumamos la alta temporalidad y la
incorporacion de mujeres e inmigrantes, el resultado
es que el salario medio real se ha estancado en Espafa
desde el afio 2000.

El nuevo mercado de trabajo y las cualificaciones pro-
fesionales orientan el cambio de modelo productivo.
En Espafa existen tres subsistemas de formacion pro-
fesional (reglada, ocupacional y continua). La formacién
continua, académica y laboral (a ésta ultima hay que
incorporarla mejor en el sistema para un mayor reco-
nocimiento) deberd acompanar toda la vida laboral de
las personas, posibilitando su empleabilidad ante futu-
ros cambios profesionales. En Espafia se impulsa la for-
macién continua a través de la Fundacién para la For-
macion Continua (FORCEM) donde el didlogo social
debe garantizar; la formacién permanente para que
las empresas afronten la competitividad en el mercado
productivo, la promocion personal y profesional de los

" La inteligencia aplicada a través de la innovacion, la creatividad y la investigacion son valores de la sociedad del conocimiento,
donde el valor del trabajo adquiere una relevancia especial para generar valor ahadido que aporte riqueza a las empresas y
al conjunto de los ciudadanos. Resulta inquietante observar en las dos tltimas décadas como el crecimiento econémico no
ha venido reflejado en la calidad de vida de los asalariados, por el deterioro en las remuneraciones reales.

12 Espafia es el sequndo pais del mundo con un mayor numero de instalaciones generadoras de energia edlica, seqgun un
informe del Consejo Mundial de Energia Edlica. Los ferrocarriles de alta velocidad y los kildmetros de carreteras también al-

canzan posiciones de liderazgo mundial.
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trabajadores-as y prevenir posibles situaciones futuras
del tejido empresarial.

Actualmente las empresas, y en concreto las Direc-
ciones de Recursos Humanos, apuestan mas que por
las antiguas categorias profesionales por un sistema
de competencias clave acorde a los puestos que se
quieran desempefiar, de aqui que las tradicionales ca-
rreras universitarias o grados formativos del dmbito
académico se quedan insuficientes ante las nuevas ne-
cesidades del mercado laboral en funcién de la de-
manda de las empresas. Se requiere una conjuncion
de formacién académica junto con experiencia laboral
y vital que giren en torno a esas competencias clave.

En este escenario entran las instituciones académicas,
en concreto las de tercer ciclo o educacién superior,
donde llevan afios preconizando un mayor acerca-
miento al mundo real, a las empresas y a las caracteris-
ticas del entorno. Las Universidades espafiolas tienen
una mision especial en aras de sustentar el nuevo mo-
delo socioeconémico, a través de colaboraciéon entre
instituciones, guiadas por la docencia, la investigacion
y la innovacion. Las 76 universidades espanolas estan
trabajando en la Estrategia 2015, confluyendo en el
Campus de Excelencia Internacional (CEl), donde se
trabaja con diferentes Ministerios, Ciencia e Innovacion,
Igualdad (actualmente Sanidad, Politica Social e Igual-
dad), y Educacién, ademaés de un gran nimero de co-
munidades auténomas, ayuntamientos y organismos
publicos. ElI CEl, que estd compuesto de decenas de
proyectos, tiene el objetivo principal de transformar
cada universidad en el nucleo académico, cientifico,
emprendedor e innovador de la localidad donde se si-
tUe, en plena adaptacién a las necesidades de su en-
torno. Y la practicidad de este trabajo consiste en cons-
truir un paradigma productivo diferente que impulse
la creacion de empresas y el empleo de alta cualifica-
cion, dinamizando la sociedad de la informacion.

Alcanzar la excelencia investigadora entra en conso-
nancia con potenciar los doctorados, los posgrados y
una formacién sélida en tecnologia avanzada, otor-
gandoles un caracter mas profesional. Es la Unica forma
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de competir directamente con las grandes universidades
y centros de investigacion internacionales, atrayendo
el talento de otros paises a sus aulas, laboratorios y
empresas. Esta prevista la puesta en funcionamiento,
a partir de 2012, de nuevas titulaciones hasta un total
de 12, entre las que se encuentran Biotecnologia agro-
alimentaria, energias renovables, ciencias de la salud, ...
; aunque anclarse simplemente en esto no resolveria
los problemas'® que actualmente existen.

La Fundacion Europea para la Mejora de las Condi-
ciones de Vida y de Trabajo establece la “necesaria re-
lacion entre el factor trabajo y la cualificacion de los
trabajadores para alcanzar el cambio de modelo pro-
ductivo, a través del [+D+i”. Para crear un sistema es-
table de cualificacion se deben definir los ejes estraté-
gicos que orienten las inversiones, haciendo efectiva la
participacion de los agentes sociales, y de las empresas,
via didlogo social y negociacién colectiva, estableciendo
un cambio organizacional dirigido a facilitar el apren-
dizaje permanente. Segun la Organizacion Internacional
del Trabajo (OIT): “el Estado, al retirarse de estas accio-
nes formativas tiene en cambio que desempenar nuevas
funciones fijando los ejes estratégicos para el cambio
de modelo productivo referente a la formacion”. La
conjuncién de todos los actores que participan, Go-
biernos, Universidades, Sindicatos, Empresas son los
que deben marcar los itinerarios sobre la naturaleza de
los conocimientos y no dejarlo en manos de un grupo
reducido con altas cuotas de poder.

1.4.- Hacia los nuevos empleos.

Expertos en Sociologia y otras ciencias sociales' llevan
anos trabajando en identificar los nuevos ambitos de
actividad ocupacional intentando adelantar sus predic-
ciones a lo que prevén podra ser la realidad productiva.
Estas predicciones no siempre se cumplen, ni en los
porcentajes de empleo que se prevén crear ni en las
actividades concretas que se definen. No obstante, sir-
ven de gufa al marcar una estructura econémica que
indica dénde se encuadran los nuevos empleos.

13 En palabras del catedratico de Organizacion, Francesc Solé, de la Universidad Politécnica de Cataluia: “Resumir el problema
que plantea la sociedad del conocimiento a un problema de reciclaje y a un listado de nuevas profesiones seria demasiado

facil”.

4 Uno de los analistas mas reconocidos en el analisis de las profesiones es el italiano Nicola Cacace que en su libro nuevas
profesiones y empleo en el cambio de siglo las clasifica. Estan las profesiones tradicionales, presentes en el mercado desde
antiguo con una demanda estancada o en retroceso y con baja cualificacion. Otro grupo son las profesiones emergentes,
también llevan tiempo en el mercado pero crecen a un ritmo superior a la media y estan presentes todos los niveles
formativos, ejemplos ingenieros, informéticos, etc. Y en el Ultimo grupo las nuevas profesiones, que aun no existen en
numero significativo en el pais y en un periodo concreto, pero cuya demanda crece a unos porcentajes muy elevados, ge-
neralmente se trata de profesiones de cualificacion media-alta.
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La realidad es que el sector servicios es el que mayor
porcentaje aporta al PIB en las sociedades avanzadas,
en el caso concreto de la UE representan el 70% de su
economia, y se estima que generan aproximadamente
el 95% de los nuevos empleos. Ademas se trata de un
sector que requiere una ubicacién especifica que suele
coincidir con el lugar donde se consume el servicio, al
contrario de lo que ocurre con la produccién de mer-
cancias que pueden elaborarse en cualquier parte del
mundo, con los problemas asociados de descentraliza-
cion productiva.

El libro blanco de Delors ya acufiaba, en 1994, el tér-
mino yacimientos de empleo describiendo “aquellas
ocupaciones y profesiones que satisfacen las nuevas
realidades sociales”. Los expertos de la Comisiéon Eu-
ropea marcaron cuatro bloques, entre los que se en-
cuentran los servicios de la vida cotidiana, servicios de
mejora de calidad de vida, servicios de ocio y servicios
medioambientales. A pesar de esta estructura, que
puede ser de utilidad para el estudio, establecer una
ordenacion de las nuevas profesiones en el mercado
de trabajo, resulta bastante complicado por los cambios
rapidos y constantes que se producen en las nuevas
actividades impulsadas por las Tecnologias de la Infor-
macién y la Comunicacion.

En el afio 2010 resulta una evidencia que el sistema
productivo, unido a diferentes usos energéticos, esta
expuesto a una gran evolucién. Se asiste a un cambio
que, en el contexto de globalizacion, obtendra efectos
importantes sobre la economia y el empleo. Actual-
mente, una de las principales fuentes de empleo va
aparejada a segmentos de actividad donde existe un
respeto por el medioambiente.

A estos segmentos se les conoce como empleos ver-
des', convertidos por algunas corrientes en un simbolo
de una economia mas social y sostenible ecolégica-
mente, que garantiza el futuro de las préoximas gene-
raciones. Por consiguiente se basan en dos premisas,
actuar sobre el cambio climatico y proporcionar em-
pleos decentes. Los dafos que se producen en el medio
ambiente, en términos de costes econémicos, superan
los beneficios que se producen en determinadas activi-
dades. Se debe tener capacidad de convencimiento en
ciertos sectores econémicos y concienciacion de la so-
ciedad, en los usos de consumo, para revertir los efectos
perversos sobre el clima, dirigiéndose hacia la implan-

tacion de un modelo productivo sostenible. De otra
parte, en cuanto al trabajo decente, la mayoria de los
slogans del sindicalismo internacional, seguidores de
las politicas de la OIT, abogan por ello, en cuanto que
supone un desarrollo laboral y personal, un reconoci-
miento de derechos, participacién, justicia e igualdad
de género. Existen empleos calificados verdes que no
son trabajo decente, porque utilizan procesos peligrosos
para la salud y provoca dafios en el entorno, aunque
se recuperen materias primas como son los actuales
empleos precarios de reciclado.

Los empleos verdes decentes estan relacionados con
los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM) dentro
del Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo
(PNUD). En concreto en el primer Objetivo de erradica-
cion de la pobreza extrema y el hambre para 2015, y el
séptimo de garantizar la sostenibilidad medioambiental.
En estos objetivos el sistema financiero tendria capaci-
dad de resolucién como ya se lleva solicitando desde
hace afios con la aplicacion de tasas en los movimientos
de capital. Un intento reciente, el 21/09/2010, es el
gue pretendian un grupo de 60 paises, entre ellos Es-
pafa, presentando en la ONU una tasa a nivel mundial
sobre las transacciones en divisas, con una imposicion
de cinco céntimos por cada mil euros permitiria obtener
entre 25.000 y 35.000 millones de dolares anuales
para ayuda al desarrollo. Otra medida de implantacién
que se ha propuesto, por parte de fuerzas progresistas
y Organizaciones No Gubernamentales, al Consejo de
Economia de la UE es la implantacion de una tasa sobre
transacciones financieras internacionales, a nivel euro-
peo, que permitiria recaudar 200.000 millones de euros
anuales que se destinarian al fomento del empleo en
la UE. Se continta esperando en el tiempo para im-
plantar este tipo de tasas, existen enormes reticencias
en contrariar al capital financiero por la mayor parte
de las autoridades gubernativas.

Los empleos verdes se encuentran en diferentes sec-
tores, principalmente van desde las energfas renovables,
pasando por la construccion mas eficiente, gestion del
aguay agricultura, transporte sostenible y reciclado de
residuos. Este tipo de empleos, que tienen posibilidades
de liderar la recuperacién econdémica, no se deben li-
mitar a los nuevos sectores, sino a todos aquellos que
supongan un considerable ahorro energético y reduz-
can la contaminacion.

> La Organizacion Internacional del Trabajo (OIT) define los empleos verdes como “aquellos que reducen el impacto me-
dioambiental de empresas y sectores econdmicos hasta alcanzar niveles sostenibles, reduciendo el consumo de energia,
materias primas y agua, con el objetivo de descarbonizar la economia y reducir las emisiones de gases de efecto inverna-

dero”.
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Existen millones de empleos verdes repartidos por
todo el mundo, pertenecientes a sectores nuevos. Sin
embargo muchos de ellos estan ubicados en actividades
tradicionales, por ejemplo la fabricacion de equipos
para las energias alternativas se elaboran en la industria
siderurgica, donde siguen interviniendo los procesos
clasicos. En los ultimos afios se han creado alrededor
de 2,3 millones de empleos verdes, aunque sélo apor-
tan el 2% de la energia de todo el mundo. Este dato
oficial’® implica que existe un gran potencial en la cre-
acion de este tipo de empleos, siempre y cuando se
vayan alcanzando las cuotas de energia alternativa que
predice el cambio de modelo productivo. La energia
eolica da empleo a unas 300.000 personas, la energia
solar fotovoltaica a unas 170.000 y la energia térmica
o solar a mas de 600.000 muchas de ellas en China.
La biomasa 1.174.000 sobre todo en Brasil, USA y
China. EI mayor porcentaje de empleos verdes, datos
del afio 2006, lo ostenta la biomasa (54%), seguido
de la térmica solar (28%), la edlica (9%), la fotovoltaica
solar (6%), la hidroeléctrica (2%) y por ultimo la geo-
térmica (1%).

Un gran porcentaje de esta energia la consumen los
edificios, llegando a alcanzar cuotas de entre el 30 y el
40% de todo el uso energético. Los edificios que apor-
ten soluciones a través de la reducciéon de este consumo
pueden alcanzar hasta un 80% de ahorro en compa-
raciéon con las edificaciones tradicionales. Se comentaba
en el epigrafe 1.2 del presente estudio que "el sector
de la construccion, con las reformas que necesite, con-
tinuara siendo importante para el repunte de la eco-
nomia” y en efecto, todas las previsiones apuntan a la
rehabilitacién de edificios como potencial de creacién
de empleo. En EEUU y Europa existen ya unos cuatro
millones de empleos verdes directos basados en la me-
jora de la eficiencia energética. En Espafa algunas co-
munidades auténomas, por ejemplo Madrid, han
puesto planes de ayuda y subvenciones para este tipo
de reformas en edificios (cerramientos, ventanas, se-
llados, etc.). Los edificios representan una cuarta parte
del total de empleos verdes pero se podrian generar
muchos mas con las politicas adecuadas. Estd demos-
trado que los mercados avanzan con una legislacion
gue regule e impulse el sector privado, con incentivos
y penalizaciones. Un ejemplo lo tenemos en las leyes
sobre incentivos para la adopcion de la energia reno-
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vable y normas de eficiencia en edificios y electrodo-
meésticos.

Las inversiones previstas para la utilizacion de energias
renovables rondaban la creacion de 20 millones de
puestos de trabajo, de aqui la importancia de seguir
apostando por este sector, convirtiéndose en una fuente
de empleo atin mayor que el de la energia fosil actual
como la mineria, extraccion de petroleo, refinerias y
generacion de producto final, que aln incrementando
la produccion ha perdido empleos debido a las nuevas
tecnologias. En un escenario global, la reduccién del
desempleo no se puede determinar por la creacion de
empleos verdes, debido a que el proceso de generacion
de estos empleos no avanza tan rapidamente como
necesita la demanda mundial de mano de obra, ademas
de la existencia de grupos vulnerables, como las mujeres
y los jovenes que siguen estando desfavorecidos incluso
en estos nuevos tipos de empleos.

El sector con mayor nimero de trabajadores del
mundo (mas de 1.000 millones) se encuentra en la
Agricultura, presentando empleos precarios y con altos
niveles de pobreza. Este sector y la gestion del agua se
encuentran intimamente relacionados, entre el 70 y
80% del consumo mundial de agua dulce se destina a
la agricultura. Resulta imprescindible una fuerte inver-
sion en infraestructura con el doble objetivo de llevar
el agua a poblaciones, con un elevado nimero de ha-
bitantes que carecen de ella, y conseguir una produc-
cion agricola medioambientalmente sostenible inclu-
yendo los productos organicos y mejoras en los sistemas
de almacenamiento y transporte de mercancias.
Las redes de transportes posibilitan que la economia
global sea una realidad. Los incentivos previstos para
el sector del Transporte deben ir dirigidos a potenciar
el transporte publico y la construccion de vehiculos
mas ecoldgicos. También se deben conseguir unas in-
fraestructuras energéticamente mas eficientes y que
reduzcan la produccion de contaminacion. El cambio
de modelo productivo aboga por un transporte soste-
nible con mejor eficiencia energética, con el objetivo
de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero.
El uso del transporte colectivo aparejado a una menor
utilizacion del transporte individual, entra en la légica
de lograr bajas emisiones. La fabricacion de automoviles
proporciona empleos verdes, de bajo consumo y emi-
sibn de contaminantes, a unas 200.000 personas. Es

16 Los Datos que se ofrecen en este epigrafe corresponden al informe “Empleos Verdes: hacia el trabajo decente en un mundo
sostenible y con bajas emisiones de carbono” 2009. Elaborado por PNUMA (Programa de Naciones Unidas para el Medio
Ambiente) OIT (Organizacion Internacional del Trabajo) OIE (Organizacion Internacional de Empleadores) y CSI (Confederacion

Sindical Internacional).
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interesante comenzar a vislumbrar las diferencias entre
los diferentes tipos de transporte, referentes al potencial
de creacion de empleos verdes, porque el medio de lo-
comocion que mayor numero de esta clase de empleos
aporta es el ferrocarril, con mas de cinco millones,
sobre todo en China, India y EEUU. El aumento de la
infraestructura ferroviaria a nivel mundial generaria una
importante creacion de empleo, consumiendo menos
energfa y emitiendo menos contaminacién que otros
modos de transporte.

En el recorrido de los principales sectores enumera-
dos, falta por analizar la gestion de los residuos que
integra la manipulaciéon segura, el almacenamiento y
la eliminacién de contaminantes, y tiene por objetivo
reciclar y poder utilizar de nuevo estos componentes.
Es un sector con un gran potencial de futuro y de ne-
gocio, incluyendo la creacion de empleo, porque los
porcentajes de productos reciclados aun son escasos
al igual que los datos oficiales en esta materia en el
mundo. La inversién en este campo ofrece ventajas
medioambientales y también de tipo socio-econémico.
Es un sector tradicionalmente vinculado en el empleo
a la explotacion infantil y desigualdad social, por lo
gue habria que rentabilizar la creacién de empleos ver-
des convirtiéndolos en trabajos decentes a través de
una exigente regulacion y de politicas adecuadas de
vigilancia, eliminacién de riesgos y uso intensivo de
nuevas tecnologfas.

En referencia al analisis de los sectores tradicionales:
deben iniciar el camino de la sostenibilidad porque
entre otras ventajas les va a proporcionar a las empresas
un ahorro econémico, mayor competitividad y una po-
sible salida de la crisis al crear un modelo productivo
mas moderno y de menor consumo de recursos natu-
rales.

En concreto en Espafa, ya existen medio millén de
empleos verdes directos, lo que supone el 2,62% de la
poblacion ocupada que esta trabajando en energias
renovables, gestion forestal, ganaderia ecolégica, in-
vestigacion y desarrollo ambiental. La creacion de em-
pleo directo vinculado a las energias renovables es el
gue mas ha crecido en la ultima década, multiplican-
dose por 30, segun datos de instituciones del Ministerio
de Medio Ambiente’’ del afio 2009, alcanzando la cifra
de 109.368 puestos de trabajo, lo que supone un 20%
del total de empleos verdes, cifra sélo superada por el

sector dedicado a la gestién y tratamiento de residuos,
con 140.343 puestos de trabajo. A estas cifras oficiales
habria que sumarle los empleos indirectos que se ge-
neran por el efecto de arrastre en el resto del tejido
productivo, a través de la demanda de bienes y servi-
cios, y externalizaciones que requieren estas actividades
al sector tradicional. A modo de ejemplo, en el sector
de las energias renovables, el 47% de las empresas re-
curre al trabajo de terceros para el disefo, ensamblaje
y mantenimiento de equipos etc., que requieren espe-
cificos conocimientos y habilidades que originan una
mayor division del trabajo y especializacion de funcio-
nes.

En cuanto a la calidad en el empleo verde los informes
ministeriales hacen referencia al predominio de la es-
tabilidad del empleo a tiempo completo, el 96,6% del
total, mientras la media de la economia espafiola se si-
tUa en el 65%. La cualificacion en cuanto a nivel de
estudios, titulados universitarios, se encuentra por en-
cima del 60%, mas elevada que la media que esta en
un 43%, y la formacion profesional reafirma esta cali-
dad obteniendo un 29,4% frente al 18,6% del total
de la economia espafiola.

Una de las debilidades de este sector en Espafa se
encuentra en la alta tasa de dependencia de tecnologia
importada, hasta el 70% procede del exterior. Se de-
berfa desarrollar mayor capacidad tecnolégica e invertir
en investigacion ambiental; no obstante a pesar de
este desequilibrio, se estdn consiguiendo beneficios
para la economia nacional y ventajas competitivas a
nivel internacional, por ser un sector estratégico.

En la busqueda de nuevos empleos, cefiirse al estudio
de los empleos verdes es hacer un andlisis sesgado por-
que se puede conseguir un mayor nimero de puestos
de trabajo con mejores condiciones laborales. No se
esta haciendo alusién a una utopia o a un nicho hipo-
tético de mercado, por el contrario se debe explorar la
realidad econdmica y observar otros circuitos que no
se contabilizan, como es el sector del trabajo informal.
Una de las vias de acercarnos a la realidad de esta
mano de obra es profundizando en el conocimiento
de la economia sumergida, cuya caracteristica es la ex-
clusion tanto de derechos como de obligaciones. En si-
tuaciones de crisis donde la dificultad de contratar le-
galmente es mayor, se multiplica el nimero de personas
gue entran en este nicho.

"7 La Fundacion Biodiversidad y el Observatorio de la Sostenibilidad en Esparia (OSE), instituciones ambas dependientes del
Ministerio de Medio Ambiente, han elaborado un informe: “Empleo verde en una economia sostenible” que “analiza el po-
tencial de los nuevos yacimientos de empleo verde en sectores emergentes como la gestion de residuos, la agricultura

ecolégica o las energias renovables”.
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La economia sumergida en Espafia se sitla alrededor
del 20% del Producto Interior Bruto y una parte de las
personas desempleadas de nuestro pais estan traba-
jando en este sector. Se estima, a través de la Asociacion
Espanola de Servicios a la Persona (AESP) que existe un
potencial de un millén de trabajadores/as ofreciendo
diferentes tipos de servicios a las familias: a través del
cuidado de la infancia y personas mayores, clases par-
ticulares a domicilio, asistencia informatica, todo tipo
de reparaciones domésticas, empleadas de hogar, ayu-
das a personas discapacitadas y dependientes, jardine-
ria, etc. La mayoria de las familias espafolas han utili-
zado alguno de estos servicios, implantados en
bastantes ocasiones en la economia informal, al ser
mas asequible econémicamente.

Este tipo de economia es histérica, estructural y con-
tinua, por lo que romper esta dinamica resulta bastante
complicado, mas aun si los diferentes Gobiernos se
fijan Unicamente en la persecucién y denuncia de estas
actividades. Se debe buscar otro objetivo, que es la
promulgacién de paquetes de medidas positivas que
ayuden a gue este tipo de empleos entren en la eco-
nomia regulada, causando efectos inmediatos de mayor
calidad de empleo al reducir la precariedad laboral que
asiste normalmente a este sector. Los colectivos mas
desfavorecidos, como las mujeres, inmigrantes y per-
sonas con baja cualificacion, son los que principalmente
nutren la economia sumergida.

La incorporacion de este trabajo informal en los cir-
cuitos regulados de empleo, implica tener que hacer
esfuerzos por parte de todos los agentes sociales y
econémicos, pero principalmente por las Administra-
ciones Publicas. Se deberia impulsar un nuevo sector
empresarial que oferte este tipo de servicios acompa-
fiado de normativas administrativas, fiscales y laborales
gue les permitan reconducir su precaria situacion hacia
la economia formal. Este sector, de por si, ya es com-
petitivo en precios. Las medidas correctoras deben ir
encaminadas a no gravar su pase al computo global
de personas empleadas sino, por el contrario, facilitarles
su entrada con tramites administrativos sencillos por
los que les compense estar dentro de la Ley'8, para
conseguirlo se dispone de mecanismos como incentivos
a este tipo de contratacion, deducciones en el Impuesto
de Sociedades y en el IRPF, disminucién de cotizaciones
sociales, IVA reducido e incluso medidas desgravatorias
para los particulares que contraten este tipo de servi-
Cios.
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Existen ya empresas que se dedican a ofertar estos
servicios, ahora bien ademas de potenciarlas se debe
intentar que resulte rentable para el trabajador que los
presta, y también incorporarlas dentro de la economia
formal, porgue es la Unica via de conseguir empleos
estables de calidad y obtener una formacion de mayor
cualificacion. Los servicios prestados ganarian también
en calidad y se reduciria notablemente la cifra de des-
empleados, sobre todo de los grupos mas desfavoreci-
dos y con mayor dificultad de incorporacién al mercado
de trabajo.

El Estado se va a beneficiar, si no en la misma mag-
nitud de otros sectores, si sumando nuevos cotizantes
a la Seguridad Social y sobre todo reduciendo las pres-
taciones por desempleo. En un principio, con el paquete
de medidas aplicables, es factible que el presupuesto
en este sector no esté nivelado pero, en el medio plazo
se puede equilibrar e incluso obtener resultados positi-
vos. A la sociedad, en su conjunto, también le com-
pensa la legalidad. Se ganaria en transparencia, pu-
diendo disponer de este tipo de servicios de forma
profesional y con todo tipo de garantias en la presta-
cion.

El cambio de modelo productivo estd en consonancia
con el trabajo decente y de calidad, por lo tanto incor-
porar sectores, en este caso informales, dentro de unos
nuevos parametros de produccién y prestacion de ser-
vicios es un gran desafio y oportunidad de mejora para
la economia espafiola.

1.5.-Perspectiva de Género.

La realizacion de un estudio de cambio de modelo
productivo sin introducir la variable de género implicaria
una limitacion importante, tanto de conocimientos
como de aplicaciones préacticas. La busqueda de un
desarrollo sostenible se enfrenta abiertamente con la
situacion de las mujeres que, a pesar de tener una for-
macion elevada integra los estratos socio-laborales mas
bajos del actual sistema productivo como son los con-
tratos a tiempo parciales, el subempleo, la economia
sumergida, sin contar la inactividad y el desempleo.
Segun el Instituto Nacional de Estadistica, en el afio
2007, el 79,7% del total de personas ocupadas a
tiempo parcial eran mujeres. Esta temporalidad hace
que estén mas expuestas a perder su empleo y les
afecta a la hora de obtener peores prestaciones de

'8 La Ley Borloo en 2005, en Francia, posibilitd la creacion de medio millén de puestos de trabajo pasando de la economia in-
formal a la legalizada, con las garantias sociales y de empleo que implica para los trabajadores.
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desempleo, de jubilacion y resto de derechos pasivos.
Las mujeres desempleadas cubiertas por algun tipo de
prestacion por desempleo sélo alcanzan el 24% del
total.

Es evidente que si la situacion de las mujeres no es
buena, y por ello la sociedad en su conjunto termina
perjudicada, porque la precariedad en el empleo fe-
menino (que supone la mitad de la poblacién), provoca
ademas de injusticia social, una economia ineficiente
con un deterioro en el funcionamiento del mercado de
trabajo, una baja productividad y competitividad, des-
aprovechando el capital intelectual que podrian aportar
en condiciones socio-laborales 6ptimas.

Una sociedad mas justa comienza por eliminar la di-
vision por sexos en el trabajo. Las mujeres deben inte-
grarse de igual forma que lo hacen los hombres, sin
que el mundo empresarial o observe sélo en un incre-
mento de sus costes extrasalariales. Es una ventaja para
mejorar la eficacia de la organizacién. Por lo tanto, se
deben eliminar la segregacion y los roles de género
tradicionales, aunque para ello sea necesario romper
las barreras a la hora de contratar personal, sin distin-
cion de sexo.

El objetivo de que las mujeres se integren, en condi-
ciones idénticas a los hombres, viene condicionado por
un cambio de roles en el conjunto de la sociedad,
donde se compartan con los hombres las cargas fami-
liares y de trabajo doméstico, (una de las principales
causas de la situaciéon marginal de la mujer). Se hace
también necesaria la intervencion del Estado generando
una buena red asistencial de servicios publicos y por
politicas de empresa que faciliten la carrera profesional
y la vida personal de las mujeres.

Desde la Unién Europea se estd abogando por crear
un Estatuto Europeo de la Ciudadania que contemple
la igualdad de género. El cambio de valores en la ges-
tion obligara a trabajar de forma diferente, convirtién-
dose en una oportunidad para incorporar a la mujer
en la economia, aprovechando su preparacion. Es im-
prescindible que el modelo sea mas participativo e in-
tegrador. La incorporacion plena de las mujeres al em-
pleo va a ser altamente enriquecedor con una mayor
eficacia y eficiencia en los modos de produccién, y con
una progresiva eliminaciéon de la brecha salarial y digi-
tal.

En la sociedad actual siguen vigentes modelos y va-
lores culturales tradicionales que posibilitan que altas
tasas de desempleo femenino no impliqguen ningun
tipo de conflictividad social. En Espafia, las cifras de
personas desempleadas en el afno 2010 superan los
cuatro millones, segun datos de los Servicios Publicos
de Empleo, dos millones de estos registros correspon-

den a mujeres seglin datos de la Encuesta de Poblacion
Activa 2008-2009. El impacto de esta cifra no penetra
en la sociedad, en cierta medida por el modelo socio-
econémico vigente donde el hombre continua teniendo
un rol determinado de cabeza de familia y principal
sustento de la misma, dejando relegadas a las mujeres
a un segundo plano de trabajo familiar y asistencial no
retribuido. Esta dualidad de condiciones entre hombres
y mujeres, asumida desde un plano cultural posibilita
gue el sistema no entre en colision, y por lo tanto no
se busquen alternativas productivas reales con la in-
tensidad que las mujeres y la sociedad necesitan. La
no participacion de las mujeres en la vida productiva y
remunerada y las bajas retribuciones que perciben
cuando estan empleadas, conlleva a la pérdida de in-
gresos de la unidad familiar y, por lo tanto, baja la tasa
de consumo y la demanda de productos en el mercado
de bienes y servicios, haciendo més dificil la recupera-
cién economica.

De no adoptar un cambio de modelo, se continuara
con la pauta actual de crisis, en el sentido de que la
necesidad de muchas unidades familiares provoca que
la mujer acepte trabajos que tiran a la baja en condi-
ciones laborales y salariales, al introducir mas mano de
obra en un mercado donde el actual modelo no genera
empleo.

Los Gobiernos deberfan marcar en sus agendas que
la prioridad del gasto publico esté dirigida a la creacién
de empleo, creando infraestructuras que posibiliten el
Estado del bienestar trasladandolo a la sociedad como
una inversion que genera empleo en vez de un gasto,
y que puedan ser gestionadas desde los servicios pu-
blicos como educacion, sanidad, escuelas infantiles,
servicios de atencion a la dependencia, etc. Reduciendo
a la vez la division por sexos en el trabajo que ha pro-
ducido resultados negativos otorgando a las mujeres
servicios de proximidad y a los hombres la construccion
de obras publicas e infraestructuras. El cambio de mo-
delo tiene que vislumbrar que el actual reparto del
tiempo de trabajo agranda aun mas las desigualdades
de género, porque el trabajo a tiempo parcial usado
indiscriminadamente para la contrataciéon de muijeres,
polariza la inequidad en la distribucién de la renta y no
elimina la divisién sexual del trabajo. En cambio, se
produce una mayor creacion de empleo y riqueza, en
funciéon de que la mujer entre en igualdad en el mer-
cado de trabajo,

Los empleos verdes, basicos en el cambio de modelo
productivo, deben representar un nuevo tipo de empleo
que posibilite una equidad en el reparto de ingresos
entre el capital y el trabajo, es decir una mayor justicia
distributiva. Las mujeres corren el riesgo de quedar
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excluidas de la economia verde debido a las formas
tradicionales de produccién y a la segregacion sexual
del empleo en los sectores primarios o agricultura, se-
cundarios o industria, y terciarios o servicios. La mayor
parte de los empleos verdes se prevén que aparezcan
en los sectores secundarios como la industria, la cons-
trucciéon y la produccién de energia, donde la repre-
sentacion de la mujer es baja. Es en el sector terciario
donde se encuentra el mayor porcentaje de empleo
para las mujeres, aunque se producen inequidades por-
que los hombres obtienen los empleos mejor remune-
rados en areas de ingenieria e investigacion cientifica
gue son las portadoras de creacion de los empleos ver-
des. La economia verde debe ser una oportunidad para
corregir la desigualdad a través del incremento de la
presencia de las mujeres en este tipo de empleos de
futuro.

Para lograr una mayor incorporacién del empleo fe-
menino, las politicas laborales deben ir marcadas por
procesos de seleccion donde se incluyan medidas que
impulsen a las mujeres a cubrir puestos mas especiali-
zados en el sector de la economia verde. Hay que cam-
biar el orden en las cualificaciones debido a que deter-
minan el reparto de las areas de trabajo, determinando
de antemano los tipos de empleo que se alcanzan en
el mercado. Las instituciones educativas deben asesorar
y orientar a las estudiantes con apoyo financiero para
el ingreso en campos de la ciencia con mayor tecnifi-
cacion, que permita el acceso a empleos industriales y
cientificos con el objetivo de alcanzar la paridad en es-
tos puestos verdes.

Los programas de formacién técnica deben atraer a
las mujeres, adaptandose a sus necesidades, organi-
zandose en horarios que posibiliten la conciliacion y
elimine la brecha de conocimientos en areas de las
ciencias ambientales como el ecoturismo, las energias
renovables, el cambio climéatico o la gestion de los re-
cursos naturales. El Fondo Social Europeo (FSE) tendria
gue redoblar estos esfuerzos de formacion, porque la
participacién femenina no alcanza el 10% en estas
areas de trabajo. La experiencia demuestra que las mu-
jeres que tienen ocupaciones no tradicionales tienen el
doble de posibilidades de alcanzar los niveles salariales
de los hombres, segun datos del informe “La brecha
salarial de género, por ocupaciones” de abril de 2010,
creado por el Institute for Women'’s Policy Research
(IWPR).

Las consecuencias del cambio climatico son diferen-
tes, dependiendo si se analizan por razones de género,
tipo de actividad, ingresos, generaciones y regiones,
segun establece el Panel Intergubernamental de Ex-
pertos sobre el Cambio Climatico (IPCC). Las mujeres
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tienen menor acceso a los recursos como son la pro-
piedad de la tierra, los créditos y la tecnologia; no obs-
tante son una pieza clave en la actual adaptacién al
medio ambiente como agentes de cambio por sus res-
ponsabilidades en el hogar y en la comunidad, eligiendo
fuentes de energia menos contaminantes, consu-
miendo productos que respeten el medioambiente y
optando por modificar el patron de consumo hacia fi-
nes mas éticos como el comercio justo, la eliminacién
del trabajo infantil, etc. Su grado de concienciacion
social sobre un desarrollo sostenible es mayor que el
de los hombres.

Es imprescindible el compromiso de las instituciones
gubernamentales y de los agentes sociales para incre-
mentar el acceso de las mujeres a estos empleos y que-
brar la trayectoria de desigualdad. Se deben impulsar
normativas en este sector para que se respeten todos
los derechos fundamentales del trabajo recogidos en
la Declaracion de la OIT de 1998, porque existen mul-
tinacionales en paises poco desarrollados que no tienen
obligacién de respetar estas reglamentaciones, ni en
los sectores tradicionales ni en los verdes.

El papel de los Sindicatos es una pieza clave en la
eliminacién de la desigualdad. Es un hecho objetivo, y
medible, que Las empresas sindicalizadas disfrutan de
derechos y garantias, con mejores salarios y condicio-
nes laborales, que aquellas en las que no intervienen
los sindicatos. También es cierto que las mujeres, por
regla general, trabajan en sectores menos sindicaliza-
dos, por lo que la proteccidon es menor. Por lo tanto
converger en igualdad en los empleos de sectores ver-
des sera beneficioso para la mujer porque les permitira
acceder a procesos de seleccién, a la formacion, a sa-
larios equitativos y a la sindicalizacion. Los programas
de trabajo decente con mejores salarios y los empleos
verdes son complementarios, y precisan que estén in-
terrelacionados con las acciones de igualdad de gé-
nero.

2.- EL VALOR DEL FACTOR MEDIOAMBIENTAL EN
EL TRANSPORTE.

El nuevo modelo productivo estd basado en el des-
arrollo sostenible. De esta forma, el factor medioam-
biental se encuentra vinculado al crecimiento econo-
mico. El transporte de mercancias y personas es un
sector fundamental para cualquier economia que po-
sibilita la interconexion entre diferentes partes del
mundo y potencia la globalizacién. La mayor parte de
los sectores productivos dependen del transporte al
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hacer factible la interdependencia®™ de las diferentes
industrias.

El consumo energético, basado principalmente en
recursos no renovables provoca el calentamiento global
y el cambio climatico, emitiendo el 80% de los gases
de efecto invernadero. Si se pretende alcanzar un mo-
delo mas sostenible hay que hacer una apuesta decidida
por el cambio de sistema energético, tanto en las for-
mas de produccion de generacién de energia como de
ahorro de consumo, involucrando a los sectores del
transporte, la industria y la edificacién, este ultimo a
través de programas de rehabilitacion de edificios que
ademas de generar empleo contribuyan a la evolucion
de los consumidores actuales a convertirse en produc-
tores de energia propia. Uno de los déficits de Europa
en |+D es no disponer como lo hace EEUU de un centro
de excelencia investigadora, al estilo de Silicon Valley,
gue canalice todo el conocimiento tecnolégico en ma-
terias que abren nuevos mercados. En su momento lo
hicieron con Internet, y ahora estan trabajando en el
desarrollo de las energias renovables.

En el mapa geogréfico, de la Unidon Europea, Espafia
ocupa un territorio periférico, produciendo una des-
ventaja competitiva de las empresas nacionales al tener
gue trasladar bienes a distancias mas largas, en com-
paracion con otros paises, con el incremento de costes
que ello supone. El sistema de transportes ha tenido
gue ser mas eficiente, invirtiendo en infraestructuras
con un fuerte ritmo de crecimiento en los Ultimos afios,
igualando la media de la UE en capital publico e incluso
superando en ciertos segmentos como son la red de
autopistas y autovias.

Este patron de crecimiento en la red de transportes
e infraestructuras provoca impactos ambientales de
gran calado, siendo méas complicado mantener grados
de sostenibilidad; por un lado, al incrementarse la su-
perficie construida y posibilitando una capacidad mayor
de numero de vehiculos por carretera y, de otro lado,
sobre todo con el actual tipo de energia empleada que
depende del petroleo. El transporte supone una cuarta
parte del total de las emisiones de gases de efecto in-

vernadero?® (GEIl). El mayor porcentaje de emisiones
corresponde a sectores que han aumentado su pre-
sencia como son el de carretera (en particular el uso
abusivo del vehiculo privado), y el sector aéreo, que a
la vez de ser menos eficientes tienen un mayor con-
sumo. En cambio el sector ferroviario y el maritimo no
se potencian en la medida que consumen y contaminan
menos.

La UE aboga por un transporte sostenible recono-
ciendo que los principales desafios son las crecientes
intensidades de congestién de trafico, el ruido y la con-
taminacion. En Espafa el Plan Estratégico de Infraes-
tructuras y Transporte (PEIT-2005-2020) mantiene los
mismos planteamientos. Ahora toca velar por el cum-
plimiento del Plan.

2.1.- Reduccién del consumo energético en el
Transporte.

El sector del transporte en Espafa tiene un consumo
energético muy elevado y bastante estable, situdndose
entre el 35y 40% del consumo total de energia final,
segln datos del Instituto de Diversificacion y Ahorro
Energético (IDAE) del Ministerio de Industria, Turismo
y Comercio. Se necesita implementar reformas urgentes
gue reduzcan el consumo, racionalizando la movilidad
a través del transporte colectivo, y controlar los impac-
tos sobre el medioambiente, mejorando la tecnologia.

La tecnologfa continta avanzando en todos los sis-
temas de transporte logrando una mayor eficiencia
energética, sobre todo a través de mejoras tecnolégicas
en los motores, tanto de vehiculos de mercancias como
en los privados. El coche eléctrico, una medida mas
para la reducciéon de polucion, mantiene todas las po-
tencialidades de implantacion en un futuro cercano,
aunque se deba mejorar en precio y recarga de las ba-
terfas para lograr la viabilidad comercial.

Las politicas deben ir dirigidas a inversion en tecno-
logia, a usos mas intensivos de transporte colectivo de
viajeros, en detrimento del vehiculo privado. Todos los

9 Analizar la interdependencia de industrias en una economia es el objetivo fundamental del modelo Input-Output. El modelo
viene a mostrar como las salidas de una industria (outputs) son las entradas de otra (inptus), mostrando una interrelacion
entre ellas. Fue desarrollado por Wassily Leontief (1905-1999) por el que obtuvo un Premio Nobel en el afio 1973. Es uno

de los modelos econémicos mas empleados en Economia.

20 | os paises adheridos al Protocolo de Kioto adoptaron diferentes compromisos objetivo. La UE, en conjunto, se comprometio
a reducir las emisiones en un 8% para el 2012. El reparto entre los Estados Miembros de la UE se baso en criterios como el
PIB y la poblacion de cada Estado Miembro, quedando Espafia comprometida a no aumentar sus emisiones por encima del
15% respecto de los niveles de 1990. Espafia en la actualidad genera entre un 50% mas de emisiones de GEI que en el afio

1990 y es el pais de la UE mas alejado del objetivo de Kioto.
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modos de transporte de mercancias son importantes y
necesarios, en algunos casos complementarios. Los
trasvases modales, en Espafa, deben ir dirigidos a po-
tenciar el sector del tren y el transporte maritimo, por
su bondad medioambiental y por intentar alcanzar los
niveles de uso que se producen en la Union Europea.

El consumo energético en Espafa ha crecido por en-
cima de la media europea e incluso por encima del
crecimiento de la economia, seguin datos de la Organi-
zacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémico
(OCDE). La energia importada se sitta en torno al 80%,
gue aumenta al 94% si se considera también la nuclear,
lo que implica que se depende cada vez més del exterior
y los mayores gastos de transporte energético provocan
mayores costes ambientales.

Uno de los objetivos para alcanzar un desarrollo sos-
tenible es la transicion hacia la economia baja en car-
bono. Espafia se encuentra situada entre los ultimos
paises de la OCDE en cuanto que dedica menos del
0,15% del PIB nacional, en comparacién con otros pa-
ises como EEUU, Alemania, China..., que dedican mas
del 0,65% del PIB para reducir el carbono. Es funda-
mental que el Proyecto de Ley de Economia Sostenible,
aprobado el 19 de marzo de 2010, se implemente efi-
cazmente y de forma rapida porque hay destinados
20.000 millones de euros para la renovacién del modelo
productivo de la economia espafiola hacia un modelo
mas sostenible desde el punto de vista econdmico, so-
cial y medioambiental. En caso de aplicacion de estas
medidas Espafa ocuparia otro puesto diferente dentro
de la OCDE en cuanto a una economia baja en carbono.
Los sectores que contaminen menos, con un bajo vo-
lumen de emisiones, recibiran mayor financiacion.

Los sectores con mayor volumen de emisiones de
gases de efecto invernadero son: transporte por carre-
tera con un 23,4%; electricidad un 21,7%; el industrial
un 17,9%, y el agricola y ganadero con un 11,1%.
Una forma de reducirlo es apostar por las energias al-
ternativas e incrementar su participacion, asi segun el
Plan de Fomento de las Energias Renovables, en el afo
20009, el 26% del total de la demanda eléctrica se cu-
brio a partir de fuentes de energia renovable, y se es-
pera que para el afo 2010 genere el 30% de la electri-
cidad, proviniendo la mitad de la energia e¢lica?!, el
12% de la energia primaria y el 5,75% de biocarbu-
rantes. La aportacion del sector renovable a la economia
espafiola se ha estimado en torno al 0,67 % del PIB en
2008 y se caracteriza por una fuerte inversiéon en in-
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vestigacion y desarrollo y con una productividad ele-
vada. En cuanto al empleo en el sector de las energias
renovables, segun ISTAS (Instituto Sindical de Trabajo,
Ambiente y Salud) en el primer semestre de 2010 exis-
tian 70.125 empleos directos, la mayor parte en el area
edlica y fotovoltaica, pero también en solar térmica y
biomasa.

Las reformas para la Sostenibilidad Ambiental que
integran la Estrategia Sostenible en Espafia son relativas
a la energia, derechos de emisién, almacenamiento
geoldgico de CO2, vehiculo eléctrico, infraestructuras
para el transporte sostenible y proteccion del medio
ambiente.

Uno de los elementos fundamentales para el presente
estudio, relativo a los transportes e infraestructuras, es
el sequimiento y aplicacién del programa de inversiones
en Infraestructuras para el Transporte Sostenible que
tenia la pretension de movilizar 17.000 millones de eu-
ros en inversiones para 2010-2011, el equivalente al
1,7% del PIB, mediante la colaboracién publico-privada,
antes de que los recortaran como consecuencia de la
crisis. El mantenimiento de este compromiso es funda-
mental no solo por el alcance medioambiental sino
también de crecimiento econémico al reducir los costes
de transporte y mejorar la eficiencia y competitividad.
Y sobre todo por la generacién de empleo, tanto en la
construccion a corto plazo, como el mantenimiento y
conservacion en el largo plazo.

El objetivo es promover el cambio de modelo pro-
ductivo orientado a la movilidad sostenible. Para con-
sequir este paso el 70% de las inversiones van dirigidas
al ferrocarril tanto de pasajeros, en concreto a la alta
velocidad, como de mercancias, al estar considerado
como el modo de transporte que mas contribuye a la
sostenibilidad del sistema. El 30% restante de las in-
versiones va destinado a las mejoras de las infraestruc-
turas viarias, incidiendo en el transporte colectivo por
carretera.

Dentro de este conjunto de reformas, también afec-
tan los derechos de emision al transporte (en este caso
al sector aéreo), los derechos de emisién de gases de
efecto invernadero. El compromiso de la UE es alcanzar
una reduccion del 20% para el afio 2020, aunque al-
gunos Ministros europeos de Reino Unido, Francia y
Alemania apoyan el 30% respecto de los niveles de
1990. Las actividades de aviacion tendran disposiciones
especificas y se incorporaran al régimen comunitario a
partir de 2012. Se barajan adjudicarles derechos de

21 Espana es lider mundial en el desarrollo de la energia edlica y se encuentra avanzada en otros sectores referentes al cambio

climatico como la energia solar y el transporte.
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emision, con tasas e impuestos como a cualquier otro
sector,

Otra estrategia a seguir, dentro del sector de la auto-
mocion, es el impulso del vehiculo eléctrico que tiene
beneficios energéticos, industriales, tecnolégicos y me-
dioambientales. El Gobierno pretende alcanzar la cifra
de 250.000 vehiculos de este tipo para el afio 2014,
tomando medidas en inversion de infraestructuras que
suponen 590 millones de euros, siempre y cuando los
recortes previstos para ajustar el déficit publico no les
afecte. Este tipo de inversiones no deberian verse mo-
dificadas porgue son un eslabén mas para alcanzar el
cambio de modelo productivo y tener mas posibilidades
de salir de la crisis. Hay que tener en cuenta que 348
millones de euros van a ir destinados a la industrializa-
cion, investigacion y tecnologias.

Las medidas fiscales y presupuestarias son las que
hacen posible gue cualquier cambio o modificacién del
modelo de produccién se dirija hacia una mayor soste-
nibilidad y reduccién del consumo energético, a través
del fomento de los sectores industriales verdes, de la
reconversion de los sectores tradicionales que impulsen
la eficiencia energética y sobre todo de la orientacion
del transporte hacia la sostenibilidad.

La inversion de tecnologia en transporte permitira
nuevos vehiculos tanto para el sector de carretera como
del ferrocarril, con energias renovables que sustituiran
la dependencia de los motores de explosion alimenta-
dos por petroleo hacia los motores eléctricos, es decir
lo que ya se comienza a denominar la electrificacion
del transporte. La tecnologia en este campo vuelve a
ser fundamental, uno de los problemas que existen es
el almacenamiento de la energia en baterias, aunque
la mejora de este dispositivo puede obtener un avance
relativamente facil en investigacion, si se observa por
ejemplo la réapida evolucion de las baterias en los telé-
fonos moviles. La inversion tecnolégica en los trans-
portes deben ir dirigidas a conseguir un intercambio
modal eficaz o permitir la recarga de los coches eléc-
tricos en la interfaz urbana que es donde van a instalar
SU USO.

En general, es necesario desarrollar métodos de al-
macenamiento que permitan convertir los suministros
intermitentes de las energias renovables en recursos
no tan limitados y de mayor fiabilidad. Existe una forma

de almacenar eficiente y contrastada, se trata del hi-
drégeno?? que garantiza un suministro estable para el
transporte. Ya existen diferentes modos de transporte
que utilizan las baterfas de combustible de hidrogeno
basado en la experiencia de uso, durante mas de treinta
afnos, en las naves espaciales. Por lo tanto, la energia
renovable es viable para la sociedad en su conjunto
siempre que se pueda almacenar el hidrégeno. La UE
estd trabajando en este sentido desde el afo 2008,
cuando la Comision Europea lanzé una iniciativa tec-
nolégica basada en la economia del hidrégeno para
los 27 estados miembros, y uno de sus programas prin-
cipales, ademas de la produccién, esta en relacién con
la investigacion y desarrollo en baterias de combustible
de hidrégeno. Un caso de buenas practicas son las flo-
tas de autobuses urbanos, ya utilizados en diferentes
ciudades de Espafa, impulsados por hidrégeno.

Se debe disefar una planificacion en el transporte e
infraestructuras con el objetivo de incrementar la efi-
cacia energética y ambiental. Para consequirlo se precisa
una logistica de transporte que minimice las necesida-
des de desplazamiento y es, en este punto, donde los
modelos urbanisticos tendrian que modificarse acom-
pafados por modos de transporte colectivo con me-
nores efectos externos negativos. Las medidas para
conseguir una mayor eficiencia energética estan em-
parejadas a planes de movilidad sostenible, a la inte-
gracion de las Administraciones en Consorcios con
apoyo al transporte publico y a potenciar la movilidad
no motorizada en las ciudades a través de facilidades
para el peatdn y la bicicleta, sobre todo para el despla-
zamiento cotidiano. Se tendria que revisar la fiscalidad
y el sistema impositivo incentivando las opciones mas
sostenibles. Se tendria que invertir en puntos de sumi-
nistro energético para el coche eléctrico. Hay que dotar
de nodos y plataformas logisticas para una mayor ac-
cesibilidad ferroviaria invirtiendo en infraestructuras
que impulsen una mayor operatividad y conexiones in-
termodales, en terminales y accesos.

En cuanto a la distribucion modal, segun datos del
Ministerio de Fomento, el transporte ferroviario en Es-
pafia oscila en el 4% del movimiento de bienes, mien-
tras que en la UE la cuota de mercado es del 16%, en
Alemania incluso se alcanza el 22%, y en EEUU supera
el 40%. El transporte maritimo de corta distancia man-

22 [a produccion de hidrégeno es bastante compleja. Se puede extraer del agua por electrélisis, pero tiene un coste muy
elevado. El método més empleado y econdmico de extraccion es el reformado por vapor, donde el hidrogeno se extrae del
metano y en su produccion se desprenden monoxido y didxido de carbono. Se extrae también de otros combustibles
fésiles. Y por ultimo la extraccion puede surgir de cultivos energéticos, residuos animales, forestales y organicos, conocidos

como biomasa.
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tiene un peso estable del 10%. El transporte aéreo
tenfa ritmos anuales de crecimiento del 9% desde el
ano 2000 vy, por efecto de la crisis, alcanza una tasa
del -14% entre 2008 y 2009. El sector de carretera,
tanto de movilidad de pasajeros como de mercancias,
es el que mayor porcentaje ha obtenido de crecimiento.
Predominio del vehiculo privado como modo de trans-
porte, a finales de 2008 se alcanzaba la cifra de 22 mi-
llones de automoviles en Espafia. Segun datos del Ob-
servatorio de Transportes de Mercancias, este subsector
ha crecido sobre todo en transporte ligero, furgonetas
y camiones de poco tonelaje, que son los que mejor se
adaptan al tipo de servicio demandado que implican
distancias inferiores a 150 kilémetros y suponen el
70% de los desplazamientos realizados. Espafa tiene
alrededor de 130.000 empresas, cifra muy elevada en
comparacion con los paises de la UE, factor que deter-
mina la falta de eficiencia de las flotas de camiones al
no poder coordinar mejor los viajes vacios de retorno.

Existen instituciones que realizan proyecciones rela-
tivas al sector del transporte, un ejemplo es la Funda-
cion Ideas que realizd un informe en el ano 2010 titu-
lado “ldeas para una nueva economia. Hacia una
Espafa mas sostenible en 2025", en el que las previ-
siones son de crecimiento en el sector con una tasa
media acumulativa del 4,1%, siempre y cuando se pro-
duzca un escenario de nuevo modelo productivo. El
transporte proporcionaba empleo a 689.000 personas
en el afo 2008, aunque se ird incrementando a lo
largo del periodo mencionado, pudiendo alcanzar
875.000 empleos. Si se produjese el cambio de modelo
se alcanzaria la cifra de un millén de trabajadores en
transporte.

2.2.- Infraestructuras verdes; el Urbanismo.

El sector de Transportes y el Urbanismo estan intima-
mente relacionados. Es por este motivo que se refle-
xiona en el presente estudio sobre las infraestructuras
en estos sectores.

La construccion ha sido en la Gltima década el prin-
cipal motor de la economia espafiola y ha dejado su
impronta en el territorio, con un rapido crecimiento
urbano y de infraestructuras. La burbuja especulativa
asociada a la crisis financiera ha tenido su epicentro en
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este sector que ha provocado, sobre todo en Espafia,
consecuencias muy graves en la economia y en el em-
pleo. Este modelo de desarrollo no se puede seguir
manteniendo, pero la construccion todavia tiene mar-
genes para seguir aportando riqueza y empleo. Se
prevé que a partir del afio 20152 se vuelvan a mostrar
tasas de crecimiento. Ahora bien, se requiere un cambio
estructural en las practicas urbanisticas, construyendo
nuevas infraestructuras de transporte colectivo, con in-
tercambiadores que comuniquen los nuevos asenta-
mientos basandose en un desarrollo méas sostenible.

Un nimero considerable de equipamiento e infraes-
tructuras lo han generado los Ayuntamientos al recali-
ficar suelos y hacerlos urbanizables, obteniendo ingre-
sos en el corto plazo pero sin provision de fondos para
el mantenimiento de estas infraestructuras. La situacion
financiera actual de los Ayuntamientos es muy compli-
caday el resultado puede ser desalentador para las in-
fraestructuras realizadas y las que faltan por desarro-
llar.

Segun la Organizacién para la Cooperacion y el Des-
arrollo (OCDE) las infraestructuras verdes, es decir las
relacionadas con la produccion de energias limpias, fe-
rrocarril, puertos, agua, reforestacion, transporte ur-
bano..., destinaran un presupuesto del 0,13% del PIB
en Espafa. Pero sigue siendo bajo en comparacion al
1% que destina Alemania. El desarrollo de un urba-
nismo energético esta en la base de cambios estructu-
rales y se constituye en un motor de cambio para faci-
litar la salida de la crisis y para garantizar la viabilidad
del suministro de energia en la EU, porque de continuar
a este ritmo, las previsiones para el afo 2030 son de
dependencia total del exterior, hasta un 90% en el
caso del petréleo y de un 80% en el suministro del
gas.

Por lo tanto, el cambio de modelo productivo debe
ir acompanado de un cambio de modelo urbanistico,
donde se potencien los empleos verdes de mayor cali-
dad a través de la rehabilitacion, siendo factible conse-
guir eficiencia energética y mayor empleo debido al
elevado ratio del mercado de vivienda en Espafia que
se encuentra en 25 millones (es decir, existe una vi-
vienda por cada dos habitantes) siempre y cuando esté
apoyado por los incentivos de las Administraciones a
esta actividad.

El nuevo urbanismo intercambiador de flujos de trans-
porte, en caso de querer recuperar en parte este sector,

23 Las previsiones que se realizan para Espana segun el informe de “Oxford Economics y Global Construction Perspectives” la
construccion disminuird su tasa de crecimiento en torno al 0,1% entre 2009 y 2014, mientras que crecerad alrededor del

2,5% entre 2015 y 2020.
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debe constituirse sobre nuevas practicas y patrones
mas deliberativos y democraticos, donde todas las par-
tes implicadas aporten su participacion, con planes ge-
nerales que tengan en cuenta la sostenibilidad, la co-
hesion social y territorial, unido a la reduccion del
impacto ecolégico sobre el medio. La planificacion ur-
banistica debe condicionarse a una movilidad sosteni-
ble, no se puede continuar con una politica de ciudades
como conglomerados de urbanizaciones desconecta-
das, sin servicios publicos, ni comercios cercanos, des-
ligadas del transporte publico y con la Unica posibilidad
de transporte privado, prototipo de un desarrollo eco-
némico insostenible e insatisfactorio.

2.3.- Construyendo una movilidad sostenible

La creacion de infraestructuras y la industria asociada
al sector de transportes se configuran como importan-
tes actividades productivas, consumidoras de energia
y generadoras de renta y empleo. En la UE, el sector
transportes supone el 10% del PIB y proporciona tra-
bajo a mas de 10 millones de personas.

La Comision Europea publicéd en el afio 2001 el Libro
Blanco, que se ha ido adaptando y revisando hasta ha-
cer previsiones para el periodo 2020-2050, interconec-
tando todos los modos de transporte y con el mandato
de reducir el CO2. Se deben reducir los efectos externos
del transporte, en la UE-25 alrededor de 340.000 ciu-
dadanos mueren por contaminacion del aire, siendo el
transporte responsable de unos 70.000. En Espafa
existe un consumo elevado de transporte, con tasas
de crecimiento anuales y con externalidades negativas,
como son e/ ruido, la congestion del trafico que supone
un coste debido a los atascos que se estiman en el
0,5% del PIB, y a los accidentes de trafico, con medias
anuales en torno a los 2.000 muertos al afio. En Espafia
en el aflo 2007 se produjeron 97.086 accidentes in iti-
nere (un 10,5% del nimero total de accidentes de tra-
bajo) de los cuales 1.860 fueron graves y 341 mortales.
De los 1.286 accidentes mortales de trabajo, 500 fueron
debidos a accidentes de tréfico. El 64% de los acci-
dentes in itinere se produjeron durante el viaje de ida
al trabajo y el 36% durante el de vuelta (segun datos
de la Secretaria de Salud Laboral de CCQOO).

La carretera representa el 93% del total de transporte
de mercancias, mientras que en la UE esta en el 73%.
En el otro extremo se encuentra el ferrocarril, medioam-
bientalmente més sostenible y con menores efectos
negativos, representa el 4% mientras en la UE se sitla
en el 17%. La politica de transporte debe dirigirse a
corto plazo a alcanzar las medias europeas. Estas ten-
dencias se pueden corregir facilmente con las politicas
del PEIT e inversiones adecuadas, reflejadas en los ulti-
mos anos en los Presupuestos Generales del Estado
donde se destinan elevadas partidas. Por ejemplo, en
el ano 2009 se destinaron 5.636 millones para autovias
y 5.629 millones para el AVE.

Las infraestructuras ya estan creadas o en fase de
creaciéon, como lo demuestra el hecho de que Espafa
es el pals europeo con mas kilbmetros de autovias y
autopistas, se han construido aeropuertos en muchas
ciudades, y es uno de los mas avanzados del mundo
en ferrocarril de alta velocidad, por detras de Japdn.
Tan sélo hay que reorganizar los modos de transporte,
haciéndolos mas eficientes econémica y ambiental-
mente.

Una vez se ha alcanzado cierto nivel de infraestruc-
turas de transportes seguir incrementandolo provoca
mayores externalidades negativas que beneficios eco-
némicos, segun lo recoge la Comisién Europea en el
“Informe Transport 2000".

En Espafa el PEIT, que pretende crear 9.000 kilome-
tros mas de linea de alta velocidad, unir capitales de
provincia por todos los modos de transporte, y duplicar
la capacidad de los antiguos aeropuertos ha sido criti-
cado por los Grupos Ecologistas por no tener en cuenta
los impactos ambientales reflejados en la Red Natura
2000%. Segun estos Grupos se necesitan otros tipos
de inversiones en transporte, no apuestan por mas au-
tovias sino por un ferrocarril mas eficiente, y critica al
AVE por ser un tren con precios elevados para los con-
sumidores que sélo tiene paradas en las ciudades con
mucha poblacién. En las ciudades optan por los trenes
de cercanfas como mejor servicio para los ciudadanos
en vez de la creacion de continuos anillos de circunva-
lacion. Como regla general, también para los ecologis-
tas, la politica de transporte de mercancias tiene que
otorgar mas peso al ferrocarril, como férmula para al-
canzar una movilidad sostenible.

24 Natura 2000 es una red ecolégica europea de dreas de conservacion de la biodiversidad. Consta de Zonas Especiales de
Conservacion designadas de acuerdo con la Directiva Habitat. Su finalidad es asegurar la supervivencia a largo plazo de las
especies y habitats mas amenazados de Europa, contribuyendo a detener la pérdida de biodiversidad ocasionada por el im-
pacto adverso de las actividades humanas. Es el principal instrumento para la conservacion de la naturaleza en la Unidn Eu-

ropea.
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En la concreciéon de la politica de transportes, que
dirijan las instituciones en concertacion con la sociedad
civil y agentes sociales, habria que establecer priorida-
des, objetivos y planes de inversiones diferentes, donde
se busque la reduccién de los efectos externos, amino-
rando estos costes negativos. Se precisa racionalizar el
transporte de mercancias por carretera, asi como el
aéreo y maritimo, con acuerdos internacionales que
tengan los mismos fines ecoldgicos y ambientales. Hay
una serie de objetivos que tienen como finalidad con-
seguir un transporte sostenible reduciendo las altas ta-
sas de consumo de energia o carburantes, por ello la
apuesta debe ser en primer lugar por un transporte
colectivo en detrimento del vehiculo privado; la im-
plantacién inmediata del vehiculo eléctrico, y del co-
mercio electronico y el teletrabajo evitando muchos
desplazamientos; la Administracion electrénica también
aportard ademas de una gestién mas eficaz, la reduc-
cion de combustibles y por ende de contaminantes;
impulsar los corredores ferroviarios conectados a redes
internacionales, ajustando el ancho europeo, por su
electrificacion integral y menor contaminacién; conso-
lidar y extender las autovias del mar; la especializacion
de puertos con capacidad para competir con los puertos
internacionales de mayor proyeccién, estableciendo
conexiones con otros modos de transporte, distribu-
yendo las mercancias en tierra a través del ferrocarril;
priorizar los modos de transporte maritimo y ferroviario,
sobre el resto; fomento de mayor nimero de carriles
exclusivos para autobuses de transporte interurbano
con intercambiadores de cercanias, metro y autobuses
urbanos; potenciar la 1+D+i para mejorar la eficacia y
eficiencia energética y ambiental y modificar la fiscali-
dad global por modo de transporte, incorporando todos
los costes externos ligados al ciclo de vida de cada me-
dio de transporte.

Las conclusiones de los multiples estudios que existen
sobre la materia determinan que existe un conoci-
miento exhaustivo de los problemas, asi como de las
medidas a adoptar pero, aungue existan intereses con-
trapuestos entre las diferentes empresas que componen
cada modo de transporte, la Administracion no debe
dejar de analizar la gravedad de las consecuencias del
actual modelo de desarrollo que exige politicas de
transporte mucho mas enérgicas e inmediatas, que im-
pacten tanto en la economia, como en la sociedad y
medioambiente.

La Secretaria de Medio Ambiente de la Federacion
de Servicios a la Ciudadania (FSC) de CCOO defendio,
en unas jornadas sobre transporte en mayo de 2010,
la movilidad sostenible y el cambio en el modelo de
transporte como herramienta para luchar contra el

UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
Una vision sectorial del cambio de modelo productivo

cambio climético, ademas de reducir los costes econo-
micos, por el coste al alza del petréleo, y la siniestralidad
laboral. Para este sindicato, la insostenibilidad de los
transportes esta producida en gran medida por la libe-
ralizacion intensiva del sector que provoca unos siste-
mas de produccion con costes bajos y precarizacion de
las relaciones laborales. La sostenibilidad debe hacerse
desde la participacion en todos los niveles, para ello es
fundamental potenciar el didlogo social para abordar
los cambios necesarios. Se deben armonizar todas y
cada una de las modalidades de transporte, desde el
tren hasta el camion, pasando por los autobuses, barcos
y aviones, y por supuesto ir a pie y en bicicleta, tanto
al trabajo como en las ciudades. Las conclusiones al-
canzadas en las jornadas tituladas “un equilibrio modal
en el transporte para un futuro sostenible” estan en la
direccion que todos los medios de transporte son ne-
cesarios y se debe buscar la combinacion entre todos
con criterios de eficiencia, eficacia, menor impacto am-
biental y social. Las nuevas infraestructuras deben com-
plementar los distintos medios de transporte, evitando
aumentar la extensién de carreteras y puertos. Y las
inversiones deben dirigirse a la ampliacion y mejora
del transporte publico de viajeros, reduciendo el vehi-
culo privado. Para CCOO la Estrategia Espanola de Mo-
vilidad Sostenible no es suficiente y se tiene que avanzar
hacia una norma legal como una Ley de Movilidad Sos-
tenible.

La Confederacion de Medio Ambiente de CCOO, a
través de su actual (2011) Secretario General Llorenc
Serrano, apuesta por un acuerdo cooperativo sobre
energfa que se base en el ahorro y la eficiencia energé-
tica, imprescindible para mantener la competitividad y
el futuro de las empresas espafolas. El objetivo funda-
mental es una transicion justa hacia el nuevo modelo,
con una reduccion de emisiones en el sector del trans-
porte. La planificacién energética con el horizonte en
el ano 2050 debe estar basada en las energias renova-
bles.

3.-CAMBIO DE MODELO PRODUCTIVO EN EL
SECTOR DEL TRANSPORTE.

El transporte es un sector estratégico que apoya el
desarrollo econémico de otros sectores claves para Es-
pafa como el turismo, la industria y el comercio. Esta
importancia se incrementa en un contexto donde la
economia se globaliza y se demanda mayor nimero de
intercambios, tanto de personas como de mercancias.

Es de referencia obligada, para los Gobiernos y demas
Autoridades Publicas, posicionar la politica de Trans-
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portes e Infraestructuras como eje vector que sirva a la
estrategia de adelantar cuanto antes la recuperacion
econémica y la creacién de empleo, elementos peren-
torios de la actual situacion que atraviesa Espafia. Una
de las corrientes tedricas, diferente de la neoliberal,
apuesta por el cambio de modelo productivo, es decir
un cambio estructural de escenario que posibilite me-
joras econémicas y de empleo garantizando el bienestar
social de la ciudadania. Es en momentos de crisis
cuando el cambio es posible, para ello se intenta con-
tribuir a través de estudios como éste que nos ocupa.

Lo novedoso de este trabajo estriba en que sobre
cambio de modelo productivo en el sector del trans-
porte no se han realizado estudios, si éste sirve de base
para posteriores analisis, mas detallados, se habra con-
tribuido en buena medida a uno de los objetivos mar-
cados desde la Federacion de Servicios a la Ciudadania
de CCOO que es arrojar conocimiento y aportar refle-
xién sobre la materia objeto de estudio.

El recorrido descriptivo realizado a lo largo del pre-
sente trabajo comienza determinando el contexto ge-
nérico del cambio de modelo productivo (capitulo 1), e
investiga su potencialidad con posibilidad de modificar
los dmbitos econémicos, de empleo y la consecucion
de un mejor uso medioambiental, a partir de aqui el
rol protagonista lo va adquiriendo con mayor relevancia
el Transporte y las Infraestructuras (capitulo Il) con el
objetivo de alcanzar una movilidad sostenible. En el
(capfitulo Ill) se estudian las transformaciones de la pro-
duccioén y la afectacion a la salud de los trabajadores.
Y por ultimo se analizan las caracteristicas especificas
del Sector del Transporte (capitulo V) en sus diferentes
modos; carretera, ferrocarril, mar y aéreo, con el obje-
tivo de arrojar luz sobre la situacion actual y reflexionar
sobre las propuestas de mejora que le llevarian a un
cambio de escenario en el modelo de actuacion.

Con todos los Sectores se va a realizar, en primer
lugar un analisis de situacion, conocer de primera mano
la realidad a través de las aportaciones del Sindicato
de Transportes de CCOO que trabajan y conocen el
actual modelo de crecimiento en estas actividades. Un
elemento de investigacién que potenciaria el presente
estudio, y que hubiese facilitado un anélisis mas cer-
cano, habria sido la realizacién de cuestionarios y en-
trevistas en profundidad cumplimentadas por los pro-
pios trabajadores/as, empresas y por las Autoridades
gubernativas. En cierta manera el trabajo reflexiona
sobre situaciones generales que afectan a los modos
de produccién, pero adolece de las concreciones que
facilitan otros métodos de investigacion cientifica.

En el presente estudio se describen las principales
actuaciones politicas y se van a vislumbrar los ejes que

podrian llevar con la participacién de todas las partes
implicadas (sociales, econdmicas y gubernamentales)
hacia un cambio en el modelo de produccion.

3.1.- El sector de Carreteras.

En el reparto modal del transporte de viajeros dentro
de la UE, la carretera ocupa el primer puesto, seguido
del aéreo, en tercer lugar el ferrocarril y por ultimo el
maritimo (Fuente Eurostat y Comision Europea).

La red del sector de carreteras se configura como
pieza clave en la economia de mercado, facilitando el
transporte desde el 60% al 90% tanto de personas
como de mercancias. Representa uno de los mayores
activos de capital publico de un pais. El sector del trans-
porte de mercancias, en concreto, ha mostrado su ca-
pacidad para dar respuesta a las necesidades de creci-
miento de la economia y el objetivo de los Gobiernos
deberia ser incorporarlo al nuevo modelo de transporte
sostenible.

3.1.1- Libro Blanco; medidas para el 2010.

El actual modelo de carreteras se encuentra en una
paradoja permanente, de un lado la sociedad solicita
mayor movilidad y en cambio se critican las consecuen-
cias de este incremento de movilidad, la congestion
del tréfico, el deterioro del medio ambiente y la calidad
de los servicios. En el Libro Blanco de la Comisién Eu-
ropea de cara al 2010, se planteaba que el sistema de
transporte debe ser sostenible desde un punto de vista
social, econémico y medioambiental, siendo los mismos
principios que enmarcan el cambio de modelo produc-
tivo, en concreto en carreteras bajo el lema menos hor-
migoén y mas inteligencia. El objetivo principal de las
60 medidas que expone el Libro Blanco, en el afio
2001, es conseguir en el afio 2010 una desconexion
significativa entre el crecimiento de la movilidad y el
crecimiento econdmico, sin que fuera necesario res-
tringir la movilidad de las personas y de las mercan-
cfas.

Segun la Comision, las redes son las grandes arterias
del mercado, sus fallos se traducen en una falta de
oxigeno para la competitividad en ocasiones desapro-
vechadas de generar nuevos mercados y en una crea-
cion de empleo inferior a su potencial. Los costes ex-
ternos debidos a la congestién representan el 1% del
PIB comunitario. Las inversiones en las infraestructuras
y tecnologias del transporte son pieza clave en el creci-
miento de la economia, posibilitando a los otros secto-
res una mayor capacidad de salida a los bienes y servi-
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cios generados en la zona euro. La falta de armoniza-
cion en una politica de transportes comun produce un
crecimiento desigual tanto desde un punto de vista
econoémico, como de los distintos modos de transporte,
ademas de una organizacién deficiente del sistema de
movilidad europeo. Entre los objetivos se encuentra al-
canzar una infraestructura de red transeuropea, con
inversiones que optimicen la capacidad de las infraes-
tructuras y contribuyan a la supresion de ciertos costes
externos como son los puntos de estrangulamiento.

Los gastos estructurales destinados a las infraestruc-
turas del transporte, incluidos los Fondos de Cohesion
y los préstamos del Banco Europeo de Inversiones han
favorecido, principalmente, al transporte por carretera
frente a otros modos. La propia Comision establece en
el Libro Blanco que las financiaciones comunitarias de-
beran reorientarse dando prioridad al transporte ferro-
viario, maritimo y fluvial, debido al contexto de des-
arrollo sostenible. Ahora bien, para que este cambio
de tendencia sea realista se tienen que dar las condi-
ciones necesarias en inversiones y facilitar la interope-
rabilidad entre los diferentes modos de transporte. Hay
que lograr mayor operatividad y capacidad de los otros
medios mas respetuosos con el medio ambiente, por-
gue de no ser asi no podrian tomar el relevo.

Las instituciones de la UE estan promoviendo el Short
Sea Shipping?®> como complemento y alternativa del
transporte terrestre, con el objetivo de paliar la satura-
cién de las infraestructuras en este sector. Es un ele-
mento crucial para el desarrollo sostenible. El desarrollo
de este concepto debe tener una finalidad intermodal.
No se pretende una confrontacién entre los sectores
de la carretera y del mar, sino promover la cooperacion
entre los empresarios de ambos modos de transporte.

La estrategia europea busca el reequilibrio entre mo-
dos de transporte, quitdndole el gran protagonismo
gue tiene la carretera aduciendo que este modo es el
principal responsable de las emisiones de C02 a la at-
mosfera. Los origenes de este intento de reequilibrio
se encuentran en el Tratado de Amsterdam de 1997
donde ya se integraba el factor medioambiental en las
politicas europeas, y es uno de los puntos primordiales
gue se recogen al tratar el cambio en el modelo de
produccion. Una formula de superacion de estas defi-
ciencias es la necesidad de realizar esfuerzos en el
transporte por carretera para eliminar los efectos ne-
gativos externos, siempre y cuando no se pongan en
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entredicho ni la competitividad del sistema de trans-
porte ni, sobre todo, la actividad econémica que ge-
nera.

La solucion de una gran parte de los problemas, que
confluyen en el sector de carreteras y en general todos
los transportes, consistiria en actuar como mercado
Unico aplicando politicas comunes que se puedan llevar
a la practica. Y no sélo las relativas a regulacion, tarifi-
cacion, fiscalidad, reduccion del impacto ambiental. ..
sino también en conseguir la reduccion de costes eco-
némicos, un ejemplo se encuentra en la adquisiciéon
de las fuentes de energia, léase petréleo, gas, u otras
materias primas que se necesitan importar desde fuera
de Europa. No es lo mismo dirigirse a los mercados a
negociar la compra de estos recursos naturales o ma-
terias primas cada pals por su cuenta, que dirigirse
como un bloque de 27 estados con una poblacién su-
perior a 500 millones de personas.

Las politicas que se tendrian que implementar para
desarrollar un sector de carreteras sostenible y eficiente
desde un punto de vista econémico, no seria Unica-
mente actuando desde los presupuestos comunitarios
sino que éstos tendrian que venir reforzados por los
presupuestos nacionales apuntalando las mismas me-
didas que se necesiten implantar en el ambito euro-
peo.

3.1.2.- Operadores integrales.

El modelo de produccién existente contribuye al au-
mento de la demanda de transporte en especial la ca-
rretera, que cuenta con los mayores porcentajes de
uso, por lo que se necesita una estrategia global que
rebase la politica europea de transportes y se alcance
el reequilibrio potenciando la viabilidad de otros modos
de transporte, hecho que nunca se ha conseguido. La
principal ventaja que ofrece el transporte por carretera
es su capacidad de llegar a todos los destinos con una
mayor flexibilidad y menor coste que los otros modos
de transporte. El inconveniente es que es un sector
muy fragil desde un punto de vista econémico debido
a su gran atomizacion y que genera escasos margenes
de beneficios. Deben existir cambios en el modelo pro-
ductivo que incluyan medidas para modernizar el fun-
cionamiento del transporte por carretera, donde se
puedan armonizar contratos. Hay que establecer una
politica de tarificacion eficaz en los transportes, que

25 Short Sea Shipping, (SSS) es el transporte maritimo de corta distancia. Se entiende como el movimiento de mercancias y pa-
sajeros por mar entre puertos situados en territorio de la Union Europea o entre esos puertos y los situados en paises no eu-
ropeos con una linea de costa en los mares riberefios que rodean Europa.
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revierta en el propio sector porque suele reconocerse
gue los modos de transporte no siempre pagan los
costes que generan, la situacion varia entre los dife-
rentes Estados y entre modos de transporte, lo que al-
tera el funcionamiento del mercado y la competencia
en el sector.

En el ano 2006 la UE recogia esta idea intentando
dar solucién a través de un nuevo marco legal que re-
gula el sistema de tasas o de peajes a los camiones,
conocido popularmente como “Directiva de la Eurovi-
fieta”. Esta norma busca incrementar la eficiencia del
sistema terrestre de transporte de mercancias y se con-
figura como un sistema de pago por uso de la infraes-
tructura. El espiritu de esta Directiva es obtener una
internalizacion de los costes directos de infraestructura
y de operacion. Aun asi los costes externos tanto so-
ciales como medioambientales todavia siguen pendien-
tes de incorporacion.

Se debe dar prioridad a la inversion en elementos de
superestructura, es decir actividades complementarias
al transporte, como areas de descanso seguras, mejoras
de sefalizacion, areas de lavado de mercancias peli-
grosas, desarrollo de sistemas inteligentes de trans-
porte, los centros nodales, la interconexién con puertos
y ferrocarriles, etc. Todos estos elementos deben tener
unos estandares minimos de calidad y no deben estar
basados en la autorregulacion. Esta superestructura
debe complementar la construccion de infraestructuras
y su finalidad es fomentar la intermodalidad en mejores
condiciones sociolaborales. Los peajes de las autopistas
o los canones que se apliquen al conjunto de una zona
deben servir para financiar este tipo de elementos. La
intermodalidad debe concentrar una atencion prefe-
rente con modificaciones en la Administracion, posi-
cionando una Direccion General que coordine las poli-
ticas y sirva de interlocucién a los agentes, dirigiendo
los planes de actuacion que eliminen los obstaculos
gue imposibilitan la intermodalidad. Es imprescindible
un plan de actuacion de los centros nodales y sus ele-
mentos complementarios.

La inversion también debe ir dirigida a la Investigacion
y Desarrollo tecnoldgico en ambitos como la intermo-
dalidad, nuevas formas de energia y aplicaciones tele-
maéticas en el transporte. Todos estos elementos definen
las caracteristicas a seguir en el cambio de modelo pro-
ductivo. Las organizaciones de transporte modernas
necesitan técnicas de gestién avanzadas, y aln mas si
el tamafo de la empresa y el ambito del negocio son
mayores. Los gestores deben modificar los criterios de
organizacion y basar la toma de decisiones en la infor-
macion y las estadisticas existentes, junto con la parti-
cipacion de los trabajadores y trabajadoras y no en opi-

niones de ciertos grupos reducidos como férmula tra-
dicional. Para conseguirlo se deben desarrollar Obser-
vatorios, Centros de Estudios, Fundaciones de diferentes
tipos de instituciones, con el objetivo de aportar cono-
cimiento y divulgar las buenas practicas y otros ele-
mentos de la realidad. Se puede observar un ejemplo
de utilidad en los transportes urbanos, la Comisién
propone el intercambio de buenas practicas para una
utilizacion mas adecuada del transporte publico y de
las infraestructuras existentes, conciliando la moderni-
zacion del servicio publico y la racionalizaciéon del coche
particular, con el objetivo de conseguir un desarrollo
sostenible.

Referente a la innovacion las grandes compafiias es-
tan investigando con combustibles alternativos con el
objetivo de mejorar la eficiencia del consumo y ser mas
respetuoso con el medio ambiente, utilizando alterna-
tivas tecnolégicas como los biocombustibles, el biogas,
el uso del hidrégeno, los coches hibridos y eléctricos.
La cuestion medioambiental, con las connotaciones
negativas de contaminacién, ruido, accidentes, que
preocupan a la sociedad debe ser un elemento principal
de la estrategia de mercado en el transporte de carre-
tera y su solucion otorgarad una mayor viabilidad en el
futuro del sector.

La estructura empresarial en el sector de carretera,
especialmente en Espafa, corresponde principalmente
a Pymes y auténomos, un mayor tamafo de las mismas
permitira realizar inversiones necesarias y podra atender
la demanda con mayor eficiencia y calidad hacia los
clientes. En este escenario se podra dar un mayor uso
de las nuevas tecnologias, con el control informatico
de las mercancias, en las diferentes fases de la cadena
de logistica y aprovisionamiento. En el Plan Estratégico
para el Sector del Transporte de Mercancias por Carre-
tera (PETRA) del ano 2001 ya se reflejaba esta situacion
y mediante la elaboracién de un cédigo de Buenas
Practicas Mercantiles, con campanfas informativas y las
TIC con nuevas féormulas de comercializacion a través
de Internet gestionando las flotas para que estén en
continuo funcionamiento, pretendian presentar al
Transporte como un sector competitivo y moderno que
ofrecia salidas profesionales tanto a hombres como a
mujeres.

Segun datos de la Encuesta de Poblacién Activa del
ano 2006 el sector del transporte ocupd a 858.800
personas en Espafa, lo que representd el 4,3% de la
poblacién ocupada. De este total, el sector de la carre-
tera mantiene las mayores cuotas de empleo con
538.600 personas, es decir un 62,7% teniendo en
cuenta los cuatro modos de transporte.

En relacién al empleo en el sector de carreteras, uno
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de los principales problemas se esta produciendo es la
pérdida de condiciones y derechos laborales, debido a
gue las empresas de transporte de mercancias que tra-
dicionalmente han operado en el mercado con flota
propia, actualmente segun han ido creciendo han in-
corporado al negocio la figura del transportista auté-
nomo?®, en detrimento del personal asalariado. De esta
forma obtienen mayores beneficios de explotacion, eli-
minan los posibles conflictos sociales y merman las
condiciones laborales del personal al mantenerlos fuera
de la contratacion directa. Estas empresas que ofrecen
modelos de productividad compaginando personal asa-
lariado y auténomo, utilizan practicas desleales y en-
frentan a unos trabajadores con otros. Con el objetivo
de solucionar esta situacion, salvaguardando los inte-
reses de los trabajadores, seria necesario reactivar toda
la normativa social, mercantil y juridica de la contrata-
cion y subcontratacion de empresas transportistas, entre
ellas y con profesionales auténomos para ver la posibi-
lidad de amparo del personal asalariado, frente a otros
modelos de productividad y en particular de los profe-
sionales auténomos. La fiscalidad también podria jugar
un papel importante en primar el desarrollo de empre-
sas y penalizar el incremento de auténomos.

Un cambio en el modelo productivo debe apostar
por el desarrollo de redes de comercializacion permi-
tiendo una prestacion global del servicio aprovechan-
dose en mayor medida de las economias de escala. Se
tendria que promover la concentracion de empresas
mediante la concesion de autorizaciones con un umbral
de vehiculos, garantizando de esta forma una compe-
tencia mas justa. Para conseguirlo es necesaria la orde-
nacion del sector con mayor transparencia y responsa-
bilidad dentro del marco juridico. Las infraestructuras
deben facilitar las necesidades de movilidad de mer-
cancias de una forma integral, facilitando la intercone-
xion entre cada uno de los modos de transporte, pro-
duciendo ventajas competitivas que permitan la
expansion del sector hacia el exterior y se consiga la
integracion o creacion de grupos logisticos paneuro-
peos. La consecucion del éxito de las empresas como
operadores integrales depende de disponer de grandes
bases de clientes, con un rapido acceso al mercado,
uso de las tecnologias punta, eliminacién de costes de-
rivados de la no especializacion, y sobre todo del tras-
lado de competencias entre empresas de transporte a
un sistema de competencia entre cadenas logisticas.

La gestion de la explotacion de las empresas lideres
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europeas se basa en la proximidad comercial desde el
pais de origen de los pedidos, con una explotacion
controlada por un sistema informatico centralizado, y
sobre todo con una optimizacion de los recursos eje-
cutando las operaciones por cualquier vehiculo del
grupo que esté circulando por territorios europeos con
el objetivo de satisfacer de la forma maés eficaz las ne-
cesidades de los clientes. Los operadores globales e in-
tegrales tienden a reducir la distancia al poder disponer
de una red de almacenes que facilitan tener la mer-
cancia mas proxima al destino final, facilitando otros
servicios de almacenaje y gestion de stocks. Por lo tanto
la externalizacién la cubrirdn los operadores logisticos
que ofrezcan un servicio global. Por otro lado si se pre-
tende alcanzar un concepto integrado se debe pasar
de una politica de transportes basada en el modo (ca-
rretera, ferrocarril, aéreo y maritimo) a una vision inte-
gral sustentada en la interoperabilidad e interconexion
de redes y modos, convertida en una apuesta de futuro
y un cambio del modelo productivo.

El escenario ideal vendria dado por un transporte
multimodal, combinando la operatividad de los distintos
sistemas con el objetivo de alcanzar una mayor de-
manda, al ofrecer mas calidad del servicio, fiabilidad,
flexibilidad y velocidad, que son los factores que han
facilitado que se extienda con mayor profusion el sector
de carreteras. Las autoridades publicas deben facilitar
este transporte combinado como modelo preferente
para el sistema de carga sobre todo en regiones con
mucho trafico de mercancias. La realidad demuestra
que la cuota de participacion de este tipo de transporte
es muy escasa en comparaciéon con las ventajas econo-
micas, sociales y medioambientales que proporciona.
La UE tiende a favorecer este operador integral y lo ha
llegado a denominar el 5° modo de transporte, pre-
viendo que se elevara exponencialmente su uso.

3.1.3.- Propuestas para Espana.

En Espafa actualmente el sector de transporte de
mercancias por carretera se caracteriza por una alta
concentracion de la facturacion en los principales gru-
pos empresariales contrastando con el elevado nimero
de empresas que operan. Estas pequefias empresas y
profesionales auténomos si quieren sobrevivir en el
mercado actual, tienen que alcanzar mayor dimensién
y unirse en diferentes grupos de empresas. Es la Unica
forma de alcanzar la competitividad, invertir en capital

26 Predominio de los auténomos en el sector del transporte de mercancias por carretera. la media nacional de este tipo de em-

presas se situa en el 54,06%.
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fijo, tecnologia y formacion, aumentar el valor afadido
y obtener una conectividad global.

Los sistemas tributario y de la seguridad social espafol
no potencian la creacién de grupos de empresas sino
gue por el contrario alientan la creacién de profesio-
nales autébnomos porque la carga fiscal en el Impuesto
sobre la Renta de las Personas Fisicas (IRPF) es bastante
mas reducida que el impuesto sobre sociedades, y la
posibilidad de cotizar a la Seguridad Social por la base
minima significa que los costes de seguros sociales
sean menores.

Es una desventaja competitiva la situacién geografica
y la distancia periférica que ocupa Espafia al transportar
los productos al este de Europa. El mercado potencial se
va a encontrar en los paises del Magreb, una vez estos
hayan alcanzado un desarrollo econémico y de infraes-
tructuras mayor. El coste es el criterio basico en la selec-
cion del transportista por parte de la empresa cargadora
y para conseguir reducirlos es indispensable una mayor
dimensién y aprovechar las economias de escala.

Una estructura empresarial que agrupe un cierto nu-
mero de autorizaciones de transporte, en el Plan Petra
se establecia como minimo 14 autorizaciones, aunque
cuanto mayor sea el numero de estas autorizaciones
se ofrecerd una rentabilidad de negocio mucho mayor
y se verd menos afectada a las variaciones en la de-
manda del mercado y al incremento de los costes de
explotacién. De la misma forma, la incorporaciéon de
conductores/as asalariados a las empresas puede situar
su rentabilidad en una posicion mas competitiva, entre
otras actuaciones eliminando retornos en vacio, que la
proveniente de la subcontratacion de transportistas au-
tébnomos. Si se pretende alcanzar este nivel empresarial
la formacion y capacitacion tanto de los gestores de
empresas como de la propia plantilla es determinante
para alcanzar el cambio de cultura empresarial actual.
Un cambio de visidon empresarial que establezca nuevas
formulas de gestion son elementos definidores del
nuevo modelo de produccion.

La mejora de la productividad se consigue con una
gestion comercial y operativa més eficiente coordinando
las cargas tanto de salida como de retorno y reduciendo
las incidencias de paralizaciones y los kildmetros en va-
cio. Existen empresas que buscan la productividad cons-
tantemente y han implantado el sistema de postas en
los que el vehiculo no para nunca, y se van relevando
quienes los conducen. Uno de los principales objetivos
es conseguir la transparencia de los costes de explota-
cion, evitando las practicas abusivas y desleales de de-
terminados agentes del transporte que aportan escaso
valor afadido al ciclo logistico. Se debe racionalizar y
planificar la actividad del transporte colaborando las

empresas transportistas y las cargadoras, llegando a
una especializacion que redunde en beneficio del cliente
y del consumidor.

En referencia al vinculo entre empleo y formacion,
se trata de un sector que absorbe mucha mano de
obra de forma directa e indirecta, pero debe pasar de
ser un sector refugio a un trabajo mas cualificado. La
atencion de la formacién debe ser fundamental. La
formacion continua, con actualizaciones técnicas y es-
tdndares de calidad, con programas especificos a pro-
puesta de las asociaciones y agentes sociales, es im-
prescindible para incrementar la competitividad.

De los datos de actividad econdmica del transporte
en Espafa, segun el Instituto Nacional de Estadistica
(INE), el mayor porcentaje con un 61% del total co-
rresponde al transporte de mercancias, con un volumen
de negocio del 40% y proporciona trabajo al 42% del
total de personas empleadas del sector. Dentro de este
transporte de mercancias se encuentra el transporte
por carreteras que es el medio mas utilizado tanto para
personas como para mercancias. Espafia mantiene una
extensa red de carreteras 325.333 kilémetros, mos-
trando la posicion dominante de este modo de trans-
porte frente a los otros. Las actuaciones deben ir diri-
gidas no tanto a infraestructura, porque ya somos el
pais de la UE con mas kilémetros de autovia por habi-
tante, sino a mejorar las conexiones, eliminar los puntos
negros, y en general mejorar los servicios complemen-
tarios a las infraestructuras.

Existe una vinculacion muy estrecha entre el trans-
porte por carretera y la Administraciéon Publica, debido
a que las empresas de transporte de mercancias preci-
san de una autorizacién administrativa y las de viajeros
de una concesion del servicio. Uno de los principales
problemas que afectan a los servicios publicos en su
conjunto también afecta al sector de transporte de via-
jeros, debido a que progresivamente el servicio se ha
ido externalizando a través de empresas privadas, per-
diendo el caracter tradicional de servicio publico a la
ciudadania, primando sobre todo intereses economi-
cistas. El resultado es, que se estan produciendo ca-
rencias en los servicios de transportes de viajeros en
aquellos nucleos y poblaciones donde las lineas subje-
tivamente son deficitarias, todo ello al amparo de la
privacidad de los servicios de transportes realizados.
De una forma paralela estas empresas vienen externa-
lizando los servicios auxiliares a la conduccién, entre
ellos, mantenimiento y servicio de flota, personal ta-
quillero y personal de limpieza, con un interés particular
de las Administraciones Municipales de privatizar todas
aquellas empresas de transportes de servicio regular
de viajeros prestatarias de servicios publicos.
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Es imprescindible un transporte publico de calidad
en cuanto a estandares de servicio al usuario/a, con
una regularidad y frecuencia asegurada, una informa-
cion continua al usuario sobre destino, tiempo de lle-
gada del préximo servicio y tiempo previsible hasta los
destinos cubiertos, asi como mantener niveles de ocu-
pacion en hora punta compatibles con la comodidad
de quienes utilizan este servicio.

También existe una vinculacién de la Administracion
con la fabricacion de vehiculos y la industria auxiliar o
las infraestructuras de la red de carreteras y estaciones
de autobuses, como los controles administrativos en la
ITV de vehiculos y la seguridad vial. La industria de la
automocion en Espafa se configura como una industria
estratégica en inversion y facturacion, ocupando el 5°
lugar en la UE, detras de Alemania, Italia, Inglaterra y
Francia, siendo el 4° pais exportador de turismos tras
Japon, Alemania y Francia. Espafa dispone de 18 fabri-
cas de 11 empresas constructoras que producian antes
de la crisis mas de 2,7 millones de vehiculos al afio, cre-
ando empleo directo a mas de 74.000 personas.

El sector industrial del sector de carretera lo compo-
nen las empresas fabricantes de camiones, y su industria
auxiliar, desde semirremolques hasta carroceros que ti-
ran de esa industria auxiliar comun con el automavil,
pero también otras que son especificas del sector. Em-
plean a un colectivo numeroso y cualquier desarrollo y
expansion repercute positivamente sobre el conjunto
del sector.

En cuanto a la fabricacion de autobuses, Espana,
también ocupa un lugar predominante, siendo uno de
los principales suministradores de Europa, con un 70%
dedicado a la exportacién. La industria auxiliar de equi-
pos y componentes de automocién es una pieza esen-
cial en la industria del automovil al construir alrededor
del 60% de las piezas que constituyen un vehiculo. Es
un sector compuesto por mas de 1.000 empresas desde
multinacionales hasta PYMES que generan empleo a
25.000 personas, exportando mas de la mitad de su
facturacién principalmente a Europa. Por lo tanto la
automocion es un sector que equilibra la balanza de
pagos, y nivela el resultado desfavorable que tiene Es-
pafa entre importaciones y exportaciones.

Desde la Federacion de Industria de CCOO, Maximo
Blanco, afirma que los tiempos del sector de automo-
cién no lo marcan los problemas de situacion de los

UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
Una vision sectorial del cambio de modelo productivo

mercados, ni la duracién de la crisis financiera, sino la
calidad de los automoviles, la eficiencia del combustible,
la sequridad y el precio. El futuro se encuentra en la
capacidad de innovar y concentrarse para mejorar la
cadena de suministro y disefiar procesos de produccion
y productos mas eficientes. Se confirma que para el
Sindicato CCOO se establece una prioridad en el cam-
bio del modelo productivo, con procesos organizativos
diferentes a los actuales, con modificaciones estructu-
rales que aseguren la viabilidad de las empresas y del
empleo en el futuro.

Existen deficiencias en el ambito socio-laboral que
llevan muchos anos debatiéndose, como son los tiem-
pos de conducciéon y descanso, la realizacion de tareas
por el conductor/a que no son propias de su puesto
como la carga y descarga, las carencias formativas tanto
en prevenciéon de riesgos como en siniestralidad. En
todas las actividades econémicas el envejecimiento de
la poblacion lleva consigo una disminucion de la po-
blacion activa, este dato se agrava aln mas en el trafico
internacional, donde existe una resistencia natural a la
movilidad del conductor espafiol, y donde entra en
juego la mano de obra procedente de otros paises.

Por otro lado la tasa de empleo femenino en el sector
del transporte es muy baja, segun la Federacion Inter-
nacional de los Trabajadores del Transporte (ITF)?” el
empleo de las mujeres ha ido cambiando a medida
que se transformaba el propio sector, a pesar de la se-
gregacion existente, las mujeres estan ocupando pues-
tos operativos en la cadena logistica, como personal
técnico y en administracion, en almacenes, en centros
de llamadas... Uno de los objetivos de ITF es dotar a
las mujeres de mas autonomia para que consigan me-
jores condiciones laborales, mas derechos e igualdad
con sus colegas masculinos. Las mujeres estan clara-
mente infrarepresentadas en las instancias decisorias,
si no participan en la planificacién de infraestructuras
y sistemas de transporte, las decisiones relacionadas
con las opciones de transporte sostenible tiene menos
probabilidades de integrar las diferencias de género.

3.1.4.- El impacto de las ciudades en el transporte
por carretera y viceversa.

El modelo territorial y la politica de urbanismo afectan
de forma directa en el sector de carreteras, al evolucio-

27 “La ITF representa a la mayoria del personal del transporte sindicalizado en el mundo, aunque ello sélo supone una pequefia
minoria —probablemente de menos del 5%, y en ningin caso mas del 10%— de los hombres y las mujeres que se ganan
la vida trabajando en los transportes”. (Documento preparatorio del 42° Congreso celebrado en Ciudad de México, el 3 de
agosto de 2010, bajo el titulo dejando huella: las trabajadoras del transporte en el siglo XXI)
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nar desde un modelo urbano con areas compactas a
un modelo de ciudad difusa, sobre todo en los paises
occidentales. Ha existido un uso intensivo del suelo,
en vivienda dispersa, sin necesidad de un crecimiento
demogréfico que lo justifique, y una deslocalizacion
de los sectores industriales y terciarios que desplazan
las fabricas y los centros de trabajo fuera del centro de
la urbe, provocando mayores desplazamientos, con el
coste econdmico, social y medioambiental que conlleva.
Existen diferentes modelos metropolitanos en Europa,
sobre todo hay diferenciacion entre paises mediterra-
neos y anglosajones, aunque ambos convergen a una
ciudad, sin centro, comun en toda Europa, no es menos
cierto que las particularidades histéricas y culturales
hacen que los primeros estén relativamente mas vin-
culados a una mayor concentracion en el nucleo de la
ciudad, utilizandolo las empresas como emblema de
sus sedes principales y las ventajas de unas mejores
conexiones funcionales con el mercado.

La tendencia hacia un modelo comun de dispersion,
con particularidades, es imparable y lo demuestra el
hecho de que las estructuras actuales del transporte
han evolucionado desde la red tradicional radial hacia
un modelo policéntrico, reticulado o mallado. Lo que
estd aconteciendo en Europa ha ocurrido hace unas
décadas en EEUU?. La obra publica que genera la cre-
acion de infraestructuras viarias tiene un efecto multi-
plicador en todos los &mbitos de la economia teniendo
consecuencias directas en el empleo. Los grandes cam-
bios econdmicos de la historia tienen de base las co-
municaciones y las energias, creando nuevas formas
de vida y de trabajo.

Las nuevas estructuras de las metrépolis espafiolas
vienen marcadas por la reorganizacion de la industria
acorde con el modelo disperso de ciudad, y como re-
sultado del cambio de modelo productivo a nivel terri-
torial. Este cambio de modelo viene generado por las
nuevas estrategias organizativas y la nueva localizacion
en las periferias de los establecimientos industriales,
ocupando ubicaciones estratégicas en la red viaria de
autopistas y autovias urbanas, donde se establecen co-
nexiones con el resto de la ciudad. Por lo tanto, se in-
crementa la demanda de movilidad en las periferias
debido también a la descentralizacién de equipamien-
tos como parques empresariales, centros comerciales,
universidades... provocando la necesidad de construc-

cion de una extensa red de carreteras y circunvalaciones
por todo el territorio, a la vez que ha cambiado el mo-
delo de movilidad pasando de la relacién residencia-
trabajo de caracter periferia-centro, hacia otro donde
los flujos periferia-periferia se han incrementado de
forma exponencial.

La adquisicién de concienciacion publica es funda-
mental para el éxito en la implantacion de planes de
transporte alternativo al centro de trabajo, donde se
margine la utilizacién del vehiculo privado y que ayuden
a paliar las consecuencias negativas (sociales, econo-
micas y medioambientales) de la congestion del trafico.
Las campanas informativas, la formacion y sobre todo
el transporte colectivo de calidad podran modificar las
actuales tendencias y suponer un ahorro considerable
de pérdida de horas en los trayectos, de menor con-
sumo de combustible, de menor emisién de contami-
nantes y desde un punto de vista social de menor estrés
de quienes lo utilizan. Es béasico formar a conductores
profesionales y particulares sobre actuaciones practicas
en la conduccién eficiente de los vehiculos, de forma
segura y a la vez reducir los consumos produciendo
menor impacto en la atmosfera.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT) contempla entre sus prioridades el desarrollo de
planes de movilidad sostenible en los &mbitos urbano
y metropolitano, e igualmente el plan nacional de asig-
nacion de derechos de emision recoge los planes de
transporte en centros de actividad como medidas que
tendran que fomentarse para frenar el fuerte creci-
miento de emisiones de CO2 en el sector de transporte.
En este sentido hacer hincapié en las ventajas y bene-
ficios de la adopcion de estos planes de transporte, no
sélo desde la perspectiva empresarial, que vera reducido
el nimero de accidentes in-itinere al tiempo que au-
menta la motivacién de su plantilla que ahorrara tiempo
y dinero, ganara en salud y en seguridad, sino de la so-
ciedad en general, que se beneficiara de la reduccion
de la contaminacién y la recuperacion del espacio pu-
blico antes dedicado a la circulacion o estacionamiento
de vehiculos.

En el actual periodo de crisis en Espafia, caracterizado
por una baja demanda del transporte de bienes y ser-
vicios, se requiere una reestructuracion del sector de
carreteras que refuerce su competitividad y garantice
su futuro a largo plazo. El Plan Espafol para el Estimulo

28 El mayor proyecto de obra publica en los EEUU lo aprobd Eisenhower en 1956, creando un sistema de autopistas
interestatales que unificé la totalidad de los EEUU y cred la infraestructura viaria necesaria para la sequnda revolucion
industrial, que utilizaba el petréleo como principal forma de energia, sirviendo de estimulo para el resto de actividades eco-

nomicas.
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de la Economia y el Empleo, Plan E, ha desarrollado un
conjunto de 44 medidas de seis ministerios para el
transporte de viajeros y de otras 54 de siete ministerios
para el transporte de mercancias por carretera, entre
las medidas se incluye una revisiéon del régimen juridico
de la contratacion mercantil, medidas fiscales y de se-
guridad social, medidas de ordenacién del sector, ar-
monizacién normativa con la UE y simplificacion admi-
nistrativa, ayudas a la jubilacion y medidas de
formacion. Se benefician de estas medidas tanto em-
presarios como las personas que trabajan en el sector
de transporte por carretera. Las medidas afectan a unas
4.000 empresas de transporte de viajeros por carretera
y mas de 120.000 de transporte de mercancias, con
cerca de medio millén de vehiculos, que ocupan a unas
600.000 personas de forma directa.

Por otro lado, la forma tradicional de contratacién
de viales se basa en la cantidad de kilémetros construi-
dos, hay que aumentar la eficiencia y eficacia de la
gestion en el disefio, proceso, tecnologia con materiales
innovadores, gque supongan una reducciéon de costes y
mejora de la calidad tanto en la ejecucion de carreteras
como en el mantenimiento. Las actuaciones de explo-
tacion y conservacion de la red de carreteras, viene es-
tablecido por las Administraciones Publicas a través
del PEIT que dirige las lineas de actuacion en infraes-
tructuras para el periodo 2005-2020. El transporte de
viajeros y mercancias es clave para la industria, el co-
mercio y la movilidad.

En concreto, el transporte por carretera en Espana
representaba en el afio 2006 el 8% del PIB, ocupaba a
481.908 personas, segun datos del INE, de los cuales
el 17,9% son personal de empresas de transporte de
viajeros y el 2,9% de empresas de transporte de mer-
cancias por carretera. La mayor distribuciéon modal co-
rresponde a la carretera con un 90% del transporte de
viajeros y el 84% del transporte de mercancias.

El cambio de modelo productivo aplicado al sector
proporcionaria un nicho importante de nuevos empleos
relacionados con la mejora del confort técnico de los
transportes publicos, entre ellos el acceso de personas
con discapacidad. También contribuiria a incrementar
el empleo la creacién de nuevas formas de organizacién
del transporte urbano como empresas multiservicios,
informacién de turismo, mantenimiento y vigilancia de
vehiculos, y asociaciones entre diferentes formas de
transporte colectivo para garantizar un servicio mas
eficaz a la ciudadania.

El Estado aprobd un convenio con el Instituto de Cré-
dito Oficial (ICO), en Consejo de Ministros el 17 de
julio de 2009, denominado Plan VIVE-Autobuses,
donde se otorga financiacion a tipo de interés cero
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para la renovacién de los autobuses de mayor antigle-
dad por otros mas modernos tecnolégicamente, menos
contaminantes, mas seguros y mas eficientes energéti-
camente. Las ayudas se gestionan de forma analoga al
Plan VIVE de coches. Sin embargo, de otro lado, se
hace necesario mejorar la rentabilidad de la red de es-
taciones de Autobuses, debido a que Espafna ha creado
una extensa red, de las mayores de Europa, con unas
inversiones que no estan obteniendo retorno en forma
de ingresos. Se precisan medidas en este &mbito que
permitan corregir la situaciéon actual.

Otro elemento que conseguiria mayor competitividad
seria la creacion de una red nacional de centros inter-
modales e infraestructuras complementarias al trans-
porte, elaborando proyectos conjuntos con el ferrocarril,
los puertos y los aeropuertos. El transporte por carretera
tiene la ventaja de ser el socio idéneo y complementario
de los otros modos, siendo el mas utilizado. Las in-
fraestructuras deben facilitar la integracién de los ser-
vicios logisticos, ayudar a las economias de escala y
descongestionar los nlcleos urbanos. Bajo el lema “cal-
mar el trafico” en las ciudades se debe sequir apos-
tando por la construccion de aparcamientos disuasorios
en los centros de nucleos urbanos, mejor gestiéon del
parking en las estaciones ferroviarias de cercanias y es-
taciones intermodales, fomento del uso de la bicicleta,
peatonalizacion de calles, potenciar microbuses en las
almendras centrales de las ciudades y generalizar la
electrificacion del transporte, considerada una de las
principales estrategias de CCOO en las politicas ener-
géticas y medioambientales.

En cuanto a los costes indirectos (polucién atmosfé-
rica, ruido, accidentes y congestién) generados por el
transporte son dificiles de cuantificar, el Libro Verde de
la Comisién Europea (COM 95/691) ya planteaba una
tarificacién equitativa y eficaz para la internalizacion
de los costes externos del transporte, estimados en un
4,1% del PIB comunitario. Mientras que el Libro Blanco
de la Comisién (COM 98/466) basaban las tarifas en el
uso de infraestructuras tomando en consideracion tam-
bién los costes externos. El transporte por carretera su-
pone el mayor porcentaje del total de costes. Las me-
didas para paliar los impactos medioambientales son
las tecnologias con combustibles mas limpios, energias
alternativas, limitadores de velocidad, mantenimiento.
Referente al impacto del ruido existen medidas enca-
minadas a regular los horarios de circulaciéon, ofrecer
rutas alternativas y uso de las tecnologias para infor-
macion de la congestion de carreteras.

En cuanto a la siniestralidad, las medidas implantadas
estan relacionadas con la concienciaciéon y comporta-
miento de los conductores/as, con el reforzamiento de
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la seguridad en los vehiculos y viales, y en la mejora de
las condiciones laborales. Las victimas de la carretera
suponen un coste econémico y sobre todo humano.
La calificacion de trabajo penoso y peligroso que tiene
la profesién de conductor, aconseja también el esta-
blecimiento y aplicacién de coeficientes reductores a
la edad de jubilacién para que este colectivo pueda
abandonar la actividad en condiciones minimamente
dignas, asi como el reconocimiento de un cuadro es-
pecifico de enfermedades relacionadas con el trabajo
gue habitualmente desarrollan, cuyas patologias son
objeto del envejecimiento prematuro que sufre este
colectivo.

Cuando las inversiones en seguridad y medio am-
biente conlleven un ahorro de costes, las empresas no
dudan en implementarlas, pero cuando implican un
coste adicional son los incentivos fiscales los que facili-
tan su incorporaciéon minimizando los costes externos
en origen. En cambio para la morfologia de las empre-
sas en Espafa donde el mayor porcentaje son Pymes
es mucho mas dificil su implantacion. Por lo tanto se
regresa al analisis anteriormente detallado donde se
indicaba que las empresas de este sector deben alcanzar
una mayor dimension y cambiar la tendencia generali-
zada de impulsar a los trabajadores/as autbnomos.

3.2.- El sector Ferroviario.

El transporte ferroviario, como Sector estratégico que
conecta las diferentes actividades productivas, mantiene
un interés fundamental en la economia de cualquier
pais. El sistema de ferrocarriles, en su conjunto, pre-
senta deficiencias en cuanto a la interoperabilidad y
prestaciones si pretende alcanzar niveles de demanda
similares al del resto de medios de transporte. A ello se
suma la inequidad que provoca la internalizacion de
costes externos por parte del ferrocarril, mientras no
son internalizados por los otros modos. Asimismo, el
abono de canones por el uso de la infraestructura fe-
rroviaria es otro sintoma de inequidad respecto a otros
modos que utilizan infraestructuras publicas sin abonar
ningdn canon.

Se intenta modificar la tendencia a la baja de su uso,
en paises como Espafa, a través de fuertes programas
de inversién en infraestructuras que potencian un Sec-
tor que le posibilita experimentar un importante cambio
de modelo con nuevos servicios y nuevas compafiias,
posibilitando mas trayectos que unen destinos tanto
de transporte de viajeros como en distribucion de
bienes y servicios.

Se va a realizar un andlisis descriptivo de la situacion

real, contrastando los elementos positivos de actuacion
y las debilidades que est& atravesando el Sector, con el
objeto de averiguar las lineas de actuacién (organizati-
vas, econémicas, ambientales, sociales...) que pueden
llevar a conseguir un cambio del modelo productivo.

3.2.1- El Ferrocarril PUblico: Una oportunidad para el
cambio de modelo productivo en nuestro pais.
(Secretaria General Sector Ferroviario CCOO)

La crisis econémica por la que atraviesa nuestro pais
hace necesario un cambio en el modelo productivo,
basado principalmente en el sector inmobiliario, vy el
ferrocarril puede ser la locomotora del mismo.

De hecho, desde el afio 1992 ya se vienen produ-
ciendo acontecimientos que apuntan en esta direccion.
Ejemplo de ello es el impulso que supuso para el ferro-
carril la entrada en funcionamiento del AVE Madrid/Se-
villa 'y la creacién de los nucleos de Cercanias en las
grandes ciudades.

Desde entonces, y principalmente desde el afio 1997,
las inversiones en el ferrocarril (Estatales y de la Unién
Europea), tanto en Infraestructura como en Material
Rodante, han tenido consecuencias relevantes como
son la modificacion cualitativa del mapa ferroviario y
del transporte en Espafia, el impulso de la movilidad,
la contribucién colectiva de la sociedad a una necesidad
de primer orden como es el desplazarse con seguridad
y comodidad. También se obtienen beneficios sociales
y ecolégicos, como es mejorar la accesibilidad y reducir
las emisiones de todo tipo. Existe un prestigio interna-
cional, al estar presentes en nuevos proyectos de cons-
trucciéon y posible explotacion de nuevos servicios en
otros paises, provocando la implantacién en Espafia de
empresas ferroviarias fabricantes de material; ademas
del crecimiento y expansién de las nacionales.

Por lo tanto se ha logrado un importante aumento
de inversiones en [+D+i. Como ultimo ejemplo puede
citarse el Anillo Ferroviario de Ensayos y Experimenta-
cion ubicado en Malaga; centro que puede servir de
referencia para el desarrollo de proyectos de I+D con
lo que incrementar la competitividad de las empresas
nacionales y posicionar al transporte ferroviario espanol
al frente de la vanguardia tecnoldgica europea y mun-
dial, ademas de servir a las empresas fabricantes de
material rodante para realizar procesos de homologa-
cion y certificacion de su material.

Estas inversiones, que deben seguir manteniéndose,
también deben estar orientadas a la potenciaciéon del
transporte de mercancias por ferrocarril en Espafa, ver-
dadera asignatura hoy pendiente para alcanzar los ni-
veles de la UE. Potenciar este tipo de transporte su-
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pondria una mejora importantisima en los costes me-
dioambientales, descongestionar las ya saturadas ca-
rreteras, reducir la accidentabilidad de las mismas v,
sobre todo, reducir el coste del transporte en un pais
periférico como es Espafa, que posibilitard que nuestros
productos fueran mas competitivos, principalmente
aquellos que exportamos (ej.: la industria del automo-
vil). Esto permitiria promover en Espafia un tejido em-
presarial altamente cualificado y competitivo y la crea-
cion de puestos de trabajo (en la actualidad, objetivo
numero uno que debe perseguir cada € invertido en
el ferrocarril).

Pero todos estos objetivos: apoyo al ferrocarril como
medio de transporte, desarrollo del tejido empresarial
y econémico, fomento de 1+D+i, aumento de compe-
titividad del sector, transferencia del Know-How a otros
paises, exportacion de la tecnologia espafiola, creaciéon
de puestos de trabajo,...etc., no se habrian alcanzado
si no hubiera existido una apuesta clara por un sector
publico empresarial fuerte.

Por tanto, frente al poder actual de los mercados, es
preciso contraponer un tejido empresarial publico y
frenar toda una politica de privatizaciones del mismo
(también en el sector de los transportes publicos) y de
desmantelamiento del Estado de Bienestar.

En resumen, el fuerte desarrollo que esta experimen-
tando el ferrocarril en Espafia, tanto en infraestructura
como en material rodante y las ventajas que ello puede
suponer, actuales y futuras, solamente ha sido posible
mediante una apuesta decidida de inversion publica,
gue, a su vez, esta permitiendo que industrias privadas
espafnolas (constructoras, fabricantes de material, de
ingenierfa y consultoria, ...etc.), en colaboracién con
las publicas Adif y Renfe Operadora, se presentan a
concursos en el exterior para la construccion y explo-
tacion de servicios ferroviarios. Esta linea de colabora-
cion produce mejores resultados para todos, tanto para
las publicas como para las privadas; sobre todo cuando
exigen fuertes inversiones que estas ultimas, por sf
solas, no podrian soportar y donde los beneficios a
corto plazo priman sobre otros (sociales, medioam-
bientales, vertebradores del territorio, de accesibili-
dad... etc.)

El desarrollo del ferrocarril y sus infraestructuras ac-
tuales, es garantia de futuro para la economiay el em-
pleo de nuestro pais. Desde CCOO se hace una apuesta
decidida por conseguirlo.

3.2.2- Principales aspectos regulatorios europeos.

En Europa, las instituciones comunitarias, a propuesta
de la Comisién apostaron en el afio 2004 por crear
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una reglamentacién con un espacio ferroviario inte-
grado, a través de la Agencia Ferroviaria Europea. El
objetivo principal de dicha Agencia es facilitar la co-
municacion entre las distintas autoridades nacionales
reforzando la seguridad y el nivel de interoperabilidad,
gue consiste en compatibilizar los distintos sistemas
ferroviarios. La idea de crear una red de cooperacion
facilitando los intercambios de experiencias y crear una
cultura comun para resolver los problemas del sector
es una propuesta que ha dado sus frutos en estas ma-
terias. Otro tipo de medidas que se dirigen en la buena
direccion, en cuanto a resolucién de problemas, son
aquellas donde los representantes de los trabajadores
participan en la elaboracion de recomendaciones sobre
seguridad, certificacion de talleres de mantenimiento
y todas las materias relativas a las condiciones de trabajo
y salud de los trabajadores.

La Comisién Europea con el objetivo de afrontar la
pérdida de trafico en el sector ferroviario en Europa,
sobre todo en mercancias, presenté ya en 1990 la Po-
litica Ferroviaria Comunitaria, estableciéndose de base
para el disefio del actual sistema ferroviario, y se con-
cretaron medidas como la separacion juridica y econé-
mica entre las infraestructuras y las operaciones, facili-
tando la incorporacién de nuevos operadores, producto
de la liberalizacién del sector. Estos cambios han pro-
vocado transformaciones organizativas en las empresas
ferroviarias publicas como férmula de adaptacién al
mercado, aun asi no se ha conseguido potenciar el uso
del ferrocarril acorde a las expectativas que existen,
sobre todo el de mercancias.

La regulacion del sector viene establecida por Direc-
tivas, agrupadas en los denominados “Paquetes Ferro-
viarios”, y a su vez ampliadas por normas del Libro
Blanco de 2001. Hasta esta fecha todas las empresas
del sector eran nacionales, monopolisticas y con gran
dependencia del Estado. La Directiva 91/440 marca el
punto de partida de una politica conjunta europea,
con la imposicion de apertura de ciertas areas del mer-
cado ferroviario a la competencia. Se establecié la se-
paraciéon por un lado entre la gestién de la infraestruc-
tura (mantenimiento, control de circulacion y
seguridad), en manos del Estado, y por otro lado la ex-
plotacion de la infraestructura (servicios del transporte
en manos de empresas publicas o privadas). La separa-
cion entre gestion y explotaciéon es obligatoria conta-
blemente y voluntaria desde el punto de vista organi-
zativo de la empresa. La pretension de la separacion
contable es conseguir una administracion mas trans-
parente y eficaz que posibilite identificar mejor los in-
gresos y costes, con el objetivo de poder fijar los cano-
nes por su uso.
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El principal problema es la aplicacion de esta norma-
tiva, al haber ido integrandose en la legislacién de los
paises comunitarios de forma desigual, utilizando dis-
tintos ritmos, modelos y grados de aplicacion y dife-
rentes fechas de transposicion de las directivas. Todos
estos factores no han posibilitado la creacion de un es-
pacio comun que habilite un eficaz y competitivo sis-
tema ferroviario en toda Europa. Los Estados estan
obligados a facilitar el libre transito de empresas ferro-
viarias, incluidas sus agrupaciones internacionales, y a
mantener saneada la estructura financiera, asumiendo
incluso las deudas histéricas. Por lo tanto se refleja de
un lado una vinculacion estrecha entre la Administra-
ciony el Ferrocarril, y de otro un impulso a la autonomia
de gestion de las empresas ferroviarias al contar con
un Estatuto independiente.

En la normativa comunitaria se establece que las em-
presas operadoras pagaran un canon a los Estados por
la utilizacién de las infraestructuras ferroviarias. Resulta
positiva la creaciéon de un cuerpo regulador en cada
pais, independiente de todo administrador de infraes-
tructuras, aunque vinculado a la autoridad correspon-
diente (en el caso de Espafia el Ministerio de Fomento),
gue supervise el desarrollo del Sector y arbitre los con-
flictos, sobre todo el uso o el cobro de la red. De esta
forma se garantizan los derechos de acceso a la red
transeuropea del transporte internacional de mercan-
cias, siempre y cuando cumplan con los requisitos de
seguridad nacionales. Las tarifas deben ser transparen-
tes y no discriminatorias con el objetivo de conseguir
la competitividad del Sector.

La consecucion de un espacio ferroviario europeo
Unico viene establecida por una compatibilidad entre
las caracteristicas de las infraestructuras y el material
rodante, es decir conseguir la interoperabilidad?® de la
red ferroviaria en aspectos como la sefializaciéon, ancho
de via, corriente eléctrica... El Libro Blanco “la politica
europea del transporte hacia 2010: tiempo para deci-
dir”, no establece los resultados esperados por lo que
se estd revisando continuamente desde su creacion,
los objetivos estaban encaminados a intentar revitalizar
la integracién del sector y otorgaba prioridad al ferro-
carril en el desarrollo de las redes transeuropeas, al ob-

jeto de reequilibrar el reparto intermodal del transporte,
eliminar los cuellos de botella de la red y conferir a las
empresas una estructura financiera saneada.

La aprobacion parcial de la Directiva, llamada “Euro-
vifieta,” dejé un malestar general a los defensores de
un cambio modal en el transporte de mercancias, al
repercutir en los canones soélo parcialmente los costes
externos generados por el transporte por carretera (me-
dioambientales y de mantenimiento de infraestructura,
dejando de lado los costes de accidentes, seguridad,
salud, etc...) y ser de aplicacion voluntaria por los Es-
tados miembros. Asi, quedaron abandonados los pri-
meros proyectos, basados en los objetivos del “Libro
Blanco”, para reinvertir parte de los ingresos por cano-
nes de la “Eurovifieta” en infraestructuras que poten-
cien los modos de transporte mas respetuosos con el
medio ambiente y con menores costes externos, como
es el caso del ferrocarril.

Con el objetivo de ganar eficacia en el transporte fe-
rroviario, nacional e internacional, se estableci¢ al igual
gue en el sector aéreo, indemnizaciones por los dafios
derivados del retraso, pérdida de enlace, cancelacién
de servicios, etc. Otros elementos recogidos en la le-
gislacion es que las empresas ferroviarias estan obliga-
das a informar a los viajeros sobre sus derechos y obli-
gaciones, asi como garantizar el acceso no
discriminatorio de viajeros con discapacidad y movilidad
reducida, y tendran que permitir a los viajeros llevar
bicicletas, siempre que sean faciles de manejar y el ma-
terial rodante lo permita y no resulte afectado.

La Agenda Estratégica Europea de Investigacion Fe-
rroviaria 2020 supuso un gran avance al definir con-
juntamente las lineas de desarrollo del sector, identifi-
cando las necesidades de Investigacion. La inversion
en |+D+i se configura como elemento clave para lograr
un cambio en el modelo de produccién que genere los
beneficios exponenciales pretendidos en una buena
gestion del ferrocarril. El objetivo de la Agenda es afron-
tar un cambio radical en el funcionamiento interno y
en el mantenimiento de su competitividad externa.

No obstante, el modelo de transporte que se ha di-
sefado desde las instituciones de la Unién Europea y
de sus Estados miembros, estd basado Unica y exclusi-

29 [as Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (ETI) estan integradas en la Directiva 2001/16, que completa la Directiva
96/48, con la finalidad de permitir la interoperabilidad de los sistemas ferroviarios. Estas disposiciones son de aplicacion a
las lineas de la Red Transeuropea de Transporte y al material rodante que circula por estas lineas. Estas Directivas se incor-
poraron al ordenamiento Espafol a través de la Ley 39/2003 del sector ferroviario, el 17 de noviembre de 2003. La
Directiva 2004/50 modifica las anteriores y define la interoperabilidad como la capacidad de circular por cualquier seccion
de la red, obligando a los Estados a publicar un registro de infraestructuras y otro de material rodante. Esta Directiva se in-
corpora en Espana a través de los Reales Decretos 354 y 355 del aho 2006. La Directiva 2004/51 establece que los servicios
de mercancias transeuropeos quedaran liberalizados antes del 1 de enero de 2006 y los de viajeros para 2010.
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vamente en la liberalizacion, la competencia extrema,
como Unica medida para potenciar el transporte ferro-
viario, tanto a nivel interno como con el resto de mo-
dos.

Se trata, por tanto, de una postura puramente ideo-
l6gica, sin ninguna base practica contrastada. A mayor
abundamiento, se ha podido comprobar que son las
politicas de inversion, principalmente en infraestructura,
las que potencian el transporte ferroviario, tanto en
viajeros como en mercancias.

A este respecto, podemos comprobar que en seis
paises europeos en los que mas se ha avanzado en la
liberalizacién, los resultados son totalmente distintos,
de hecho son totalmente opuestos, en funcion del
grado de inversion. Asi, mientras que en Alemania,
Holanda y Suecia, tres paises con alto grado de libera-
lizacion y de inversion, es evidente el incremento del
ferrocarril, en Rumania, Polonia y Estonia, paises con
un alto grado de liberalizacion pero con inversiones
minimas o nulas, el ferrocarril se halla en una situacion
casi catastrofica.

Por tanto, es facil dilucidar que, si el elemento comun
es la liberalizacion, se halla en el elemento diferenciador,
la inversion, el principal potencial de desarrollo del fe-
rrocarril.

3.2.3- La actividad productiva del ferrocarril en
Espana.

El transporte ferroviario en Espafa, tanto de mer-
cancias como de viajeros, ha perdido relevancia durante
las Ultimas décadas a favor del transporte por carretera.
Los esfuerzos de inversion y de cambio de modelo des-
tinados recientemente al sector ferroviario tienen que
comenzar a dar resultados econémicos, sociales y am-
bientales, de lo contrario se podria contrastar que las
medidas politicas y de estrategia de cara al futuro no
se estan aplicando bien.

En Espafa el ferrocarril puede convertirse en una
pieza clave para el futuro de la movilidad y el desarrollo
econémico que lleva aparejado. En este sector los es-
fuerzos en forma de adaptacién a las Directivas euro-
peas y los recursos financieros que se estan invirtiendo,
tienen que llevar sin lugar a dudas a un cambio de es-
cenario en cuanto al modelo de producciéon y organi-
zacion de las nuevas redes.

El éxito va a estar relacionado con el uso, es decir el
aumento del porcentaje de utilizacién de los nuevos
servicios ofertados, tanto en transporte de viajeros
como el de mercancias. En las previsiones del Ministerio
de Fomento se contabilizan cifras del nimero de usua-
rios, que se veran beneficiados de las nuevas lineas de

UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
Una vision sectorial del cambio de modelo productivo

alta velocidad, un ejemplo es el AVE Madrid-Valencia
donde se prevé, para el afo 2011, que lo utilicen 3,6
millones de viajeros, con un volumen de negocio de
casi 1.500 millones de euros y la generacion de mas
de 21.800 puestos de trabajo. Por motivo de negocio
se desplazaran el 81% de los viajeros y destinaran 86
de cada 100 euros a hospedaje y restauracion, mientras
quienes viajen por ocio, el 19% restante, invertiran 30
de cada 100 euros en cultura y ocio. Por lo tanto se
estd incidiendo no solo en el transporte de viajeros
sino en otras actividades productivas que se benefician,
reactivando la economia de ciertas regiones por el sim-
ple hecho de invertir adecuadamente en infraestructu-
ras.

Los cambios de eleccion en el modo de transporte,
cuya principal ventaja es el ahorro de tiempo en des-
plazamientos van a tener importantes efectos econé-
micos (mayor productividad y mayor empleo), sociales
(ahorro de millones de horas anuales) y medioambien-
tales (menor emision de CO2).

El impulso de estas medidas, necesarias si Espafia se
pretende acercar a Europa en porcentaje de uso del
ferrocarril, tiene consecuencias directas en los otros
modos de transporte, como son el avién y la carretera,
compitiendo por el mismo mercado y los mismos clien-
tes, hecho que provoca tener que ser mas competitivos
y eficaces en los servicios de transporte ofertados.

En el dmbito de la innovacién cientifica y tecnolégica,
los Ministerios de Educacion y Ciencia, y el de Fomento
crearon en el aio 2006, la Plataforma Tecnoldgica Fe-
rroviaria Espafola (PTFE) agrupacion de entidades pu-
blicas y privadas con proyectos enmarcados en la
Agenda Estratégica de Investigacion del Sector, y con
el horizonte puesto en el afio 2020. Las nuevas tecno-
logias rentabilizan la rapidez y la seguridad, aplicaciones
como Galileo permitirdn, cuando finalmente estén dis-
ponibles, conocer el posicionamiento por satélite de
cada tren con precision. Esta aplicaciéon también se
desarrolla en los demas modos de transporte, sobre
todo en aviacion. El nivel de desarrollo tecnolégico es
elevado, aunque habria que homogeneizar los sistemas
y aplicaciones que utilizan las diferentes empresas,
tanto de transporte ferroviario, como prestatarias de
servicios y/o material a aquellas, con el objetivo de op-
timizar el esfuerzo realizado de cara a potenciar el Sec-
tor. Existe una atomizacién de la investigacion y escasa
colaboracién a nivel nacional entre las distintas empre-
sas tecnoldgicas y los distintos nucleos de investigacion.
Habria que crear redes de expertos con el objetivo de
complementar las ventajas de la flexibilidad de las em-
presas pequefias con las ventajas de las economias de
escala de las grandes.
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Al igual que en otros sectores se produce el handicap
de la falta de colaboracion entre empresas del sector,
universidades y centros de investigacion. En el caso
concreto del ferrocarril ha sido determinante que se
haya producido durante mucho tiempo una transfe-
rencia tecnolégica y de conocimiento desde otros pai-
ses, sobre todo en la alta velocidad. Actualmente este
panorama estd cambiando al fabricar los trenes en Es-
pafa, y se esta produciendo un cierto liderazgo de las
empresas espafnolas de construccién y consultoria, de
fabricantes y proveedores. Las empresas de material
mévil han desarrollado soluciones innovadoras para
compatibilizar las distintas tecnologias que conviven
en Espana (convencional, alta velocidad, ancho ibérico
e internacional), también se han desarrollado sistemas
de cambio de ancho automatico para trenes autopro-
pulsados que permiten realizar la maniobra sin dete-
nerse. Es un factor clave para el cambio de modelo en
el sistema productivo del ferrocarril que se establezca
una estrecha colaboracion entre equipos especializados
de distintas universidades espafolas, las empresas y la
propia Administracion.

Relativo a la inversion, el Plan Espafol para el Estimulo
de la Economia y el Empleo (Plan E), mantiene el Plan
de impulso y dinamizacion del transporte de mercancias
por ferrocarril. El objetivo es avanzar en la gestién de
los tréficos ferroviarios, para garantizar una mayor fia-
bilidad a los cargadores, una mejor gestiéon de los ter-
minales de ferrocarril y un nuevo modelo de funciona-
miento del area de mercancias y logistica. Estas
actuaciones son decisivas en caso de cumplimiento en
el cambio de modelo, con la creacién de una red basica
de transporte construyendo lineas de alta velocidad
tanto para viajeros como para mercancias, en los tra-
yectos que sea posible compatibilizarlos.

El Ministerio de Fomento elabor6 el Plan Estratégico
de Infraestructuras y Transportes (PEIT) 2005-2020,
donde se destinan las mayores obras y partidas presu-
puestarias al sector ferroviario, 250.000 millones de
euros (segun el Ministro de Fomento) entre ellas la
construccion de 7.000 kilémetros de alta velocidad de
trafico mixto, de los 10.000 que constituyen esta red.
Ademas el PEIT amplia la red convencional, y refuerza
un elemento clave para la potenciacién de otros modos
de transporte como es la conexién entre la red ferro-
viaria y los principales puertos de interés general del
Estado. El objetivo de estas inversiones es impulsar el
ferrocarril, descongestionar las carreteras, disminuir la
accidentalidad y sobre todo, bajar los costes del trans-
porte del sector productivo espafol. Este impulso, en
teorfa, seria positivo para las empresas alcanzando ma-
yor competitividad, sobre todo en los sectores expor-

tadores como el del automovil, al disponer de mayor
margen para defender los precios en el mercado inter-
nacional.

Existen otras consecuencias positivas, en relacion a
la carretera y al avion sobre el medioambiente, por ser
el ferrocarril un modo de transporte menos contami-
nante que reduce las emisiones de gases de efecto in-
vernadero y mantiene una mayor eficiencia energética,
al utilizar la electricidad como tipo de energia con me-
nor dependencia del petréleo. No obstante esta ventaja
competitiva hay que preservarla y para ello se precisa
seguir invirtiendo en la mejora de la gestion energética,
maxime cuando estan apareciendo energias mas limpias
como el hidrégeno. Los expertos indican que la reduc-
cion del peso de los trenes y los sistemas de tracciéon
mas eficientes posibilita un mayor ahorro energético,
potenciando auin mas el tren sobre otros sectores.

Se puede aseverar que en este sector se estan ci-
mentando las bases para un cambio positivo del modelo
productivo, donde se crezca seguin previsiones oficiales
en un 40% en el numero de pasajeros-kilémetro y un
70% en toneladas-kilémetro transportadas. El tiempo
de transporte se reduce en un 50%, la interoperabilidad
serd efectiva, la monitorizaciéon sera en tiempo real, y
la productividad de la infraestructura sera del doble. Es
decir, tedricamente, se dan todos los ingredientes para
tener éxito en este modo de transporte. Ahora bien, la
realidad y el tiempo seran los que determinen el éxito
o el fracaso en el logro de estos retos.

El nuevo patrén de crecimiento también necesita del
concurso de los agentes sociales, cuidando el didlogo
social entre los agentes implicados y la Administracion,
con el objetivo de conseguir una transicion pactada y
sin conflictos, respetando los derechos de los trabajado-
res en el nuevo escenario de un modelo expansivo del
ferrocarril. Uno de los principios esenciales del plan es-
tratégico es que la empresa sea socialmente responsable,
por lo tanto es indispensable, ademas de integrar la Res-
ponsabilidad Social Corporativa en la base de la politica
de Recursos Humanos, potenciar los canales del dialogo
social. La PTFE ha investigado sobre el modelo de for-
macion sectorial, a través del Curriculum Ferroviario Eu-
ropeo y detecta carencias formativas en la falta de per-
sonal técnico altamente cualificado y de formacién
especifica ferroviaria en las Universidades. Las ensefianzas
son mas tedricas que practicas. También se constata una
necesidad de formacién continua de los trabajadores.

En relacion a los maquinistas y personal asociado a
la conduccién, precisan de un sistema de certificacion
Unico a dos niveles (Licencia Europea), el primero con-
siste en una licencia expedida por los Estados miembros
basada en criterios profesionales, médicos y linguisticos,
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mientras que el segundo es un certificado armonizado
para las infraestructuras y el material movil especifico.
El maquinista que solicite este certificado debera supe-
rar un examen de conocimientos generales y compe-
tencias profesionales sobre las infraestructuras.

El nuevo modelo de gestién, que se pretende im-
plantar, esta basado en la red de altas prestaciones (en
ancho de via internacional que permite el paso de un
mismo tren por distintas vias y velocidades de hasta
350 Km/h), con una modernizacion integral del sistema
ferroviario y con una amplia aceptacién social que
puede modificar el reparto modal. El resultado es posi-
tivo sobre la produccion y el empleo® durante la fase
de construccion de estas redes, y mas adelante en la
fase de explotacion.

Estos factores determinan una mayor competitividad
y cuota de mercado, reduciendo los efectos negativos
del transporte en el medio ambiente. La rentabilidad
viene establecida por estos corredores de altas presta-
ciones, debido al ahorro de tiempo que supone. Ahora
bien en Espafa existe una debilidad porque la red fe-
rroviaria de alta velocidad no permite cualquier tipo de
tréfico mixto, obligando a utilizar la red convencional
para mercancias, dado que el hecho de trasvasar trafi-
cos de viajeros de las lineas convencionales a las de
alta velocidad y dejar aquellas con bajos niveles de tra-
fico, puede suponer, a su vez, una oportunidad para
potenciar el trafico de mercancias por dichas lineas, al
no verse afectado por la prioridad dada hasta entonces
a los traficos de viajeros.

No obstante, cabe la posibilidad de que sea siendo
mas complicado un eficaz uso, porque al disponer de
dos redes se aumentan los costes de administracion de
la infraestructura y es probable que haya una infrauti-
lizacion de ambas redes. Otro elemento para alcanzar
mayor competitividad es conseguir que las nuevas es-
taciones, sean céntricas o cercanas a las areas urbanas,
haciendo mas atractivo su uso frente a otros modos de
transporte. Ademas tiene un efecto colateral en las zo-
nas donde se ubican, revalorizdndolas y facilitando la
incorporacion en los alrededores de otras actividades
productivas o &reas de negocio. Actualmente el trafico
mas rentable es el transporte de cercanias, por su pun-
tualidad, confort y accesibilidad para los usuarios. Sirve
de conexién con los centros de trabajo, universidades,
y centros comerciales ubicados en los extrarradios de
las ciudades. Estos tipos de servicios son una alternativa
real al vehiculo privado, mejorando la calidad de vida
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de las personas y la movilidad laboral, abaratando los
costes de desplazamiento.

La nueva organizacién ferroviaria se fundamenta en
la separacion de actividades de gestion de la infraes-
tructura y de explotacién de los servicios de transporte,
basado en la Ley del Sector Ferroviario de 2004, donde
se establece la liberalizacién total del transporte de via-
jeros en 2010. La liberalizacién del sector permitié la
entrada de operadores privados de transporte de mer-
cancias, un negocio vinculado tradicionalmente a la
Administracion Publica, si bien la aparicion de la crisis
forzd el abandono de los traficos que prestaban. La in-
dustria ferroviaria en Espafia abarca una amplia varie-
dad de actividades, desde la construccion de infraes-
tructuras y construccion mecanica, hasta equipos,
componentes, sefializacién y mantenimiento. En cuanto
a la demanda han existido variaciones, pero los periodos
de debilidad ha caracterizado el sector, por lo que ofer-
tar un servicio eficaz conectando y colaborando con
otros modos de transporte, y viable econémicamente,
son las prioridades de actuacion.

Al entrar la iniciativa privada se produce una auto-
nomia de gestién de las empresas ferroviarias y una
mayor competencia. Los principales agentes del nuevo
modelo ferroviario son la empresa publica Administra-
dor de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) y la empresa
publica RENFE-Operadora, sin perjuicio de otras em-
presas que entren a operar en el mercado. Una de las
desventajas que presenta el nuevo entorno es que la
informacién estadistica no es homogénea ni integrada
por lo que resulta mas complicado realizar estudios y
prospecciones sobre las nuevas necesidades del Sector
del Ferrocarril.

Las inversiones en infraestructuras ferroviarias las lle-
van a cabo el Ministerio de Fomento y ADIF, este ultimo
en cuanto a mantenimiento, explotacién, gestiéon de
los sistemas de control, circulacion y seguridad de las
lineas, tanto de altas prestaciones como convenciona-
les. La financiacion continla estando principalmente
en manos de una empresa publica, con aportaciones
del Estado y apoyo de Fondos Europeos. El personal
laboral de las nuevas organizaciones ferroviarias esta-
tales (ADIF y RENFE-Operadora) es el mismo que inte-
graba la antigua RENFE. La actividad productiva en la
industria ferroviaria se mueve en un mercado que en
la practica no esta totalmente abierto a la competencia
porqgue los grandes compradores son empresas publicas
y algunas de gran tamafio, lo que proporciona mayor

30 Seguin datos del Ministerio de Fomento se prevé un incremento adicional de la produccion espafiola en torno a un 2% y del

empleo en un 1,4% (200.000 puestos de trabajo).
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capacidad de negociacion pudiendo intervenir desde
la eleccion del producto hasta quién lo fabrica. La ten-
dencia en el ultimo periodo de los grandes constructo-
res (mecénicos, eléctricos, de equipos, de comunica-
ciones, de sefializacion) de material ferroviario se ha
dirigido a la concentracion de actividad en un nimero
reducido de empresas.

3.2.4- Espafia como nudo logistico mundial.

El Ministerio de Fomento ha aprobado un plan en el
ano 2010 que pretende duplicar, alcanzar el 8 0 10%,
el transporte de mercancias por tren en 10 afos. En Es-
pafna supone el 4% del movimiento de bienes frente al
22% de Alemania. Prevé que el sector privado aporte
el 31% de la inversién. La inversion hasta el afio 2020
oscila en torno a los 7.500 millones de euros. Este tipo
de planes son positivos para el Sector en su conjunto
siempre y cuando se actle en la misma linea de esfuerzo
en relacién con los aspectos sociales (derechos de los
trabajadores), de creacion de empleo y medioambien-
tales. En cuanto a los usuarios, el Gobierno prevé que
se reduzca el coste del servicio hasta un 50%.

La mayor parte de la inversién se dedica a las in-
fraestructuras que han atravesado por mayores dificul-
tades en relacién a las europeas, se pretende con estos
recursos: mejorar técnicamente las vias posibilitando
la circulaciéon por las fronteras tanto en ancho de via
como en longitud de trenes, crear una red de terminales
y conectar puertos (factor fundamental de empuije al
sector ferrocarril y maritimo) aprovechando el enclave
estratégico de Espafia como puerta de entrada y salida
de otras regiones continentales.

La competitividad y la eficiencia del servicio estan
vinculadas al modelo de gestion, donde tiene que existir
una mayor coordinacién entre operadores y adminis-
traciones, donde se utilicen adecuadamente las plata-
formas logisticas, porque los costes logisticos son de-
terminantes en el precio final. En sectores como el
automovil o productos quimicos se estableceran planes
especificos de utilizacién de este modo de transporte.
También se han disefiado, en algunos casos, las lineas
de alta velocidad para que transporten mercancias. Se
trata de corredores como el Eje Atlantico con Portugal
o la frontera con Francia. Es decir, establecer una red
basica para mercancias y sus correspondientes nodos
logisticos. La falta de integracion del ferrocarril en la
cadena logistica supone una importante pérdida de

competitividad e influyen en decisiones como la locali-
zacion de empresas, segun el Ministro de Fomento.

A este respecto, se deberia profundizar en el debate
sobre si confiar el desarrollo del transporte a una com-
petencia sin méas entre modos por los mismos traficos
y los mismos viajeros, teniendo en cuenta, tanto la in-
fluencia que tiene en la dependencia energética de los
paises el consumo de energia en el transporte, como
los llamados costes externos del transporte (medio am-
biente, infraestructuras, seguridad, gasto médico y hos-
pitalario, etc.)

Por el contrario, una planificacion del transporte ba-
sada en la cooperacion intermodal, fruto de un por-
menorizado estudio sobre la eficiencia de cada modo
y de sus diversas combinaciones, en funciéon del tipo
de trafico, longitud de trayectos, personas y/o bienes
transportados unitariamente, necesidades de transporte
y movilidad de cada territorio y entre territorios, etc...
, tal vez serfa mas eficiente energéticamente, mas ra-
zonable en costes externos y medioambientales y mas
positiva para la sociedad.

Ejemplos de dicha planificacion intermodal y de su
repercusion en eficiencia y menores costes ambientales
y externos, pueden ser las autopistas ferroviarias o las
autopistas del mar.

3.3.- El sector del Mar.

Del Sector del Mar se va a desarrollar un recorrido
descriptivo, y cuantificable en términos de produccion
y de empleo, de la situacion actual, haciendo especial
hincapié en las politicas vinculadas al transporte, al
igual que un andlisis econdmico, social y medioam-
biental que permita visualizar cuales son los problemas
y desafios en los que se encuentra el mar, con el obje-
tivo de apuntalar medidas y soluciones que nos lleven
al escenario buscado de un cambio de modelo pro-
ductivo.

La importancia de los océanos y mares no solo se
encuentra en el porcentaje que cubren de superficie
terrestre, un 70%, sino en la dependencia de mas de
3.500 millones de personas en el mundo que viven a
menos de 60 kildmetros de la costa, un 50% de la po-
blacion mundial, y la utilizacion de los recursos alimen-
ticios y energéticos que proporciona. Tres de cada cua-
tro grandes ciudades en el mundo estan ubicadas junto
al mar, y se prevé3' que el porcentaje de poblaciéon que

31 La organizacion de defensa del mar “Oceana”, dedicada a proteger y recuperar los océanos del mundo cuenta con 300.000
colaboradores en 150 paises, ha realizado previsiones que indican que el 80% de la poblacion mundial vivira en el afio

2010 a menos de 100 kilometros de la costa.
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vivird cerca del mar ird incrementandose a un ritmo
vertiginoso.

El transporte maritimo, en el ambito mundial, es el
modo mas utilizado para el comercio internacional. Se
prevé que para el 2018 haya 100.000 buques en todo
el mundo. Es el Sector que soporta mayor movimiento
de mercancias. Por ejemplo el 90% del petréleo y un
volumen creciente de gas natural se transportan por
mar, por lo que el transporte maritimo se configura
como elemento esencial en la seguridad energética.
La aportacion del Sector del Mar a la economia mun-
dial, viene determinado no sélo por el porcentaje del
transporte utilizado, ocupando un 80% de los bienes
gue se intercambian los paises, sino también por acti-
vidades productivas asociadas al Sector.

La proteccion del medioambiente es un factor clave
en el cambio del modelo productivo. Mas del 90% de
la biomasa se encuentra en los océanos. La contami-
nacion y la alteracion de los habitats costeros repercu-
ten negativamente en los ecosistemas marinos, como
por ejemplo los arrecifes de coral, donde mas del 90%
de las especies dependen directa o indirectamente de
ellos, y existen mas de 4.000 especies de peces (1/4
parte del total) que viven en ellos. Un 60% de los arre-
cifes corren grave riesgo de perderse en los préximos
decenios.

Las principales causas del deterioro son el desarrollo
no controlado de las zonas costeras, la contaminacién,
el turismo, el efecto invernadero y las practicas de
pesca destructivas. El 90% de los pescadores del mundo
opera a nivel local y pequena escala, representando
mas de la mitad de la captura mundial de peces. Sin
embargo el transporte maritimo en comparacion con
los otros modos de transporte es el que menor nivel
de contaminacion de CO2 produce por unidad de
transporte.

3.3.1- La importancia del Mar para la economia en la
Union Europea.

El sector del Mar constituye una fuente de empleoy
crecimiento econémico en la Unidon Europea. De los
recursos naturales del mar se obtienen productos ali-
menticios como el pescado y recursos energéticos a
través de los yacimientos de petréleo y gas. El turismo
en las zonas costeras constituye otra de las principales
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fuentes de ingresos e impulsor de la economia en al-
gunos paises.

La UE constituye la superficie maritima mas grande
del mundo. De los 27 estados miembros, 22 son limi-
trofes con el mar. La UE contiene 70 mil kilbmetros de
costa y mas de 1.200 puertos, teniendo la mayor flota
mercante. El 40% de la poblaciéon europea vive en re-
giones maritimas. En cuanto a las relaciones comercia-
les, el 90% del comercio exterior y el 40% del comercio
interno en la UE se realizan por vias maritimas. El sector
del Mar en su totalidad emplea a 5 millones de perso-
nas, factor importante de desarrollo econdmico, mien-
tras que el transporte maritimo en concreto da empleo
a 2,5 millones de trabajadores y revela la importancia
de los transportes maritimos como actividad impulsora
de crecimiento. La consecuciéon de que estos empleos
sean de calidad, utilizando la cualificacion de profesio-
nales a través de la formacion es uno de los principios
que orientan el cambio de modelo productivo.

Las actividades maritimas constituyen uno de los &m-
bitos esenciales de la Estrategia de Lisboa, por la im-
portancia que tiene en la economia. Los sectores rela-
cionados con la explotacion de los mares representa
alrededor del 5% del PIB de la UE, y ocupa el primer
lugar mundial en las siguientes industrias: transporte
maritimo de mercancias y pasajeros, turismo costero,
produccion de energia en el mar, técnicas de construc-
cion naval. Ademas la UE es lider en varios ambitos
como la construccién de buques de crucero, las ener-
gfas renovables, logistica, investigacién, puertos y acui-
cultura®. Resulta primordial preservar la competitividad
de estos sectores por su importancia socioecondmica.

Existen mas datos que corroboran la importancia del
Sector en la Economia de la UE, por ejemplo la mitad
del comercio maritimo mundial estd gestionado por
empresas europeas. Los puertos europeos acogen cada
ano a 400 millones de pasajeros. En un contexto glo-
balizado hay que desarrollar un mar Unico europeo y
crear autopistas del mar, con el objetivo de ser mas
competitivos y crear normativas que potencien a los
puertos europeos.

Si se lograse conseguir una perspectiva comun en el
ambito maritimo se estaria avanzando en mayor me-
dida que en otras areas econémicas de la UE que ado-
lecen de falta de armonizacién politica. Este aspecto
es crucial para conseguir una industria con mayor po-

32 [a acuicultura es el conjunto de actividades, técnicas y conocimientos de cultivo de especies acuaticas vegetales y animales.
Es una importante actividad econdmica de produccion de alimentos, materias primas de uso industrial y farmacéutico y or-
ganismos vivos para repoblacion u ornamentacion. Los sistemas de cultivo son muy diversos, de agua dulce o agua de mar,
y desde el cultivo directamente en el medio hasta instalaciones bajo condiciones totalmente controladas. Los cultivos mas
habituales corresponden a organismos plancténicos, macroalgas, moluscos, crustaceos o peces.
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tencialidad econémica y social. En esta misma linea
hay que fomentar la creacién de una regulacién inter-
nacional justa que desincentiva la competencia desleal
de las banderas de conveniencia que no siempre res-
petan los estandares sociales y medioambientales que
se exigen desde Europa.

Uno de los objetivos de la UE es desarrollar el trans-
porte maritimo de corta distancia, entre puertos de la
Unién, también conocido como Short Sea Shipping,
por su aportacion econémica, por su relacién con otros
modos de transporte (intermodalidad), y ser un trans-
porte seguro y sostenible; todos estos valores estan re-
lacionados directamente con el cambio de modelo pro-
ductivo.

También contribuyen al cambio de modelo el fomento
de un transporte maritimo basado en la innovacion
tecnoldgica, armonizando la formacién profesional per-
manente con el objetivo de conseguir la empleabilidad
a futuro y suministrar mano de obra cualificada carente
en el sector como eje fundamental de la competitividad
europea.

La inversion en mejora de los puertos traerd mejoras
econémicas y de empleo, siempre y cuando se trans-
formen en nudos logisticos generadores de alto valor
anadido, y no simplemente lugares de paso de mer-
cancias. El respeto de la normativa comunitaria es ba-
sico para respetar el impacto ambiental en la creacion
de nuevas infraestructuras en esta materia. A este res-
pecto las Patronales solicitan que, guardando el respeto
al medioambiente, no se demoren los tramites admi-
nistrativos y se aceleren las obras.

En los puertos de la UE la actividad econémica no
solo proviene del transporte maritimo sino también de
la industria pesquera, la tercera del mundo, y junto
con la industria de transformacién da empleo a mas
de 400.000 personas. Se ha creado un Fondo Europeo
de Pesca para el periodo 2007-2013 donde se marcan
prioridades de ayuda, desde la pesca maritima, a em-
presas acuicolas, industria de transformacién, sector
de distribuciéon y productores. Es importante para el
mantenimiento de los ecosistemas marinos el equilibrio
entre la competitividad y la explotacién sostenible de
la pesca.

Con el objetivo de garantizar el cumplimiento de las
restricciones de la pesca, la UE cred en 2005 la Agencia
Comunitaria de Control de la Pesca, inspeccionado por
varios Estados miembros, porque la pesca ilegal repre-
senta volumenes mayores a los del conjunto de la pesca
legal. Los acuerdos internacionales van dirigidos en la
misma direccion de evitar la sobreexplotacion, no sélo
en Europa sino en el resto del mundo. Estos acuerdos
también facilitan el acceso de los pescadores de la UE

a otros caladeros. En los acuerdos con paises en des-
arrollo la UE abona una contraprestacion por los dere-
chos de acceso y estos paises tienen la obligacion de
invertir en el desarrollo de sus sectores pesqueros y la
conservacion de sus poblaciones de peces. Garantizar
la sostenibilidad de la Pesca esta en el eje de actuacién
del cambio de modelo productivo, en este caso el cam-
bio tiene que producirse de lo contrario el escenario
serd catastrofico.

Una alternativa esta en el desarrollo de la acuicultura,
gue sirve para ampliar la oferta de productos del mar
paliando en cierta medida la disminucion de las reservas
de pesca. A dia de hoy el 20% del pescado de la UE
procede de piscifactorias. Aun asf falta mucho por ha-
cer, en la UE comparativamente la acuicultura es un
sector que ha crecido mas lentamente que en el resto
del mundo. La Comisiéon Europea quiere impulsar esta
industria que se encuentra con altos estandares de ca-
lidad y desarrollo sostenible, pero estos logros le difi-
cultan la competencia con los productores de otras re-
giones, concretamente en Asia y Sudamérica.

Existe un grado de vinculacion permanente entre po-
liticas pesqueras y de medio ambiente, habida cuenta
gue el mar tiene una importante funcién reguladora
del clima, y es por ello que la UE estad incorporando
todo tipo de medidas relacionadas con el calentamiento
global 'y el medio marino. El objetivo es conseguir unas
politicas comunes integradas donde se eleven las cuotas
de investigacion e innovacion tecnoldgica acorde a la
Agenda de Lisboa comprometida con el crecimientoy
el empleo, garantizando el equilibrio entre desarrollo
econémico y sostenibilidad medioambiental. El com-
promiso de la Comisién Europea con el sector viene
reflejado en la celebracion todos los afios del Dia Euro-
peo del Mar. Aunque esta medida puede servir de con-
cienciacion, el desafio se encuentra en conseguir la ar-
monizacién politica y econémica actuando en un frente
comun con la creaciéon de un mercado europeo mas
potente y el aprovechamiento de las economias de es-
cala.

La pretension de la UE es crear un marco de gober-
nanza coordinado con las politicas sectoriales y reali-
zando consultas a la sociedad civil, por lo tanto se re-
quiere la participacion de todas las partes interesadas,
elemento en el que pivota el cambio de modelo pro-
ductivo, y donde se pretende equilibrar el desarrollo
sostenible de océanos y mares con el crecimiento eco-
némico.

Los retos de la UE en materia econémica, ligada a
los transportes maritimos, se encuentran en la ordena-
cion del territorio, la administracién integrada de las
zonas costeras, la red logistica portuaria, los recursos
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marinos y la biotecnologia maritima aplicada a la salud
con un enorme potencial de desarrollo, constituyendo
fuentes de empleos directos e indirectos. La Comision
Europea se compromete a crear un espacio europeo
de transporte maritimo sin barreras administrativas o
aduaneras, asi como una estrategia global para el pe-
riodo 2008-2018 con el fin de mejorar la eficacia y la
competitividad de los transportes maritimos.

El libro Blanco presentado por la Comision define la
politica europea de transportes de cara al 2010 con
objetivos en transporte maritimo y fluvial dirigidos a
desarrollar infraestructuras, simplificar el marco regla-
mentario mediante la creacion de ventanillas Unicas e
integrar la legislacion social. Se esta produciendo una
pérdida de puestos de trabajo de hasta un 40% de los
marinos en comparacion con los que existian en los
anos 80. Sin embargo, el transporte maritimo sigue in-
crementandose y representa un 70% del total de los
intercambios entre la UE y el resto del mundo. Este
tipo de transporte es competitivo, fiable, econémico y
poco contaminante. Sin embargo su capacidad se po-
dria utilizar mejor, en concreto en el caso del transporte
fluvial, debido a que existen obstaculos como cuellos
de botella, galibos inadecuados, altura de los puentes,
funcionamiento de las esclusas, falta de equipamiento
de transbordo, etc.

La intermodalidad, reequilibrando el reparto de los
distintos medios de transporte, podria ser la respuesta
paliativa a este tipo de inconvenientes. También existen
inconvenientes en este reparto al faltar el vinculo entre
transporte maritimo y ferrocarril. El programa “Marco
Polo 2" para el periodo 2007-2013 impulsado por la
Direccion General de Energia y Transportes tiene como
objetivo reducir la congestion en las carreteras y mejorar
el impacto medioambiental de todo el sistema de trans-
porte mediante el traslado del transporte de mercancias
de la carretera al transporte maritimo de cabotaje, el
ferrocarril y las vias navegables interiores. Las acciones
estan encaminadas a mejorar las sinergias en los sec-
tores ferroviario, de las vias navegables interiores y del
transporte maritimo de corta distancia; acciones de au-
topistas del mar y de transferencia entre modos de
transporte. La financiacion de estas, medidas a través
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del presupuesto comunitario no es incompatible con
ayudas publicas similares a nivel nacional, regional o
local.

La UE pretende luchar contra los efectos del cambio
climatico en las zonas costeras elaborando directrices
en el derecho ambiental y estimular la creacion de
agrupaciones multisectoriales. El transporte maritimo
es el modo que menos contamina en CO2 por unidad
de transporte.

Otro gran objetivo ecoldgico es la creaciéon de una
base de conocimientos e innovacion para la politica
maritima, que le permita analizar las repercusiones de
las actividades humanas en los ecosistemas marinos y
ofrecer soluciones para paliar el deterioro del medio
ambiente. Para conseguirlo es imprescindible el didlogo
entre la comunidad cientifica, la industria, los respon-
sables politicos y los agentes sociales.

La ordenacion del espacio maritimo utilizando herra-
mientas intersectoriales como la informacioén y vigilancia
pueden aportar inversiones econémicas y mejorar la
gestion de los espacios maritimos europeos. La Directiva
marco de estrategia maritima, junto con el fomento
de la dimensién internacional, limita el impacto del
desarrollo de las actividades garantizando la sostenibi-
lidad.

El Consejo Econémico y Social Europeo (CESE) invoca
en un dictamen a una necesidad urgente de accion
que dé respuesta a los desafios criticos a los que se en-
frenta el transporte maritimo europeo, de lo contrario
puede perder su posicion de lider mundial.

La crisis econdémica mundial junto con las emisiones
a la atmosfera de los buques, la pirateria y la creciente
escasez de personal, agravan sus dificultades. Este ul-
timo problema pasa por la necesidad de atraer y retener
a la juventud hacia las profesiones maritimas y para
conseguirlo es imprescindible hacer mas atractivos los
oficios y la calidad de las condiciones laborales en todos
los sectores relacionados con el mar. La formacion vy la
cualificacion de personas expertas en la materia es una
pieza clave para el desarrollo del sector. Segun el Clus-
ter®® Maritimo Espafol ha constatado que hay mas de
200 cursos formativos en todos los niveles. La raciona-
lizacion de estos cursos y la interaccion entre formacion

33 Los clusteres son agrupaciones de empresas, grupos de empresas e instituciones interrelacionadas, que trabajan sectorial y
geograficamente en actividades tales como el transporte maritimo,; la construccion y reparacion naval; la ingenieria e
industria auxiliar maritima, la pesca extractiva y la acuicultura marina, la industria ndutica de recreo, marinas y puertos de-
portivos, las energias de origen marino; la Armada; los puertos y servicios portuarios; los servicios maritimos, asi como los
clusteres regionales, la investigacion marina, los agentes del sistema de I+D+i; los organismos de formacion, los sindicatos
y las asociaciones profesionales; la cultura, el patrimonio y el bienestar social. El propdsito de un cluster, en resumen, es
fusionar los intereses, los conocimientos, el saber hacer, la cultura empresarial y los estilos de todos sus integrantes para
que todos y cada uno ganen productividad, competitividad, y el grupo presencia sectorial en la economia globalizada.
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y empresas es un elemento determinante para el pre-
sente y futuro del sector.

En la actualidad el Sector del Mar sufre las conse-
cuencias de la situacion econémica afectando negati-
vamente al volumen de negocio, un ejemplo claro se
ubica en la baja demanda de construccién en los Asti-
lleros que afecta a la industria auxiliar, al igual que el
descenso en la actividad portuaria. El crecimiento, com-
petitivo, debe ir ligado a la Investigacién y Desarrollo
junto con una innovaciéon continua donde se desarrollen
nuevos productos, disefios y procesos organizativos
(elementos del cambio de modelo productivo), con el
objetivo de que las empresas se refuercen de cara al
mercado y los profesionales puedan obtener una mayor
empleabilidad.

La salida de la actual crisis deberfa ser el punto de
entrada en un nuevo modelo productivo mas inteli-
gente basado en el conocimiento, donde el desarrollo
econémico, social y medioambiental se base en la in-
novacién y en una mejor utilizacién de los recursos. La
Estrategia UE 2020 se fundamenta en estos principios
generales. En el descenso al detalle, en el Sector del
Mar, tendrian que dirigirse estas medidas hacia como
materializar las autopistas del mar o como adaptar la
regulacion de ayudas estatales a situaciones especificas,
u otras formas de incentivar la transferencia modal,
por ejemplo en Espafa e Italia se ha experimentado
los Ecobonus, donde la ayuda publica al lanzamiento
de una nueva linea maritima no se otorga al operador
sino al cargador que acepta transferir la mercancia de
la carretera al mar.

3.3.2- El Sector del Mar Espafiol.

Espafa es el pais de la Union Europea que cuenta
con mayor longitud de costa (8.000 Km.) y es un en-
clave geografico de importantes rutas maritimas inter-
nacionales, tanto en el océano Atlantico como en el
Mar Mediterraneo. El impacto total del sector del mar
en la economia espafiola representa el 9,1% del PIB y
da empleo a 1.147.000 personas entre empleos direc-
tos e inducidos, lo que supone un 5,8% del total,
segun datos recogidos por el Cluster Maritimo Espafol
en el afio 2010.

Consecuencia de la crisis econémica, existen dos pro-
blemas financieros que repercuten al sector, por un
lado se han reducido los créditos al comercio interna-
cional, afectando de forma directa al transporte mari-
timo, y de otro lado la falta de liquidez en las navieras
espafolas.

Al tratarse de un sector muy globalizado y exportador
puede ayudar a una salida mas acelerada de la crisis,

en comparacion a otras actividades econdmicas. Es un
sector, de gran dinamismo y de arrastre de tecnologias
e inversiones, comprometido con el nuevo modelo pro-
ductivo sostenible y absorbe cada vez mas mano de
obra cualificada lo que facilita el cambio del patrén
productivo.

Espana tiene subsectores del mar como la pesca, puer-
tos, armada y nautica de recreo, con mayor rentabilidad
econdmica que la media europea. Por el contrario los
subsectores de transporte maritimo, industria auxiliar, y
equipos navales y astilleros, tienen un peso especifico
por debajo comparandoles al conjunto de Europa.

El transporte maritimo supone el 1,1% del PIB na-
cional, y genera empleo directo a mas de 35.000 per-
sonas y 110.000 de forma indirecta. Alrededor de 9
millones de personas utilizan anualmente el transporte
maritimo nacional para sus desplazamientos. El trafico
de mercancias y el trafico de viajeros llevan una ten-
dencia creciente en la Ultima década. Las ventajas del
trafico maritimo sobre otras formas de transporte son
diversas: desde un punto de vista econémico resulta
mas barato y la tasa de crecimiento de sus costes son
bajas; en seguridad las estadisticas demuestran que la
mortalidad por accidente del transporte por carretera
es 70 veces superior, e incluso el ferrocarril también es
superior, unas 30 veces mayor.

El transporte maritimo es un elemento clave en el
comercio espafol, al trasladarse por mar alrededor del
80% de nuestras importaciones, incluyendo los com-
bustibles y de la mitad de nuestras exportaciones (datos
2009, Confederacion Espafiola de Organizaciones Em-
presariales, CEQE).

Se debe reconocer el impacto del Sector del Mar en la
economia nacional, para ello se debe calificar como sec-
tor estratégico. Segun el Cluster Maritimo Espafiol por
cada euro invertido en la produccién del Sector del Mar
se generan tres euros y cada empleo generado repercute
en 2,5 puestos en la economia nacional. Espafia ocupa
el tercer lugar en cuanto a comercio maritimo en Europa,
segun la Asociacién de Navieros Espafioles (ANAVE), por
detras de Italia y Gran Bretafa, sin embargo en la pro-
porcion del PIB del sector ocupa el quinto lugar.

Otros datos que revelan la importancia del Sector
del Mar en la economia espafiola, son los siguientes:
El comercio exterior espafol es transportado por mar
en cuotas de un 85% perteneciente a importaciones y
un 60% a exportaciones (segun datos del Ministerio
de Fomento). El tréfico por pasajeros se situaba en 24
millones, de los cuales 4 millones corresponden a pa-
sajeros de cruceros. Las empresas navieras espafiolas
controlan un total de 281 buques mercantes de trans-
porte que emplean a mas de 10.000 tripulantes. Por
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otro lado, la industria de construccién y reparaciéon na-
val mercante emplea a unas 10.000 personas, y la in-
dustria auxiliar de la construccion naval estd compuesta
por 1.200 empresas que generan un empleo directo
de unos 45.000 puestos de trabajo. La flota pesquera
espafiola comprende 14.300 buques dando empleo a
unos 56.000 tripulantes. Espafia cuenta con mas de
320 puertos deportivos y unos 110.000 amarres. La
flota deportiva espafiola alcanza las 250.000 unidades.
Una de las caracteristicas de la tipologia de los puertos
deportivos espanoles es que son de pequefio tamafio,
tan sélo un 13% del total de puertos son grandes y se
encuentran sobre todo en Catalufa, Andalucia y Co-
munidad Valenciana.

Una mayor participacion por parte de los Sindicatos
en estas plataformas tecnolégicas seria altamente po-
sitiva, debido a que se plantean cuestiones estratégicas,
sobre muchas materias vinculadas al sector y donde
los agentes sociales pueden aportar informacion y va-
loracién sobre el escenario social y las implicaciones en
materia de empleo.

En el documento Visién 2020 aprobado por la asam-
blea de la Plataforma Maritima se exploran diferentes
aspectos que afectan a un posible cambio en el modelo
productivo en el sector de transporte maritimo e in-
fraestructuras, donde realizan procesos de fabricacion
y disefio innovadores, con una disminucién del con-
sumo global de energia a bordo, y nuevos ambitos de
operacion maritima. Se busca una mayor seguridad
con el objetivo de accidentalidad nula de buques, ba-
sada en la evaluacion del riesgo. Existen nuevas herra-
mientas para el mantenimiento, desguace y reciclaje
en seguridad y limpieza del mar, aplicando controles
de derrames, lugares de refugio y lucha contra la con-
taminacion. También mejora la competitividad la eva-
luacion de los traficos, la optimizacion de las cadenas
logisticas, y sobre todo la mejora de la operacién por-
tuaria poniendo énfasis en la transferencia modal del
pasaje y de la carga. Por Ultimo en caso de aplicar estas
mejoras en la produccion, es imprescindible la innova-
Cion en equipos de comunicacion y sistemas de nave-
gacién, mejorando la gestion de las infraestructuras.

Los puertos, elemento fundamental en la cadena de
produccién, actian de reclamo para el comercio, la in-
dustria, y el transporte y por lo tanto se convierten en
generadores de empleo. Suponen el principal punto de
entrada y salida de las mercancias que importa y exporta
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Espafa. La industria portuaria se caracteriza por la gran
diversidad de actividades, como provision de infraes-
tructura, atraque, manipulacion de mercancias, admi-
nistrativas, auxiliares y atencién al pasajero, dando em-
pleo a mas de 30.000 personas. El sector publico con
un caracter regulador, y el privado desarrollando em-
presas, conviven en esta industria de la que cada vez
depende més la competitividad de Europa (Libro Verde
sobre Puertos y las Infraestructuras Maritimas).

En cuanto a la inversién, el Estado acomete las in-
fraestructuras generales, mientras las destinadas a fines
comerciales, servicios al buque, a la carga y al pasaje,
corren a cargo de la iniciativa privada, sobre la base de
concesiones o autorizaciones de uso del dominio. Por
lo tanto para que se alcance la competitividad y efi-
ciencia econdmica hay que regular los servicios por-
tuarios dotandole de un marco juridico estable. Ele-
mento que no se esta produciendo en los Ultimos afios
debido a todas las modificaciones legislativas.

El actual sistema de puertos presenta restricciones que
limitan la competencia y generan costes elevados en los
servicios portuarios, segun la nueva Ley de Puertos 2010
hay que mejorar este marco para reducir el coste de los
bienes que importa Espafa e impulsar las exportaciones,
por lo que se pretende un nuevo sistema de tasas mas
transparente que refleje mejor las diferencias de costes
de los distintos puertos y mejorar la competitividad de
los servicios dentro de los puertos. Se permite en la
nueva Ley que cada Autoridad portuaria cuantifique sus
tasas conforme a sus costes individualizados, los cuales
se estableceran en las leyes de presupuestos con caracter
anual. Este sistema de fijacion de la cuantia de las tasas
portuarias supone una importante racionalizacion ya
que se imputaran a cada Autoridad portuaria los costes
reales en los que haya incurrido, pudiendo actuar segun
su propia realidad econdmica. De esta forma se favorece
la contencién de los gastos de explotacién y la raciona-
lizacion de las inversiones las cuales se tendran que ajus-
tar a la demanda, evitando sobrecapacidades o proble-
mas de congestion. Una Autoridad portuaria que
racionalice su inversion y reduzca sus gastos de explota-
cion podra disponer de unas cuantias de tasas mas bajas,
reduciendo el coste de paso de las mercancias por ese
puerto, propiciando una competencia interportuaria or-
denada.

El sistema portuario espafnol de titularidad estatal
estd integrado por 44 puertos de interés general*, ges-

34 El Articulo 149 de la Constitucion Espanola vertebra, a través de las Autoridades Portuarias (Estado), los Puertos de Interés
General es decir aquellos cuyo trafico afecten a mas de una Comunidad Auténoma. El resto de puertos comerciales,
pesqueros, deportivos... dependen de las Comunidades Auténomas.
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tionados por 28 Autoridades Portuarias, cuya coordi-
nacion y control de eficiencia corresponde al Organismo
Publico Puertos de Estado, érgano dependiente del Mi-
nisterio de Fomento.

La relevancia de los puertos como una parte del en-
tramado de las cadenas logisticas y de transporte se
refleja en que cubre el 53% del comercio exterior es-
pafiol con la Unién Europea y el 96% con terceros pa-
ises (datos del Ministerio de Fomento).

En cuanto a importancia geografica, los puertos del
arco mediterraneo constituyen el 44% del comercio
maritimo espafiol, sequido por la zona sur 24%, zona
norte 23% e Islas Canarias 9%. Los cinco mayores
puertos (Algeciras, Valencia, Barcelona, Bilbao y Tarra-
gona) movieron el 54,7% de la carga total.

La actividad ligada al sistema portuario supone alre-
dedor del 20% del PIB del sector de transporte, lo que
representa el 1,1% del PIB Espanol (datos del Ministerio
de Fomento). Se atribuye a las Autoridades Portuarias
el papel de impulsoras de la oferta portuaria integral,
compuesta no sélo por la explotacion de las infraes-
tructuras sino también por la de los servicios portuarios
prestados por empresas privadas.

El transporte maritimo es uno de los modos con ma-
yor posibilidad de interactuar con otros modos de trans-
porte, aunque estd infrautilizado debido al déficit in-
termodal en los puertos que dificulta el transbordo y
un tréansito fluido de mercancias. Una parte significativa
del coste total del transporte maritimo se produce du-
rante la estancia del buque en puerto, debido a la ca-
dena de manipulacién de la carga, por lo que se nece-
sitan infraestructuras y procedimientos mas efectivos
de manipulacion de cargas para reducir los costes. Se-
gun ANAVE Existe una discriminaciéon negativa del
transporte maritimo frente al aéreo en la aplicacion de
las subvenciones de pasajeros en Baleares, Canarias,
Ceuta y Melilla. Para conseguir la intermodalidad en el
transporte es preciso mejorar los accesos terrestres a
los puertos. En la linea que se persigue de intermoda-
lidad esta el Ecobono que consiste en un incentivo eco-
némico, a los transportistas por carretera u operadores
logisticos que embarquen sus camiones o remolques
en servicios regulares de transporte maritimo de corta
distancia, por un importe del 25% de la tarifa mari-
tima.

En la nueva Ley de puertos existe un impulso a la
competitividad en el sector de Estiba, garantizando
que las empresas estibadoras dispongan de personal
en plantilla, en relacién laboral comudn para cubrir al
menos el 25% de las jornadas, también se habilita a
las comunidades autbnomas para incrementar la con-
tratacion de personal en relaciéon laboral comun por

encima del umbral establecido con caracter general.
Se pretende una evolucion del modelo de la estiba,
donde se compatibilice la mejora de la eficiencia con
la reclamacion de los trabajadores de conseguir un em-
pleo de calidad. La representacion legal de los Trabaja-
dores juega un papel fundamental en este sentido, in-
tentando contrarrestar las consecuencias que puede
traer la liberalizacién de este mercado.

La flota pesquera espafiola que se compone actual-
mente de mas de 15.000 buques hace que Espafa sea
una de las primeras potencias mundiales pesqueras y
la primera de Europa en capturas, generando cerca de
60.000 empleos directos a flota y por encima de los
100.000 entre flota y personal de servicios en tierra.
La industria de procesado y derivados de las pesca re-
presenta una potencialidad aun mayor, tanto en empleo
como en volumen de negocio.

A pesar de estas cifras, el Sector Pesquero puede pa-
recer modesto en relacion con otras ramas de la eco-
nomia y en el peso relativo que representa en términos
de empleo global. No obstante este sector, que sufre
graves dificultades estructurales y coyunturales, des-
empefa un papel fundamental en la economia de las
regiones costeras, donde se concentran los empleos
directos e indirectos creados por el sector, mas particu-
larmente en la rama de la captura y en ambas activida-
des de procesamiento y comercializacion de los pro-
ductos pesqueros.

El sector de la pesca viene soportando una crisis in-
terna desde hace varias décadas con pérdidas progre-
sivas de empleo, siendo un factor preocupante en cier-
tas areas geograficas del pafs, por su alta especializacion
en esta actividad productiva y que por motivos cultu-
rales constituye una forma de vida. La crisis del sector
estd vinculada al agotamiento de los recursos pesque-
ros, por lo tanto se exige introducir innovaciones tec-
noldgicas que impulse la sostenibilidad de la pesca,
complementarias al fomento de relaciones pesqueras
internacionales que lleven el mismo objetivo. Por otro
lado la demanda de los consumidores interesados en
la salud y seguridad alimentaria también ayuda a que
la produccion sea cada vez menos intensiva y esté ba-
sada en métodos naturales.

Un subsector importante en Espafia, dentro de la in-
dustria pesquera, es el de conservas de pescado, con
una actividad empresarial que le permite competir y
exportar al resto del mundo hasta el 50% de la pro-
duccion. La apertura de estos productos a los mercados
internacionales es la Unica salida que le queda a esta
industria, porgue la expansion en el mercado interno
espafol esta con elevados indices de consumo de con-
serva por habitante al afio (6 kilos) muy superior al de
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otros paises. Esta actividad industrial tiene un recono-
cimiento, de calidad, sobre todo en Europa donde se
destina el 80% del total de exportaciones.

A pesar de la importancia que tiene el Mar en Espafa,
no se ha alcanzado un nivel de desarrollo tecnolégico
acorde a esta industria nacional. Se ha dispuesto de
mayores incentivos que en el resto de los paises de la
OCDE pero no se ha desplegado por parte de las em-
presas esfuerzos en |+D en parte provocado por la in-
estabilidad del mercado y por no observar un negocio
seguro. Por lo tanto ha existido una transferencia de
tecnologia de otros paises hacia Espafia, lo que provoca
gue no se despegue en el mercado y se produzcan
mayores riesgos aun de deslocalizacion.

La flota mercante espafola, se ha renovado tecnolé-
gicamente incorporando buques de construcciéon re-
ciente y ha crecido el numero de ferries y porta-conte-
nedores, sobre todo en transporte de gases licuados.
La estructura empresarial también ha evolucionado,
produciendo procesos de concentracién, quedando
sélo 6 grupos empresariales de mayor tamano. La com-
petencia ha sido el detonante para esta agrupacion y
la renovacion de flotas y servicios.

La actividad naviera se caracteriza por ser intensiva
en capital, mas que en mano de obra, y la productividad
también desencadena que se utilicen menor nuimero
de buques y por lo tanto menor necesidad de tripula-
cion. Por otro lado el personal de tierra también des-
ciende, debido principalmente a que las empresas ex-
ternalizan actividades. En el aflo 2009 habia 11.300
personas trabajando, (datos de la Asociacién de Na-
vieros Espafioles, ANAVE).

Los Centros Tecnoldgicos pueden ayudar a la inno-
vacion y transferir el conocimiento desde los centros
publicos y privados. Una estrategia positiva es la parti-
cipacion en proyectos de investigacion, nacionales e
internacionales, desde el Instituto Espafiol de Oceano-
grafia (IEO), el Consejo Superior de Investigaciones
Cientificas (CSIC) y el ente publico Puertos del Estado.
No obstante, aun queda mucho por hacer para una
mejor gestion y conocimiento del medio marino. Es en
este sentido donde las politicas de I+D+i cobran especial
significado para una mayor eficacia en el modelo pro-
ductivo del sector.

La crisis en el sector naval, principalmente en Astille-
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ros3, viene provocada en gran medida por la compe-
tencia de paises como China y Corea del Sur por esta-
blecer una oferta generalizada de buques a bajos pre-
cios, lo que inclina el mercado a su favor. En Espana la
crisis se ha acentuado aun maés, porque la falta de con-
tratacion de bugues no permite recuperar las inversio-
nes producidas y sobre todo en lo relativo al empleo,
ha habido una mayor pérdida de puestos de trabajo y
no se ha adaptado a las circunstancias igual que lo
han hecho otros paises europeos del entorno como
Francia, Alemania e Italia. Estas pérdidas de empleo no
solo afectan al trabajo directo de los astilleros sino a
toda la industria auxiliar que lleva aparejada.

Las medidas que se deben implantar tienen que ir
dirigidas a incrementar la productividad y recuperar la
actividad econdémica que se esta perdiendo producto
del mercado tan competitivo. Entre las medidas a adop-
tar se encuentra la integracion del transporte maritimo
en la cadena de transporte multimodal con la eficacia
que se demanda actualmente, sobre todo en los servi-
cios asociados que se requieren. Evolucion de las em-
presas de construccion naval hacia procesos innovado-
res que lleven a posiciones de liderazgo a escala
europea como centros de excelencia y de especializa-
cion cientifico-tecnolégica que le permitan ser mas
competitivos y garanticen el futuro en el sector. La re-
alidad demuestra que es la especializacion tecnolégica
de las construcciones navales espafnolas uno de los fac-
tores primordiales para que los armadores depositen
su confianza en los astilleros espanoles.

Es fundamental la implementacion de proyectos con-
juntos entre astilleros, industria auxiliar, escuelas técni-
cas, universidades y centros de investigacion publicos
y privados. Por lo tanto, hay que desarrollar nuevos di-
sefos de buques tecnolégicamente diferenciados pro-
moviendo una mayor demanda, asi como innovaciones
en el transporte de carga y pasajeros a alta velocidad.
La reorganizacién productiva debe ir dirigida a la auto-
matizacion de procesos, nuevos disefios tecnoldgicos
y menores costes de mantenimiento y explotacion.

El proceso de modernizacién de la flota mediante las
ayudas publicas ha ido dirigido a nuevos equipamientos
para los buques, no en el ajuste de su capacidad a las
posibilidades de pesca en los caladeros. Estas medidas
han frenado una necesaria reduccién del numero de

35 Los grandes astilleros integrados en IZAR (Construccion Naval Civil, 100% SEPI), con un total de nueve factorias, cinco de
construccion y 4 de reparacion, dos fabricas de motores y una de turbinas emplea a cerca de 11.000 personas. El conjunto
de los pequefios y medianos astilleros da empleo directo a otras 3.000 personas aproximadamente. La industria auxiliar
constituida por 1.200 empresas, que dedican a la exportacion del orden de un 25 por 100 de su produccion, proporcionando
un empleo directo de 131.350 trabajadores. El sistema portuario espanol genera en los propios puertos y en sus servicios

algo mas de 30.000 empleos.
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embarcaciones como consecuencia del recorte en el
numero de barcos que tienen acceso a caladeros de
terceros paises. Las tecnologfas implantadas en los bar-
cos han sido radares, navegacion por satélite, deteccion
de pesca... este proceso ha provocado cambios en la
organizacion del trabajo.

A medida que crece el grado de industrializacion de
la flota, la estructura organizativa de los buques se ca-
racteriza por aumento del trabajo asalariado y divisién
del trabajo, el armador deja de ejercer funciones de
patron y gestiona la unidad econdmico-productiva
desde tierra. También se disminuyen los puestos de
trabajo a bordo debido a la tecnologia y al menor nu-
mero de capturas. Ademas la entrada de nueva tecno-
logia no ha producido una mayor cualificacion de los
puestos de trabajo sino que por el contrario se produce
una descualificacion del oficio de pescador y un au-
mento de la jornada efectiva de trabajo por una mayor
permanencia en el mar.

El mercado de trabajo contintia con un peso decre-
ciente de personal en el contexto de la economia del
pais. El 75% del empleo se concentra en la pesca de
bajura, donde predomina el personal veterano, con
predominio de hombres. Mientras que los trabajadores
menores de 30 afios se enrolan en la pesca de altura.
Es necesario acreditar la posesion de titulos profesio-
nales para poder realizar determinadas funciones a
bordo de los barcos pesqueros, aunque existe diversidad
formativa en titulaciones y centros educativos debido
a la singularidad del propio sector maritimo. Se han
creado por el Ministerio de Educacién y Ciencia nuevos
ciclos formativos reduciendo el nimero de titulaciones
e incluyendo la idea de formacion polivalente que po-
sibilite trabajar en otros sectores, siendo la base donde
se asienta la especializacién en el sector pesquero.

Existe escasez de profesionales cualificados, especial-
mente entre oficiales espanoles. El motivo es que la
flota mercante mundial ha aumentado considerable-
mente y existe falta de personal, para incentivarlos hay
bonificaciones del 50% en el IRPF sobre los salarios
percibidos por los tripulantes, pero es insuficiente por-
gue los buques extranjeros tienen una exencion fiscal
completa.

3.3.3- Hacia una Pesca Sostenible. Andlisis de la
Seccion de Pesca de CCOO.

El Sector del Mar de la Federacion de Servicios a la
ciudadania (FSC) de CCOO, organizacién representativa
del personal asalariado del sector de la captura, de-
manda una estrategia coherente y a largo plazo para

asegurar al sector su sostenibilidad. Invertir en pesca
sostenible requiere renovar la Politica Pesquera y supone
adoptar imperativamente una verdadera vertiente so-
cial, econémica y medioambiental. Ante la dificultad
de realizar los objetivos de sostenibilidad, al Sector del
Mar les parece fundamental iniciar una nueva reflexion
sobre el futuro de la actividad Pesquera que esté a la
altura de los retos que debe afrontar el sector, como
son la conservaciéon de los recursos pesqueros, la sal-
vaguarda de un empleo de calidad y de una remunera-
cion correcta, y una mejor rentabilidad econémica.

Lo que se pretende desde la Seccién de Pesca de
CCOO es intentar responder a las preguntas, sobre el
mantenimiento de la pesca sostenible, de la sociedad
y someter consideraciones de indole mas general con
el objetivo de concretar las grandes acciones estratégi-
cas.

La Comisién Europea considera que facilitar las con-
diciones para el desguace de embarcaciones es una de
las mejores medidas para ajustar un sector pesquero
“sobredimensionado” y ayudarle a paliar los efectos
de la crisis por la que atraviesa debido, entre otros fac-
tores a los altos precios del carburante. Para CCOO el
fondo de desguace deberia permitir que se financien
medidas sociales, en concreto ayudas a la formacién y
la reconversion en actividades maritimas como la acui-
cultura, la industria transformadora, las actividades de
conservacion o el transporte maritimo.

Ademas, convendria que las asignaciones financieras
a los armadores deban controlarse e ir acompafadas
de la prueba de que no se han utilizado para adaptar
los buques existentes o, aun peor, para construir nuevos
buques que podrian tener el efecto de aumentar la ca-
pacidad de la flota. Por otra parte, es imperativo que
puedan beneficiarse del fondo no sélo las Empresas
armadoras sino también el personal asalariado cuyo
empleo estuviera amenazado.

Por lo tanto, resulta sumamente importante proveer
medios financieros para prevenir, limitar y compensar
los impactos negativos sobre el empleo del desarme y,
posiblemente, desguace de buques. Ante estos argu-
mentos, la Seccion de Pesca de CCOO concuerda con
la idea de poder asegurar a largo plazo la viabilidad
econémica y salirse de una situacion de dependencia
con respecto a las ayudas publicas que han de ser mas
puntuales y asignadas para una finalidad precisa, como
es la de remediar problemas estructurales.

CCOO es reticente a la apropiacion de instrumentos
de mercado, como derechos individuales transferibles,
para solucionar el problema de la sobrecapacidad de
la flota pesquera. No se debe poner en peligro la ges-
tion de la capacidad de la flota mediante un sistema
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de Totales Admisibles de Capturas (TAC) y cuotas. A
pesar de que se trata de un sistema imperfecto, no es
de facil sustitucion. Las alternativas que optan por sis-
temas de gestién basados en la reduccién del esfuerzo
pesquero o la introduccion de Cuotas Individuales Trans-
feribles (CITs) no se pueden introducir sin que previa-
mente se haya hecho un estudio riguroso de impacto
socioeconémico, sin que previamente se establezcan
la legitimidad de tal modificacién y su inocuidad para
el empleo y las condiciones laborales.

Por otro lado, si la reduccién de la capacidad de las
flotas pesqueras se concretase con una limitacion del
numero de dias dedicados a las actividades pesqueras,
la Seccion de Pesca denuncia que este sistema conlleva
desventajas inaceptables como horarios laborables pun-
tualmente excesivos que aumentan el cansancio de los
trabajadores vy, por consiguiente, los riesgos de acci-
dentes. Las Administraciones Publicas deberian decidir
el sistema de gestion mas idéneo.

La Seccion de Pesca de CCOO reconoce que el exceso
de capacidad de las flotas pesqueras en Espafa sigue
siendo uno de los problemas fundamentales. Si bien es
verdad que las medidas adoptadas en el pasado, no han
logrado modificar sustancialmente esta tendencia, cabe
matizar el balance muy negativo de la Administracion.
En algunas Comunidades Auténomas, se ha progresado
y alcanzado los objetivos de reduccion de la capacidad.
Convendria redefinir el concepto de capacidad para evi-
tar que se limite al tonelaje total de la flota y la potencia
del motor, para tomar en consideracion la distincion que
conviene hacer entre la capacidad activa, generadora
del esfuerzo pesquero, y la capacidad pasiva, que no in-
cide en este aspecto, y el tipo de arte utilizado. Aumentar
el tonelaje de un buque no significa necesariamente au-
mentar su capacidad de pesca. No se debe penalizar un
aumento de tonelaje cuando no acarrea un aumento
de su capacidad de pesca, pero si sirve para mejorar las
condiciones de trabajo y de seguridad. Tal cambio podria
inducir una mejora de las condiciones de vida y la segu-
ridad a bordo.

Sin embargo, una politica pesquera renovada no
puede prescindir de la aplicaciéon de nuevos programas
mas eficaces cuya finalidad sea la adecuacién de la
flota a los recursos disponibles. Para alcanzarla, la via
legal parece la méas adecuada siempre y cuando las
medidas de gestion y de control sean vinculantes. Existe
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necesidad de actualizar los datos sobre el estado actual
de las flotas de las Comunidades Autbnomas, de la si-
tuacion social y del empleo en el sector, habida cuenta
de las grandes discrepancias entre las zonas geograficas
y las diferentes técnicas, artes pesqueras. La creacion
de un fondo puntual para el desguace, debido a que
el desguace tiene un coste social que se debe tomar
en consideracién debido a que con demasiada frecuen-
cia el precio social es el despido, sin la menor compen-
sacion o alternativa propuesta al personal asalariado.

En la hipdtesis de tener que gestionar la capacidad
recurriendo a derechos de pesca transferibles para una
pesqueria®® determinada, CCOQ insta a la Administra-
cion a prever todas las medidas eficaces de salvaguarda
necesarias y protectoras, con el objetivo de evitar que
se concentren dichos derechos o cuotas en manos de
un pequefio numero de grandes empresas 0 pocos in-
versores, en detrimento de las pequefias comunidades
de pesca costera. Podrian estas comunidades de pes-
cadores quedar fuera del mercado lo que incidiria muy
negativamente en el empleo y la ordenacion del terri-
torio.

Con el fin de evitar comportamientos especulativos
y oportunistas por parte de operadores econémicos
poderosos y poco escrupulosos, los derechos de pesca
deberfan tener un plazo de vencimiento estricto y no
poder ser objeto de comercializacién especulativa.

La asignacion y la gestion de estos derechos deberian
ser supervisadas por las Autoridades publicas, y no de-
jarse en manos del mercado; en caso de cese de las ac-
tividades de una empresa pesquera, los derechos no
explotados deberian devolverse a la Autoridad publica
que tiene la competencia exclusiva de su reasignacion
a un nuevo operador.

El operador que recibiera derechos de pesca de otra
empresa podria intentar absorber este traslado sin au-
mentar su plantilla a bordo. CCOO no puede aceptar
esta situacion y se opone a derechos transferibles que
dejen a los trabajadores y trabajadoras fuera del circulo
productivo; las empresas pesqueras han de tener un
compromiso de sostenibilidad social y medioambiental
de sus actividades que garantice la estabilidad del em-
pleo en las zonas de pesca; para tal fin, CCOO de-
manda que los traslados de derechos no se gestionen
sin la practica de un didlogo social entre empleadores
y sindicatos.

3 |a pesqueria es el conjunto de actividades relacionadas con el arte u oficio de la pesca o captura de recursos animales
marinos. Existen muchas actividades relacionadas con la pesqueria, desde los equipos y embarcaciones utilizadas en la
captura especifica, hasta el almacenaje durante la travesia, con el manejo hacia muelles y contenedores, el almacenamiento
en tierra, el procesamiento de los productos embalaje y la  distribucion.
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Se deben precisar los objetivos estratégicos, para ello
CCOO recomienda un enfoque mas equilibrado fun-
damentado en tres pilares que logren tener igual im-
portancia a mas largo plazo: el pilar econdémico, social
y medioambiental. La pesca no tiene la misma ldgica
econémica de productividad que los demas sectores y
no resulta siempre facil optimizar la explotacién de los
recursos aplicando el método de la reduccién méaxima
de los costes de explotacion cuando la captura sigue
siendo aleatoria. No se debe olvidar que la importancia
de la pesca en las regiones interesadas es mucho mayor
que la contribucién del sector al PIB. La pesca se debe
analizar mas bien como una actividad suministradora
de empleos directos e indirectos, que deberia estar en
condiciones de asegurar ingresos y condiciones labo-
rales decentes a quienes la trabajan y de estructurar el
tejido econémico de las comunidades costeras en re-
giones donde las posibilidades de empleo son a veces
limitadas. El aspecto social es de doble vertiente: por
una parte, la proteccién del empleo y, por otra parte,
las condiciones de trabajo y de seguridad.

En referencia a la gestion de los stocks de peces,
seria oportuno que la recuperacion de las poblaciones
de peces tuviera como objetivo el ser compatible con
el rendimiento maximo sostenible decidido en la Cum-
bre Mundial sobre el Desarrollo Sostenible de 2002.
No obstante, la Seccién de Pesca no considera oportuno
gue se incremente la confusiéon en la opinién publica
entre el concepto de “explotacion maxima” y el de
“explotacion mas alla de los limites bioldgicos de se-
guridad”. Si se pudiera tolerar puntualmente un mar-
gen de flexibilidad del rendimiento maximo sostenible,
es imperativo prohibir que se explote mas alla de los li-
mites bioldgicos de seguridad. Ademas, la mejora cons-
tante de los recursos y su estabilizacién a niveles que
permitan una explotacién duradera deben ir acompa-
fladas por estudios de impacto socioecondmico con el
objetivo de prevenir las posibles consecuencias sociales
de las medidas de reestructuracion.

Se debe resaltar la necesidad de implicar activamente
a los interlocutores sociales en la realizacion de estos
estudios, mas particularmente de sus pliegos de condi-
ciones, en la fase de consulta de las partes interesadas
y en la elaboracion de las conclusiones. La finalidad es
conseqguir una vision global de las problematicas eco-
némicas, sociales y medioambientales, y llegado el
caso, promover el apoyo financiero que serfa necesario
para salvaguardar el empleo, las empresas y la forma-
cion profesional. Las convicciones de CCOO son que
la salvaguarda del empleo no puede prescindir de un
respaldo financiero temporal para garantizar ingresos
decentes a los pescadores, mas particularmente durante

el periodo de recuperacion de los stocks de peces. La
definicion de los indicadores y objetivos de aplicacion
de la politica deben contar con la pericia cientifica, se-
gun CCOO, y necesita ser puesta al dia regularmente
en estrecha cooperacién con las partes interesadas del
sector, entre las cuales consta el personal asalariado.

En la adopcion de decisiones se deben aprovechar
los dictdmenes elaborados por instancias consultivas
como el Comité Consultivo para la Pesca y la Acuicul-
tura (CCPA) y los Consejos Consultivos Regionales. Es
fundamental la participacion de la Representacion Legal
de los Trabajadores en estas instancias, ademas de
constituir y potenciar un Comité de Didlogo Social Sec-
torial de la Pesca Maritima donde participen patronal,
cooperativas y sindicatos.

Cualquier cuota o derecho de pesca deberia ser ges-
tionado por una Autoridad Publica en especial en los
casos de cese de actividad, y las pesquerias o grupos
econdmicos privados no deberian apropiarse de los re-
cursos. Los sistemas de gestion deberian basarse en
una evaluacion cientifica fiable, actualizada y planificada
periédicamente. El Sector deberia asumir mayor res-
ponsabilidad en la gestion de los recursos mediante la
presencia de inspecciones a bordo, utilizacion de tec-
nologia apropiada y el uso de diarios de a bordo, con
el objetivo de recoger datos que puedan utilizar los
cientificos. Se precisa ayuda financiera a las iniciativas
medioambientales donde participen las plantillas a
bordo con el objeto de responsabilizarse ante los des-
afios ecologicos.

Se debe fomentar una gestién descentralizada que
recoja directamente la problematica local, como la or-
ganizacion de las actividades pesqueras o la aplicacion
de sanciones en caso de incumplimiento de los planes
de captura. Para conseguirlo el Sector debe tener mas
responsabilidad y se deberia reforzar la posicién de los
productores en el mercado concentrando la oferta, lo
que permitiria realzar el valor de los productos pes-
queros y por consiguiente beneficiaria el sector de la
captura.

Es injusto que el sector deba pagar por el uso de los
recursos naturales, abonando los derechos de pesca
un sector primario que atraviesa una situacion critica
cuyos costes de explotacion son muy elevados y las co-
yunturas son desfavorables con las fluctuaciones en
los precios de los carburantes. Este contexto provoca
gue las inversiones en el sector se paralicen, aparte de
las dificultades para conseguir préstamos en los mer-
cados financieros.

Hay que desarrollar, por ejemplo en el sector de la
captura, una cultura donde se observe con datos el
cumplimiento de las normas, con mecanismos de con-
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trol en manos de las Comunidades Autdnomas y del
Estado, pero con la mayor participacion posible de las
partes interesadas. Se aboga por un sistema que vincule
el cumplimiento en los controles al acceso a los fondos
comunitarios.

Desde la Seccién de Pesca de CCOO se apuesta por
mejorar la gestion de la Pesca en Espafa, porque las
flotas costeras artesanales generan muchos empleos y
contribuyen a la estructuraciéon y la dinamizacion del
tejido socioecondmico del litoral que forma parte del
patrimonio cultural europeo. Por lo tanto deberia existir
un régimen pesquero diferenciado con el objetivo de
proteger las flotas artesanales y definir este tipo de
pesca (dimensiones de los buques, tiempo de perma-
nencia en el mar, distancias de las costas para faenar,
importancia de la plantilla a bordo, tipo de pesca, etc.)
por existir importantes variaciones en el seno del Estado.
Seria aconsejable que esta definicién se elabore a nivel
nacional, o incluso local, pero se opone a una definicion
uniforme impuesta por la UE, teniendo como finalidad
tomar la amplia diversidad de situaciones en las Co-
munidades Auténomas. Ademas habria que realizar
un estudio econdémico de las flotas costeras para de-
terminar las cuotas necesarias para el mantenimiento
de la actividad y del empleo sin olvidar la capacidad de
recursos de pesca disponible.

Con el objetivo de sacar el maximo provecho de los
recursos, como sugiere la Comision de Pesca, desde
CCOO se recomienda que antes de 2015 la gestion de
los recursos sea compatible con el objetivo del rendi-
miento maximo sostenible. No se percibe ninguna razén
para poner en tela de juicio la regla de las doce millas
ndauticas para definir derechos exclusivos de pesca cos-
tera, y las posibles modificaciones del sistema dentro
de las 12 millas deberfan ser negociadas entre las dife-
rentes Comunidades Auténomas y Estado con los in-
terlocutores sociales.

El libro Verde pone de manifiesto que pesca y acui-
cultura solo perciben una parte pequena del precio pa-
gado por quienes la consumen, por lo tanto la actual
organizacion del mercado no es satisfactoria porque la
rentabilidad para el sector es muy baja, ademas tiene
mayor fragilidad debido a los precios de los carburantes.
La Seccion de Pesca considera urgente que se cambie
la organizacion del mercado, con la finalidad de esti-
mular la cooperacion y la agrupacion de las organiza-
ciones de productores. Existe una falta de voluntad po-
litica para imponer la transparencia indicando el origen
y la fecha de la captura del producto. Se observa que
el control de los productos pesqueros desembarcados
en los puertos es satisfactorio, no asi los productos
congelados y los productos importados y transportados
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por tierra. Por lo tanto hay que reforzar los controles.

Es fundamental integrar la Politica Pesquera en el
contexto general de la politica maritima, habida cuenta
del impacto de las numerosas actividades humanas en
la pesca. Hasta el momento no se ha conseguido y se
espera que se introduzca en la tramitacion parlamen-
taria de la Ley de Pesca Sostenible. Existen practicas
que deterioran el habitat marino, como por ejemplo la
construccion de puentes, la creacion de parques edlicos
y las plantas industriales riberefias que terminan con-
taminando el ecosistema.

La futura politica pesquera ha de prever mecanismos
que compensen lo que pierden las empresas del sector
y su personal asalariado, asi como el sector tiene que
tener derecho a ser consultado cuando se planifica el
espacio marino, y no sélo se menciona el medioam-
biente sino también la dimensidn social salvaguardando
los puestos de trabajo e impulsando proactivamente la
formacion profesional con programas de conocimiento
holistico del medio marino, con el objetivo de alentar
la creacion de puestos de trabajo sostenibles y la re-
conversion profesional en los clusteres maritimos.

La inversion financiera en investigacion es funda-
mental para aportar conocimientos sélidos (muestreos)
del ecosistema del que dependen los pescadores, sobre
todo en dreas que se necesitan como el porcentaje de
los stocks y el estudio de la biologfa marina. No existe
suficiente apoyo financiero publico para cumplir los fi-
nes estratégicos y por lo tanto no se cumplen los obje-
tivos de la Politica Pesquera. Se debe mantener el ob-
jetivo de sostenibilidad econémica pero revisando las
modalidades de funcionamiento del mercado. El mayor
esfuerzo debe provenir de la disminucién de la capaci-
dad de las flotas, cambiar los métodos de pesca y des-
arrollar una pesca que consuma poca energia.

La Seccion de Pesca de CCOO condiciona la asigna-
cion de financiacion publica al cumplimiento de las
normas sociales y a la existencia verificada de Convenios
Colectivos que otorgan testimonio de la practica del
dialogo social entre las organizaciones de trabajadores
y de empleadores. Las ayudas del Estado deben servir
para tratar las consecuencias socioecondmicas de los
procesos de reestructuracion. Se debe integrar la acui-
cultura en la futura Politica Pesquera, donde se revise
periddicamente para que sea viable y suministre em-
pleos de calidad y cumpla con las reglas de proteccién
del ecosistema marino. Por otra parte la produccion
debe estar sometida a criterios de calidad y reglas que
vigilen el mercado. Lo que estd en juego es prevenir
los riesgos de excesos de produccién que pongan en
peligro el equilibrio del mercado de los productos cap-
turados en el mar.
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3.4.- El sector Aéreo.

El aeronautico es uno de los sectores del transporte
y de la industria con mayor actividad y dinamismo. En
la Ultima década este hecho se corrobora, en el trans-
porte, por el incremento del nimero de pasajeros
(anualmente 2.000 millones de personas lo utilizan, a
la vez que el 40% del valor total de las mercancias in-
ternacionales) y, en la industria, donde la actividad es
impulsada por la demanda de aeronaves sobre todo
en los paises emergentes. El impacto global de la in-
dustria del transporte aéreo se estima en el 8% del PIB
mundial, en Europa se sitla en el 6% del PIB y en Es-
pafa alcanza el 7,8%. En cuanto al empleo, la actividad
economica que se desarrolla en el ambito del transporte
aéreo se estima en 31,8 millones de trabajadores en
todo el mundo (segun datos del Ministerio de Fo-
mento).

Las grandes empresas que se dedican a la fabricacion
de aeronaves estan cambiando las estrategias de orga-
nizacion industrial con el objetivo de externalizar parte
de la produccion. La estructura productiva de la indus-
tria aeronautica esta liderada por un reducido numero
de grandes empresas (AIRBUS, BOEING, EMBRADER,
BOMBARDIER, etc.) apoyados por una extensa red de
pequefias y medianas empresas subcontratadas, que
en Europa incluso alcanzan entre el 50 y el 70% de la
industria aeroespacial. La importancia de las PYMES
debe estimular su participaciéon en las politicas econo-
micas y sociales, como uno de los ejes fundamentales
para el éxito de la industria, si se pretende configurar
un cambio de modelo productivo.

Si la industria se caracteriza por el liderazgo de unos
pocos, no ocurre lo mismo en el transporte aéreo cuyo
ndmero de empresas esta cercano a las 4.000 en todo
el mundo, dejando como premisa general la fuerte
competencia y la escasa rentabilidad del sector ligada
a los ciclos econémicos y al precio del combustible.
Por otro lado, un hecho a tener en cuenta es que alre-
dedor del 70% del trafico mundial se produce princi-
palmente entre América del Norte, Europa y Japon,
aungue con la globalizacién y la aparicion de paises
como China, India, Brasil, se estd produciendo un ree-
quilibrio geogréfico en la aerondutica, tanto en la in-
dustria como en el transporte. Para el transporte aéreo,
las distancias de largo recorrido, principalmente tran-

socednicas, son las mas rentables para las companias,
generando hasta el 80% de sus beneficios.

La crisis econdmica mundial, con peores consecuen-
cias para Europa y EEUU, estd afectando gravemente
al sector de la aviacion, al disminuir tanto el trafico de
ocio y de negocio como el de mercancias, segun la
Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA)Y
quien a su vez solicita una consolidacion transatlantica,
es decir internacionalizacién, para crear una industria
mas cohesionada y global. Esta solicitud estd en con-
sonancia, por un lado con las fusiones entre companias
y por el otro por la aprobacién del acuerdo de cielos
abiertos a partir del aflo 2013, con el que se veran be-
neficiados los vuelos intercontinentales.

Es en estos periodos de grave dificultad econémica
cuando se debe aprovechar para liderar los cambios
en el patrén de crecimiento; de lo contrario no habra
salida a las consecuencias de la crisis donde desapare-
cen muchos puestos de trabajo y otros estan en peligro
de hacerlo. Las aerolineas estan reduciendo sus planti-
llas, recortando el nimero de vuelos, suprimiendo rutas
y buscando la solucién en las fusiones para intentar
salir de la situacion actual agravada por la caida de la
demanda de viajeros y los precios del petréleo, “factor
Brent”, cuyos costes se llevan casi un tercio de la factura
total de las aerolineas.

Es de mencionar que la importancia del combustible
es tal que las estrategias de seguro de precios de los
mismos es hoy uno de los secretos mejor guardados.

Uno de los problemas de organizacion de las aeroli-
neas es la fluctuacion de la demanda que les exige una
readecuacion constante entre el tamano de sus flotas
y la ocupacion prevista. Por lo tanto nuevos métodos
de organizacién en las empresas, alentados por la in-
novacion que puede aportar la participacion de los pro-
pios trabajadores y trabajadoras, son pieza clave en el
cambio de modelo y en el apoyo a la gestion.

Por ultimo, dentro de esta escala global, el impacto
ambiental que genera el transporte aéreo incide en la
generacion del efecto invernadero y en el empobreci-
miento de la capa de ozono. A escala regional, produ-
cen acidificacion® y a nivel local, contaminacién acus-
tica y atmosférica. La variable medioambiental se
establece como una de las prioridades en la que los
avances cientificos deben contribuir a un nuevo modelo
de desarrollo sostenible.

37 IATA representa a 260 aerolineas que se traducen en el 94% de los horarios internacionales de trafico aéreo. IATA busca
ayudar las lineas simplificando los procesos e incrementando la conveniencia de los pasajeros mientras reduce costes y
aumenta la eficiencia. IATA ofrece beneficios a todas las partes involucradas en el comercio aéreo: simplifica los procesos de

viaje, sirve de intermediario entre el pasajero y las aerolineas.
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3.4.1- El sector de la Aviacion en Europa.

De todos los sectores del transporte, la aviacion es el
gue mas ha crecido en las Ultimas décadas. Mas de
25.000 aeronaves sobrevuelan Europa a diario, y tanto
tréfico aéreo lo que provoca es la saturacion de las in-
fraestructuras. Por lo tanto, hay que modernizar y adap-
tar las infraestructuras al flujo de pasajeros, con el ob-
jetivo de conseguir un sistema de transporte aéreo mas
eficaz que impulse el desarrollo de esta industria y de
la economia europea. Las inversiones en este capitulo
facilitaran la viabilidad del sector a futuro, en conso-
nancia con alguno de los objetivos de la Comisién
como es fortalecer la competitividad. La cooperacion
en investigacion aeronautica ha contribuido a hacer
de Europa el Unico competidor que tiene ahora mismo
EEUU en esta materia. Si esta cooperacion se produjese
en otras materias el potencial productivo europeo se
incrementaria exponencialmente, acorde al nimero de
paises. Es decir, si toda Europa trabajara en bloque
hacia un cambio de modelo, los resultados econémicos
y sociales y la salida de la crisis se verian rapidamente.
Un ejemplo practico de trabajo conjunto se halla en la
pretension de la UE de unificar el cielo europeo®, con
el objetivo de racionalizar la gestion del trafico, produ-
ciendo mayor rentabilidad econémica, seguridad y aten-
cion al medioambiente.

Con estos objetivos, desde la Direccion General de
Transporte Aéreo, se esta impulsando un trabajo en
tres frentes. El primero de ellos es la modificacion de la
Directiva de Asistencia en tierra (“Handling”), con el
fin de mejorar la atencién en los aeropuertos, en cali-
dad, rapidez y medioambientalmente. El sequndo, la
revision de los “slots” (franja horaria asignada en los
aeropuertos a las compafifas aéreas para sus despegues
y aterrizajes) para maximizar las operaciones hoy exce-
sivamente saturados. Y el tercer frente, la racionaliza-
cion de las rutas aéreas europeas, haciéndolas mas rec-
tas y acortando de esa forma los tiempos de vuelo con
la unificacién del espacio aéreo europeo.

En estos temas es importante destacar el trabajo re-
alizado por el Sector Aéreo y Servicios Turisticos en
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multiples reuniones del Didlogo Social en Bruselas para
defender la subrogacién de los trabajadores/as del Han-
dling en todos los casos de traspaso de actividad como
un elemento de cohesion social, de seguridad, de cali-
dad y eficiencia, asi como un elemento de estabilidad
para las propias empresas.

También se han celebrado varias reuniones con el
equipo de la Direccidon General de Transporte Aéreo
de la Comisién para defender esta vision. Todo ello re-
alizado junto con ETF (Federacion Europea de Trabaja-
dores del Transporte).

La industria del sector aéreo estd compuesta por ae-
rolineas, aeropuertos, proveedores de servicios para la
navegacion aérea y fabricantes. La industria aeronautica
europea es un sector estratégico, en facturacion y en
niveles de inversion de Investigacion y Desarrollo, que
da empleo a 442.100 personas, segun datos de la pa-
tronal aeroespacial europea ASD en el afio 2007

Es una industria que se enfrenta a grandes desafios
en el futuro, acuciada por el contexto econdmico cada
vez mas competitivo. Por estos motivos el Comité Eco-
némico y Social Europeo (CESE) ha analizado la situa-
cion y las perspectivas del sector en Europa, en el afio
2009, y ha expuesto los factores que suponen una
amenaza.

Las principales amenazas estan ubicadas en la falta
de un marco politico y regulador estable por parte de
las Administraciones Europeas que garantizaria, en ma-
yor medida, las inversiones en mejora de la industria.
Actualmente, empresas pequenas, fabricantes de equi-
pos y subcontratistas deben asumir riesgos financieros,
debido a que los grandes constructores no pueden
afrontar en solitario los costes de desarrollo de los nue-
vOs aviones, situacién que eleva su deuda y ralentiza la
rentabilidad de las inversiones.

Otra amenaza se encuentra en la caida del ddlar,
gue repercute en una menor competitividad para la in-
dustria europea, produciendo deslocalizaciones hacia
la zona Estadounidense y también un traslado de fa-
bricas hacia China, Brasil o India, aunque estos merca-
dos también son los demandantes de aviones para el
futuro.

38 la acidificacion es la pérdida de la capacidad neutralizante del suelo y del agua, como consecuencia del retorno a la
superficie de la tierra, en forma de acidos, de los Oxidos de azufre (SO>) y nitrégeno (NO,), descargados a la atmdsfera. La
acidificacion del medio ambiente es un claro ejemplo de cémo se interrelacionan los distintos factores ambientales: la at-
mostera, el suelo, el agua y los seres vivos. En Europa, mas del 70% de las emisiones atmosféricas de SO, proceden de la
combustidn de carbon en las centrales eléctricas, siendo los vehiculos de motor los generadores del 50% de las emisiones

atmostéricas de NO,.

39 El cielo unico europeo es un conjunto de medidas dirigidas a responder a las necesidades futuras en términos de capacidad
y de sequridad aérea. Se trata de poner fin a una organizacion de la gestion del trafico aéreo que no ha evolucionado desde
los anos sesenta y que es en gran parte responsable de la congestion actual del tréfico aéreo.
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Por otro lado, la jubilacion de los trabajadores/as en
esta industria, riesgo asociado al empleo. Existe la pre-
vision de que la mitad de las personas empleadas se
jubilen en esta década, con la consiguiente pérdida de
empleo altamente cualificado. Las previsiones en la
tasa de reposicién provocan que tengan que comenzar
a establecerse las fases de sustitucion paulatina, con el
objetivo de no generar un problema, a medio plazo,
de falta de cualificacién profesional en el sector. No
existe mejor politica de actuacion que la prevencién de
los problemas antes de que se produzcan. Los agentes
sociales y econémicos tienen que tener capacidad de
respuesta, también, a este tipo de situaciones futuras.

Como Ultima amenaza esta la estrecha vinculacion
de la industria del sector aéreo con el precio del petro-
leo. Si se eleva el precio del carburante también lo ha-
cen los costes del servicio y por lo tanto el precio del
pasaje, retrayendo la demanda. La investigacion tiene
en este campo material para trabajar, no sélo en pro-
ductos menos contaminantes como el bioqueroseno,
0 en motores mas avanzados y aeronaves que consu-
man menos, sino también en motores que puedan uti-
lizar otro tipo de energia. En otros sectores del trans-
porte se estd trabajando en esta linea novedosa,
poniendo como ejemplo las baterias de hidrégeno y
los motores eléctricos, que estdn comenzando a dar
resultados. El éxito dependera de la extension de estas
innovaciones y para ello es preciso que los costes de
produccion permitan la amortizacion de esta inversion
y la rentabilidad de estos productos. Lo que hoy es
ciencia ficcion en la aerondutica en unos anos puede
ser la solucion al problema del petréleo.

El CESE solicita a paises como Espafa (quinta industria
a nivel mundial) que amplien sus competencias cen-
trandose en la alta tecnologfa, impulsen una red euro-
pea de subcontratistas que den soporte a las grandes
empresas, y que se asocien con el mundo de la investi-
gacion.

El factor medioambiental, clave en el cambio de mo-
delo productivo, afecta sobremanera al sector aéreo y
las medidas de actuacion para luchar contra el cambio
climatico tienen que ser impulsadas desde la propia UE
en consonancia con la industria aerondutica. El trans-
porte aéreo que se produce en Europa es, segun la
propia Comisién, responsable de la mitad de las emi-
siones de CO2 procedentes del transporte aéreo inter-
nacional de los paises desarrollados. La piedra angular
de la politica europea en esta materia es el sistema de
comercio de derechos de emisiones de CO2 (ETS). Se
trata de un sistema obligatorio de compra-venta inter-
nacional que opera como un mercado global. Esta pre-
visto que en el afio 2012 se incluya en este mercado al

sector aéreo. Hasta la fecha, la aviacion internacional
no esta incluida en el protocolo de Kyoto y no esté su-
jeta a ningun objetivo de reduccién de emisiones. No
obstante, existe un compromiso por parte de Europa
de reducir las emisiones totales un 20% para el 2020
(incluyendo la parte proporcional que le corresponda
al sector aéreo).

El impacto ecoldgico del sector aéreo se esta incre-
mentando, debido principalmente a las emisiones y a
la altitud en la que se producen, por lo que ejercen
una gran influencia sobre el calentamiento global. El
objetivo global es no aumentar las temperaturas por
encima de los 2°C. De lo contrario los dafios son, seguin
la mayoria de los cientificos, irreversibles. En la bus-
qgueda de este objetivo el sector aéreo tiene previsto
reducir sus emisiones a la mitad para el afo 2050, se-
gun la IATA. Para ello, a partir de 2012 participaran
4.000 companias aéreas de todo el mundo en el co-
mercio de emisiones.

Ademas las medidas gubernamentales exigen a las
aerolineas reducir el impacto medioambiental. Para
conseguirlo tienen que fabricar aviones tecnolégica-
mente menos pesados que ahorren combustible y sean
mas limpios, pero prevén que se aumenten los costes
de produccién y tengan repercusion en los vuelos. La
industria aérea calcula un coste anual para el sector de
4.000 millones de euros, y las asociaciones de aerolineas
europeas se oponen argumentando que creard una
desventaja competitiva respecto a las empresas de fuera
de la UE.

3.4.2- Liberalizacion y desregulacion.

A escala internacional se ha producido en el negocio
de las companias aéreas un proceso creciente de des-
regulaciéon, que ha intensificado la competencia apa-
reciendo nuevas companias de bajo coste, y por lo
tanto ha producido una menor rentabilidad debido a
los mayores costes medios de produccién por kilometro
gue tienen las compafias tradicionales. La liberalizaciéon
y desregulacion aparecié en EEUU en 1978, apare-
ciendo las operadoras de bajo coste (la primera fue
South West). No obstante, como consecuencia del vin-
culo entre aviacion civil y la industria de defensa todavia
existen tendencias nacionalistas y proteccionistas en la
industria. El desarrollo de Internet ha intensificado los
efectos del proceso de desregulacién y el aumento de
la competencia.

La liberalizacion en Europa del sector aéreo, a me-
diados de los 90, provocé la aparicion de nuevas em-
presas, entre las que se encuentran Easyjet y Ryanair,
gue ganaron cuotas de mercado reduciendo el precio
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de sus billetes. De esta forma se abren oportunidades,
para personas que hasta entonces no se podian plan-
tear la utilizacion de este modo de transporte.

Este modelo de Compafiias esta basado en varias di-
ferencias que suponen, cada una de ellas, importantes
rebajas de costes. La primera diferencia es que son com-
pafias “punto a punto”: frente al modelo de red, que
entrafian gastos de reubicacion de pasajeros en vuelos
posteriores por retrasos, noches de hoteles, pero tam-
bién de mucho mas personal para el redireccionamiento
de equipajes, una operacién muy simple, sin obligacio-
nes de conexiéon con otros vuelos. Este modelo muy
agil permite suprimir en un momento dado una serie
de rutas y volcar los aviones a otros destinos con mucha
rapidez. La segunda diferencia consiste en que realizan
escalas mas cortas: en vez de los 45 minutos o una
hora necesarios para vuelos de red con maletas en tran-
sito, las Companias de punto a punto pueden realizar
escalas de hasta 25 minutos. De esa forma, frente a las
9 0 10 horas diarias que puede volar un avién de una
compafifa de red, se puede alcanzar una media de hasta
13 horas con la consiguiente rentabilizacion mayor de
los contratos de leasing. La tercera diferencia es que
prestan menor atencion al pasaje, que se ha mentalizado
que por este precio no pueden reclamar mucho.

Junto con estas diferentes medidas operativas, alguna
de estas compafias ha venido aprovechando ambigue-
dades del reglamento de Seguridad Social para cotizar
por sus tripulaciones en Irlanda cuando estos trabajan
desde paises como Espafia, Alemania o Francia y asf
aprovecharse de las bajas cuotas de aquel pais, para
practicar un auténtico dumping social.

De la misma manera, se acogen a las normas Irlan-
desas en todo lo referido a condiciones profesionales,
imposibilitando en la medida de lo posible el trabajo
de las organizaciones sindicales®®. De ahi el trabajo
desarrollado por el Sector Aéreo y Servicios turisticos
ante la Direccién General de Empleo de la Comision
Europea para aclarar que las empresas deben cotizar
por sus tripulantes en los paises en los cuales tienen su
base.

Es importante resefiar que, junto a estas companias
de bajo coste, la realidad ha obligado a las antiguas
compafias bandera que han sobrevivido a desarrollar
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un nuevo modelo de transporte de bajo coste, dentro
del disefio de una compaiia de red y, gracias al trabajo
sindical, con practicas sociales muy distantes de los
abusos de los Ryanair.

Estos cambios importantes en las estructuras y el
funcionamiento de las grandes companias aéreas se
ha enmarcado dentro de procesos de reestructuracio-
nes, fusiones, nueva organizacion del trabajo, reequili-
brio de precios, etc.

Las sinergias producidas por las fusiones van a traer
consecuencias positivas al aprovechar las economias
de escala, previéndose que produzcan una reduccion
de costes, sobre todo en tecnologias de la informacion
y gastos de mantenimiento, ademéas hay un aumento
previsto de ingresos por la mayor conectividad que po-
sibilita la ampliacion de la red conjunta.

El proceso de globalizacién ha producido cambios
en la actividad productiva. En estos momentos se tiene
que replantear el uso de la tecnologia, la organizacion
de las empresas, la relacién de los trabajadores/as con
la gestion y con los resultados, eje basico en el cambio
de modelo, fruto de la innovacion y la calidad que sélo
quienes trabajan pueden aportar y que proporciona
empleo cualificado.

Las principales desventajas para afrontar los retos lo
tienen las Pymes, al no disponer de los recursos que
tienen las grandes empresas. Es por este motivo que
un mayor dimensionamiento de su negocio les haria
ser mas competitivas, a través de la agrupacion de em-
presas en redes de clusteres*!, consorcios o asociaciones
de cooperacion en nuevas tecnologias y financiacion.
El desarrollo de un cluster puede aumentar la produc-
tividad, la innovacién, estimular nuevas areas produc-
tivas y crear puestos de trabajo de alta cualificacion.

3.4.3- Descripcion de la Industria Aerondutica en
Espana.

La industria aeronautica espafiola es la quinta de Eu-
ropa, tanto por volumen de produccién como por em-
pleo, y una de las pocas capaces de realizar toda la ca-
dena de valor de un avion completo. Da empleo directo
a mas de 33.000 personas, cifra que alcanza los
120.000 empleos indirectos.

40 Concretamente, tanto en este tema como en el anterior, destaca el caso de Ryanair.

41 Existen clusteres de industria aeroespacial en Europa, Asia y América. En Espana, por ejemplo, estan ubicados con centro en
Barcelona (region de Cataluna), Madrid (Comunidad de Madrid), Bilbao (Pais Vasco) y hasta en Valencia y Andalucia, con
mas de 200 firmas que facturaron en 2006 aproximadamente 3.500 millones de euros. Ademés, facilita la division externa
del trabajo y la especializacion productiva, genera fluidas informaciones y, facilita acuerdos entre las empresas, los trabajadores
y la comunidad. Finalmente, el proceso genera relaciones de confianza y el intercambio de conocimientos estratégicos.
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El sector aerondutico es estratégico para Espafa por
su actividad exportadora, el desarrollo de productos
de alto valor anadido y la creacion de empleo altamente
cualificado, hasta un 35%, de ellos la mitad va desti-
nado a actividades de Investigacion y Desarrollo. El
mercado internacional, en el que se mueve el sector,
viene reflejado en el 70% de la actividad dedicado a la
exportacion.

La estructura del sector es similar a la europea, la in-
dustria se caracteriza por contar con muy pocas em-
presas grandes, con mayor nimero de empresas me-
dianas y sobre todo un elevado porcentaje son
empresas pequefas. Por lo tanto, el sector aeronautico
se integra de un colectivo de empresas diferentes en
orden a su tamafo. Existe externalizacion de parte de
las actividades de produccion de las grandes compafias,
apareciendo empresas especializadas por la via de la
subcontratacion.

Los agentes sociales estan trabajando para paliar la
inevitable pérdida en las condiciones laborales que
viene de forma implicita en cualquier proceso de sub-
contratacion. Las empresas que adquieren estas activi-
dades no tienen el mismo peso econémico para ofertar
las condiciones de las grandes corporaciones, por lo
gue se produce una dualidad en el mismo segmento
del mercado laboral. Hay que llegar a estas nuevas em-
presas con convenios que proporcionen trabajos de-
centes como eje del nuevo modelo productivo.

El papel de los Sindicatos, y muy particularmente de
CCOO es fundamental a la hora de ofrecer alternativas
gue permitan defender los intereses de los trabajadores
y trabajadoras dentro de un proyecto empresarial ra-
cional.

De esa forma, la firma del Convenio Colectivo de
Sector de Handling ha supuesto un factor de tranquili-
dad para los trabajadores/as del Sector. Desde su firma,
en la primavera de 2005 mas de 6.000 trabajadores/as
han sido subrogados de una empresa a otra en cerca
de 100 procesos muy dispares, que eran consecuencia
de pases a autohandling, cambio de proveedor, fusiones
de compafiias, etc.

También hemos jugado un papel determinante en la
consecucion del primer Convenio Colectivo del sector
de helicopteros y trabajos aéreo que ha permitido re-
cudir sustancialmente y de forma ordenada unas jor-
nadas laborales que podian alcanzar anteriormente las
i2.800 horas de presencia!

En cuanto a la problematica de los/as tripulantes de
companias aéreas, el Sector Aéreo y Servicios Turisticos
de CCOO juega un papel fundamental a través de su
actividad internacional en la Agencia Europea de Se-
guridad Aérea (EASA).

Por ejemplo, el sector aéreo de CCOO defiende la li-
mitacion de tiempo de vuelo y descanso de los/as Tri-
pulantes de Cabina de Pasajeros (TCP) como férmula
para una competencia justa entre las compafias aéreas
de la UE. La competencia debe estar basada en la cali-
dad del servicio del que se benefician quienes los utili-
zan, y mejora la salud y seguridad en su puesto de tra-
bajo acorde a criterios cientificos de prevencion de
riesgos, de conciliacién y de mejora de la productividad.
Un elevado nimero de TCPs europeos no estan prote-
gidos por convenios colectivos, por lo que las organi-
zaciones sindicales deben ser inflexibles en la adopcion
de estas medidas.

En lo que se refiere a la faceta industrial, las grandes
empresas se caracterizan por realizar un proceso com-
pleto de fabricacion y montaje de aeronaves, con ele-
vados niveles de inversion y tecnologia, generando co-
nocimiento. Entre las empresas especializadas las hay
gue son lideres internacionales en sus segmentos de
negocioy desarrollan un paquete completo. En cambio
otras, estan especializadas en diferentes fases del pro-
ceso de produccién, son muy pequefas pero impres-
cindibles para la industria, se dedican a (piezas meca-
nicas, eléctricas, etc.) y también trabajan para otros
sectores. El apoyo, inevitable por la situacién real de la
economfia de mercado, y la regulacién de estas Pymes
lograrian la mejora del mercado de trabajo y evitaria el
dumping social.

La crisis conlleva la reduccion del trafico aéreo y una
menor demanda de aviones en Espafia, provocando
gue se elabore por parte del Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio un Plan Estratégico del Sector Ae-
ronautico (PESA) 2010-2014, con medidas de finan-
ciacion que intentan dar respuesta a la situacion actual,
mejorar la competitividad de la industria auxiliar y con
el objetivo de configurar un sector que atraiga carga
de trabajo.

En cuanto a la mejora de la competitividad existe un
Programa especifico para sectores estratégicos con el
objeto de financiar actividades como generacién de
nuevos productos o mejora de los ya existentes que in-
crementen su valor afiadido, mejoren su sostenibilidad
y seguridad, asi como reingenieria de procesos pro-
ductivos, implantacién de sistemas avanzados de pro-
duccién, etc. Todos los planes que se elaboran por
parte de las Administraciones Publicas son positivos y
marcan un cambio de modelo en la produccién, ahora
bien si estos planes no van acompanados de recursos
y un seguimiento de los mismos para comprobar su
veracidad, se convierten en papel mojado y son expec-
tativas que nunca se llegan a cumplir.

También existe un Programa de Reindustrializacion,
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con financiacién destinada a iniciativas industriales que
generen empleo de empresas aeronduticas, a la crea-
cion o ampliacion de establecimientos industriales y al
lanzamiento de nuevas actividades que implique cam-
bios fundamentales en el producto o en la forma de
elaborarlos. El apoyo tanto a la competitividad como a
la reindustrializacion, se produce a través de préstamos
de interés cero, y devolucion a 15 afos.

Espafna tiene que diferenciarse en el mercado, con
nuevos productos a través de la fabricacion de peque-
fios reactores (jets ligeros) y servicios vinculados con el
turismo de élite, el Ministerio de Industria pretende
apostar por estas vias que tienen la potencialidad de
generar flujos de ingresos en la proxima década.

Por otro lado, las adquisiciones del Ministerio de De-
fensa, principalmente a través de demanda de aviones,
suaviza la caida de la demanda de pedidos a la indus-
tria. Se apoya a los contratistas de primer nivel mediante
anticipos reembolsables y préstamos para el periodo
2009-2014. Por ultimo cabe destacar en cuanto al
apoyo financiero la actividad de la Empresa Nacional
de Innovacion (ENISA) centrada en las pequeias y me-
dianas empresas de la industria auxiliar.

En la ultima década el sector aerondautico espanol ha
tenido un rapido crecimiento en cuanto a produccion
y una destacada contribuciéon a la investigaciéon y des-
arrollo, claves en el nuevo modelo. La facturacién del
mercado civil esta cercana al 40%, mientras que la
facturacién militar sobrepasa el 60%. El reparto por
sectores es 67% aeronaves y sistemas, 13% equipos,
10% motores y 10% espacio.

Las PYMES espafiolas son indispensables para el des-
arrollo de la industria, a pesar de que la contribucion
total a la facturacion y empleo es pequefa. La estruc-
tura de la industria en Espafia se asimila a la europea,
con muy pocas empresas con plantillas de mas de 1.000
personas (Airbus Espana, EADS-Casa, INDRA, ITP, Aem-
nova Aerospace). El 94% de empresas del sector son
Pyme, y el empleo asociado es de 7.643 personas
(Fuente Atecma)*2.
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3.4.4- Anélisis del Transporte Aéreo en Espafa.

La economia espafiola esta vinculada principalmente
al sector servicios (67% del PIB), y dentro de éste, el
transporte aéreo es un elemento esencial del desarrollo
econémico, como generacion de empleo y valor afia-
dido. Esta vinculado estrechamente al turismo, principal
fuente de ingresos de la economia espanola y factor
de equilibrio de la balanza de pagos. En Espafia el tu-
rismo supone el 11% del PIB (en el mundo el 4%)y 3
de cada 4 turistas extranjeros que nos visitan, lo hacen
utilizando el avion.

En cuanto al trafico aéreo de pasajeros Espafia ocupa
el tercer puesto de la UE, generando mas de 150.000
empleos (datos CEOE, 2009), creciendo hasta el afo
2007 por encima de la media europea y mundial, segun
datos de la Asociacion Europea de Aerolineas (AEA) y
del yield** (ingreso medio/PKT). Contribuye al PIB na-
cional y al empleo del pais, a través de la produccion
de bienes y servicios de transporte aéreo y servicios de
aeropuerto.

En cuanto al transporte aéreo de mercancias, del tra-
fico total el 38% es nacional y el 62% internacional
(Fuente INE y AENA, Ministerio de Fomento). El 53%
se concentra en el aeropuerto de Madrid-Barajas*.El
sector del transporte aéreo se encuentra en una fase
de madurez, con previsiones para el 2020 de una red
de infraestructuras compuesta por aeropuertos publicos
y de iniciativa privada.

Es un sector caracterizado por la fragilidad, con gran-
des volumenes de venta, bajos margenes de rentabili-
dad, con altos costos fijos y una demanda muy variable,
vinculada a los ciclos de la economia y a factores ex-
ternos, el principal el petréleo. Se trata de un mercado
muy competitivo, con guerras de precios y competen-
cias por itinerarios. Las empresas gue no estan basadas
en la flexibilidad y la eficiencia estan abocadas al fra-
caso. Tiene una alta dependencia logistica, por lo que
la tecnologia juega un papel fundamental para su des-
arrollo futuro. La viabilidad de muchas empresas esta
ligada a su situacién econémica que es de pérdidas, a
pesar de la tendencia creciente en trafico, exceptuando

42 | a patronal aerondutica ATECMA se disolvié en febrero de 2009 pasando a integrarse en la nueva patronal del sector de la

defensa y la aerondutica TEDAE.

43 Yield: “Ingresos de pasaje/PKT". Representa el ingreso obtenido por cada pasajero kildmetro transportado. Es, por tanto,
una medida del ingreso unitario. Si se incluye la carga, el cociente “Ingresos de pasaje y carga/TKT”, representa el ingreso

obtenido por tonelada kildmetro transportado.

44 El 65 por ciento del sector aerondutico espafnol esta ubicado en la Comunidad de Madrid, que es “la localizacion mas com-
petitiva dentro del entorno europeo” para las empresas de este sector. La Comunidad de Madrid lidera, gracias a este
sector, la innovacién en Espaha, con una dedicacion superior al 2% del PIB en gastos de I+D y casi el 4% del PIB a

actividades innovadoras empresariales.
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el periodo de crisis donde decae. En el ano 2006 habia
un personal ocupado directamente de 40.000 personas
(Fuente INE y AENA, Ministerio de Fomento), en cambio
en el afio 2010 el sector emplea 55.000 personas, ge-
nerando unos 1.500 empleos por cada millén de pasa-
jeros segun (IATA).

Teniendo en cuenta estos factores, las companias aé-
reas deben ajustarse al mercado, ofreciendo mayor
productividad, competitividad y rebaja de costes, de lo
contrario se vera afectada su viabilidad y con ella la si-
tuacién de la industria, arrastrando a la ya precaria si-
tuacion econémica espanola. Por ello las Administra-
ciones Publicas tienen un rol principal, revisando
trayectorias para minimizar el consumo de combustible,
negociando las tasas, coordinandose con el espacio
aéreo militar, impulsando incentivos fiscales para la re-
novacién de flotas y agilizacion administrativa de li-
cencias. El sector, en concreto, esta solicitando una
Iinea de crédito ICO especifico, la creacion de un érgano
consultivo que gestione la descentralizacion de la avia-
cion, y lo mas importante actualizar la Ley de navega-
cion aérea que data de 1960.

El Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte
(PEIT) es un elemento clave para igualar la dotacién de
infraestructuras por habitante en Espafia con la de los
paises mas avanzados de Europa.

Los objetivos del PEIT van dirigidos a mejorar la sos-
tenibilidad ambiental del transporte aéreo con especial
atencion al ruido, reforzando la seguridad y la mejor
operatividad de los aeropuertos y facilitando la insercion
en el entorno local. Intenta mejorar la calidad de los
servicios de las aeronaves (aparcamientos, fingers, han-
gares de mantenimiento, etc.) como de los usuarios
(mostradores, personas con movilidad reducida, etc.)y
de las companias aéreas (oficinas, zonas de desarrollo,
etc.).

El PEIT intenta consolidar un sistema de nodos (hub)
gue permite evitar los problemas de congestion. En el
sector aéreo, se debe buscar la integracion con los de-
mas modos de transporte, por lo tanto las medidas
deben ir destinadas al aumento de la intermodalidad,
la seguridad y el desarrollo sostenible. La intermodali-
dad en Espafa esta resultando dificil de alcanzar, al
constituirse dos redes separadas, de un lado las carre-
teras y del otro las terminales intermodales ferroviarias.
Tampoco existen condiciones de infraestructura para
una optima accesibilidad a los puertos, sobre todo para
el ferrocarril. Y los aeropuertos necesitan estrategias
intermodales competitivas con una mayor vinculacién
a las economias de su entorno.

La intermodalidad es un aspecto fundamental en to-
dos los modos de transporte, y por supuesto en el aé-

reo, al proporcionar mayores conexiones con los vuelos
y ganarfa en rentabilidad econdémica. La colaboracion
entre los diferentes modos de transporte aportard ma-
yores beneficios para las industrias del transporte que
la competencia discriminada entre ellos.

Un ejemplo, los sistemas de carga aérea estructurada
en nodos logisticos debe posibilitar el desarrollo de ser-
vicios competitivos y estar integrados en el sistema de
transporte intermodal de mercancias que proporciona
racionalizaciéon y es clave para la mejora de los costes
en la cadena logistica influyendo en el precio final de
las mercancias en los mercados de destino.

Otro ejemplo, llevar el AVE hasta terminales de aero-
puerto con gran trafico de pasajeros, beneficiaria a
ambos modos de transporte, permitiendo mayor
afluencia en vuelos de conexién cuyos pasajeros pre-
tendan utilizar el AVE. El mismo efecto positivo tendria
sobre los aeropuertos al suministrar pasajes de tren ha-
cia el avion.

Se debe revisar el concepto de aeropuertos de interés
general, reforzando la cooperacién entre éstos y el
resto de aeropuertos del pais. Los sistemas de tarifica-
cion aeroportuaria van ligados al comportamiento am-
biental de las aeronaves. La fiscalidad del combustible
de uso aéreo debe coordinarse con otros paises de la
UE en el dmbito de la OACI.

Los Aeropuertos Espafoles y la Navegacion Aérea
estan gestionados por AENA, ente publico empresarial
compuesto de 10.000 personas empleadas y entre sus
funciones estan la ordenacion, direccién, explotacion
y conservacion de los aeropuertos publicos, controlando
las inversiones en las infraestructuras e instalaciones.
Estructura el espacio aéreo, el control del trafico y la
seguridad en las instalaciones de los 47 aeropuertos
espafoles y dos helipuertos. Se esta produciendo por
un lado la entrada de capital privado, a iniciativa de la
Comisién Europea, y por otro la gestion de la actividad
por parte de las Comunidades Auténomas. La apertura
al capital privado viene establecida, segun el Gobierno,
por el déficit que acumula, pues tan sélo 9 instalaciones
obtienen beneficios. AENA se divide en dos sociedades,
una de navegacion aérea y otra de gestién aeropor-
tuaria que se denomina AENA Aeropuertos S.A. y es la
gue incorpora capital privado. Actualmente el Ministerio
de Fomento, ante la necesidad de ingresos y reduccién
del déficit publico, ha puesto en marcha la venta del
49% de las acciones de AENA al capital privado, dando
la gestion de los aeropuertos de Barcelona El Prat y
Madrid Barajas. Se aprueba un Decreto Ley sobre mo-
dernizacién vy liberalizacion de la gestion de todos los
aeropuertos que integran la red de AENA.

En lo referido a la privatizacién de AENA, CCOO con-
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sidera que este proceso no reportara al Estado mas
gue migajas, haciéndole perder un bien patrimonial
cuyo valor serfa mucho mayor que lo que pueda re-
portar la mencionada venta. Pasada la euforia, la reali-
dad esta acercando las visiones a las previsiones de
nuestro Sindicato.

Realizar un analisis de la situacion actual del sector
aéreo precisa hacer una referencia explicita a la principal
compafia espafola, IBERIA, con una plantilla de 22.000
personas alrededor de los 40 paises donde la compaifiia
esta presente. Tras la fusion de Iberia y British Airways,
se creard la nueva International Airlines Group (IAG),
donde Caja Madrid con el 12% se convertira en el ma-
yor accionista del Grupo. En el intercambio accionarial
British obtendra el 56% de la nueva compafifa, mien-
tras que el 44% estara en manos de los socios espafio-
les. Estos porcentajes eran menores para lberia en los
inicios de la fusion, pero el potencial de la T-4 de Barajas
y la caja de la que dispone la empresa espafiola, ha
dado un giro en el reparto de acciones.

Iberia ha cerrado la negociacion con los Sindicatos
de Tierra y de TCP para hacer frente a la crisis aérea y
salir de los numeros rojos, con medidas de contencion
de gastos que afectan a sus tres colectivos (tierra, pilo-
tos y tripulantes de cabina de pasajeros, TCP). La firma
del Convenio Colectivo de TCP, con la incorporacion
de dos exigencias que sélo CCOO puso para firmar —
la posibilidad de desarrollar la operacion de bajo coste
con TCP de Iberia y la descongelacién de los niveles
gue habian aceptado los otros sindicatos — abria la po-
sibilidad de un nuevo modelo en Europa que integrase
dentro de una misma compafia el bajo coste con la
estructura de red. La imposibilidad por parte de los tri-
pulantes técnicos (pilotos) de alcanzar un acuerdo de
Convenio viene a replantear la creacion de una nueva
operadora de bajo coste (los sindicatos se oponen a
desplazar actividades a filiales nuevas, porque se crearia
una estructura dual de sueldos) cien por cien propiedad
de Iberia que actle en operaciones de corto y medio
radio, popularmente llamada Iberia Express.

Iberia y sus Sindicatos, ante la disyuntiva de mantener
el bajo coste como un punto de hemorragia incontro-
lable, debido a la multiplicacion de las rutas deficitarias,
poniendo en riesgo la viabilidad del Largo, o poner en
marcha la mencionada operadora de bajo coste, in-
tentando paliar las rutas deficitarias, y destinar los re-
cursos a las rutas de largo alcance, que son las que
aportan los principales beneficios. La alianza con Ame-
rican Airlines pretende mejorar la frecuencia y abrir
nuevas rutas hacia América y Africa.

Iberia es una empresa muy sindicalizada con un 73%
de plantilla de tierra afiliada, donde operan 21 sindica-
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tos, 6 para el personal de vuelo y 15 en el de tierra. El
convenio del sector de Handling afecta al 50% de la
plantilla.

En el afio 2008 se integraron en el sector aéreo los
sectores de agencia de viajes y el de alquiler de vehiculos.

Segln CCOO el sector debe tener como objetivos
ampliar sus competencias y centrarse en la alta tecno-
logfa, siendo fundamental el papel del Gobierno para
crear condiciones estructurales para que se produzca
el cambio con una gestion empresarial eficaz y coordi-
nada con los sectores. El 60% de la actividad industrial
aeronautica espafnola se concentra en Madrid, donde
Javier Lépez Secretario General de CCOO apuesta por
el cambio de modelo productivo sin tener que eliminar
ningun sector de los existentes, sino consolidar lo que
ya existe dentro del actual modelo productivo. Se plan-
tea la necesidad de crear un observatorio industrial es-
pecifico que potencie la formacién y cualificacion de
profesionales, puesto que el desarrollo y éxito del sector
depende en gran medida del conocimiento que aportan
los trabajadores y trabajadoras.

El cambio de modelo productivo en el sector aéreo
viene dado por la reorganizacién de actividades, como
la reduccion de los tiempos de espera, la puntualidad.
También contribuye la redistribucién de la carga, la uti-
lizacion de bioqueroseno y la reducciéon del consumo
eliminando los kildmetros inutiles tanto de rutas como
de rodaje en pista. Estas medidas serviran ademas para
incrementar la competitividad con otros medios de
transporte. Por lo tanto la innovacion en los procesos
es un eje central para el crecimiento econémico vy el
cambio de modelo. Son las personas, incluso por en-
cima de la inversion en infraestructuras, las que real-
mente propician los cambios en cualquier industria o
sector, porque son los que verdaderamente incorporan
el talento innovador y transferencia del conocimiento
al tejido productivo.

El Gobierno ha aprobado en 2010 la Estrategia Estatal
de Innovacioén, que se enmarca en la Estrategia de Eco-
nomia Sostenible, que comprende actuaciones abiertas
y de cooperacion con las Administraciones y los agentes
sociales y econémicos, con el objetivo de posicionar el
crecimiento a los paises mas innovadores de la UE.

La Investigacion y Desarrollo estd muy acentuada en
la aviacion, por lo que se deberia aprovechar el cono-
cimiento de las Universidades y lograr que el potencial
cientifico retorne y se transforme en potencial econé-
mico, como pieza clave del nuevo patron de creci-
miento. Para ello es imprescindible crear un entorno fi-
nanciero proclive a la innovacion. Otra medida de apoyo
por parte de las Administraciones Publicas relacionadas
con el sector esta en las politicas de compra publica,
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gue impulse la creacion de puestos de trabajo cualifi-
cado y que se convierten en oportunidades de negocio
para las empresas innovadoras que apuesten por la
economia verde y que desempefian un papel basico
en el cambio de modelo de produccién. Hay que men-
cionar que la licitacién publica representa en Espafia el
13% del PIB.

Es fundamental en el cambio de modelo en el sector
aéreo la sensibilizacion de los usuarios para elegir rutas
bajas en carbono y reducir el nivel de emisiones a la at-
mosfera (ya se esta produciendo en paises escandina-
vos) y donde la Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional (OACI)* proporciona informacion a través de su
web de un calculador de emisiones vinculada a la re-
serva de vuelos.

Las compafiias aéreas se han visto obligadas a rede-
finir sus estrategias y a adaptar sus politicas a la reduc-
cion de costes, a través de alianzas con otras compa-
fiias. Las alianzas aéreas son acuerdos de cooperacion
entre dos o mas aerolineas. Las tres mayores alianzas
son Star Alliance, SkyTeam y Oneworld. Existen también
alianzas entre aerolineas cargueras tales como WOW
Alliance, SkyTeam Carga y ANA/UPS Alliance. Las alian-
zas poseen una red que provee conectividad y facilida-
des para pasajeros o cargas internacionales. Reducen
costes al compartir, oficinas de ventas, instalaciones de
mantenimiento y operacionales, personal de tierra en
mostradores de facturacién y embarque, inversiones y
compras al conseguir descuentos por volumen extra.
Parte de los beneficios se trasladan al usuario al obtener
precios mas bajos para una ruta, mayores horarios,
mas combinacion de destinos, mejores conexiones.

El transporte de largo alcance es fundamental, como
lo avala el dato del 60% de los pasajeros en los aero-
puertos espafioles viaja fuera del pais, teniendo en
cuenta la posicion periférica de Espana. Distancias por
encima de los 700 kilémetros son las que buscan las
companifas para obtener mayores ingresos.

Una de las principales premisas para alcanzar un cam-
bio de modelo en Espafia es la internacionalizacion de
los productos y servicios que se generan, en este as-
pecto el sector aéreo espafnol cubre todas las expecta-
tivas, habida cuenta que un 70% va destinado a ex-
portacion.

3.5.- Objetivo ano 2050: Libro Blanco del
Transporte 2011.

No existia mejor broche para la finalizacion del pre-
sente estudio que observar la estrategia politica que se
pretende dirigir desde las instituciones comunitarias en
el ambito del transporte. La Comisién Europea el dia
28/03/2011 ha publicado el nuevo Libro Blanco de los
Transportes marcando los objetivos a conseguir para el
ano 2050, con propuestas muy ambiciosas que CCOO
comparte en muchos aspectos, empero el actual texto
mantiene dos debilidades; la primera de ellas es que la
realidad, dia a dia, nos dird si se cumplen las previsiones
y la segunda, més preocupante, es que el texto adolece
de una mayor profundidad en el &mbito socio-laboral.

Los principios y valores del actual Libro Blanco y el
anterior, ya analizado en los anteriores capitulos, siguen
siendo practicamente los mismos, la diferencia entre
ambos textos es que en el actual Libro Blanco las pre-
visiones son a muy largo plazo, establecidas a través
de una hoja de ruta para la creaciéon de un espacio
Unico europeo de transporte. Dicha hoja de ruta pro-
pone 40 iniciativas concretas y los principales objetivos,
a alcanzar en el 2050, son; acabar con los automoviles
de combustible convencional en las ciudades, lograr
que el 40% del combustible de aviacién sea bajo en
emisiones de carbono y reducir el 40% de las emisiones
del transporte maritimo. Otro de los grandes retos es
conseguir una transferencia modal del 50% del trans-
porte por carretera al ferroviario y el fluvial en distancias
medias interurbanas, tanto en pasajeros como en mer-
cancias apoyandose en la creacién de corredores efi-
cientes y ecoldgicos.

En referencia al Cambio de Modelo Productivo, se
apuesta por el surgimiento de nuevos modelos de trans-
porte, capaces de transportar mayor volumen de carga
y de viajeros, utilizando los modos (o combinacién de
modos) mas eficientes y sostenibles. Por otro lado, se
apuesta por optimizar el rendimiento de las cadenas
logisticas multimodales. La interoperabilidad, factor
buscado en el anterior libro blanco, evitara la fragmen-
tacion tecnolégica y permitird a las empresas obtener
plenos beneficios de la totalidad del mercado del trans-
porte europeo. Estas medidas, que pueden servir de
plataforma para su extension a otras regiones fuera de
Europa, exigen una firme cooperacion internacional
debido al alcance mundial del sector de los transportes.

4 OA( se fundo en 1944 con el objetivo de facilitar los vuelos entre un pais y otro. Establece normas y regulaciones interna-
cionales necesarias para garantizar la sequridad y eficiencia y reqularidad del transporte aéreo y sirve de catalizador para la
cooperacion en todas las esferas de la aviacion civil entre sus 185 Estados contratantes.
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El cambio, a juicio del Libro Blanco 2011, debe ser pla-
nificado de forma que maximice el impacto positivo
en el crecimiento econémico y se minimice el impacto
negativo en el medio ambiente. Es imprescindible un
marco eficiente para los usuarios y operadores de trans-
porte, con una implantaciéon rapida de nuevas tecno-
logias, y una politica clara de investigaciéon e innovacién
gue permita un cambio en el modelo de crecimiento
econémico.

La consecucion de una competitividad global de la
economia de la UE que ayude al progreso econémico,
pasa por corregir la alta tasa de dependencia que te-
nemos del petréleo, que hace que se eleve la inflacion
y se desequilibre la balanza comercial. Es importante
que la competitividad vaya aparejada a los aspectos
sociales, sobre la base del didlogo social, con el fin de
evitar conflictos en los diferentes sectores del trans-
porte.

La Comisién debe garantizar que sus acciones incre-
mentan la competitividad del transporte al mismo
tiempo que se cumple la reduccién minima de 60%
de emisiones de gases de efecto invernadero, de aqui
al 2050, ocasionada por este sector. Cada medida le-
gislativa que adopte a partir de ahora, debera ir acom-
panada de una evaluacién de impacto completa.

En cuanto a Infraestructuras se pretenden nuevas
orientaciones para una red europea de movilidad que
integre la parte oriental (los Ultimos paises incorporados
a la UE) y occidental otorgando viabilidad y mayor valor
afadido al Espacio Europeo de Transporte, con puntos
de conexién intermodal, resolviendo los enlaces trans-
fronterizos pendientes, y eliminando los principales
cuellos de botella). Planificar y construir las infraestruc-
turas son procesos dilatados en el tiempo, la estrategia
pasa porgue sea la propia UE la que defina e imple-
mente estas nuevas infraestructuras.

El objetivo para el afio 2020 es crear un verdadero
Espacio Unico Europeo de Transporte eliminando todas
las barreras residuales entre modos de transporte y sis-
temas nacionales, simplificando el proceso de integra-
cion y facilitando el surgimiento de operadores multi-
nacionales y multimodales. La Comision adquiere, en
este proceso, el papel de vigilancia de la ejecucion de
las normas en materia de competencia en todos los
modos de transporte. También adquiere el control de
la ejecucion de las disposiciones en materia social, de
seguridad y medioambiental, con el objetivo de evitar
tensiones en estos aspectos.

El calculo del coste en infraestructuras para crear una
red que atienda a la demanda de transporte esta es-
timado en mas de 1,5 billones de euros para 2010-
2030, sin incluir las inversiones en vehiculos, equipos y
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tarificacién de las infraestructuras que pueden repre-
sentar un billén adicional, considerando los objetivos
de reduccién de las emisiones del sector transportes.
Es preciso elaborar un marco de financiacién de in-
fraestructuras para la realizacion de la red transeuropea
de transportes, que englobe los Fondos de Cohesion,
los Estructurales y que se computen los ingresos pro-
cedentes de las actividades del transporte.

La calidad del trabajo y la formacion, factores claves
en el cambio de modelo productivo, deben ser tratadas
en profundidad junto con las cualificaciones, titulacion
y desarrollo de carreras siempre con el objetivo de cre-
acion de empleo de calidad y de unas éptimas condi-
ciones laborales. El Sector del transporte que representa
un 5% del PIB, en la UE da trabajo directo a casi 10
millones de personas y en Espafia a 800.000, se en-
frenta a la escasez de mano de obra y de trabajadores
especializados, sobre todo con las jubilaciones que se
van a producir en la proxima década.

4.- LA SALUD LABORAL EN LAS
TRANSFORMACIONES DEL SISTEMA
PRODUCTIVO. (Analisis del area salud laboral).

Las transformaciones en el sistema productivo de la
economia capitalista comenzaron en la crisis originada
a mediados de los afios setenta y aun se continda in-
merso en dichos cambios. Por tanto, cuando se habla
de salud laboral en el nuevo modelo productivo no su-
pone un nuevo escenario para la intervencion en esta
materia y tampoco implica nuevos conceptos sobre la
salud. Los conceptos, las politicas y las formas de in-
tervencion en salud laboral para el futuro inmediato ya
estan presentes en todos los afios anteriores.

Tal vez la confusion conceptual entre vieja y nueva
salud laboral proceda de la perspectiva con qué se ob-
serve. Sila salud laboral es concebida como un conjunto
de normas y medidas destinadas a evitar o curar enfer-
medades es posible la pregunta a donde se dirige la
salud laboral en el nuevo modelo productivo. Pero si
se sustituye esa perspectiva por otra vision mas com-
pleta que rompa la divisién de la persona: salud en el
trabajo, salud fuera de él —la salud de la persona tra-
bajadora es Unica y global-, entonces la salud laboral
deberia ser una mera continuacion de lo que se esta
haciendo desde los afios setenta. ;Por qué? Para res-
ponder esta pregunta hay que exponer qué se entiende
por salud de los trabajadores. La definicién de la OMS
—perfecto estado de bienestar fisico, psiquico y social-,
es excesivamente pura por tanto inservible aunque
puede tener cierta utilidad como punto de referencia
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muy lejano. La salud es un proceso dinamico de inter-
accién de los trabajadores con la realidad en la que in-
tervienen. La salud esta determinada por la realidad y
la actividad de las personas, de la mediacion de las
personas en esa realidad con todas las complejidades
que implica. Es la discusion permanente con esa reali-
dad: accién transformadora, reflexion y analisis, y nueva
intervencion sobre la situacion resultante. Porque la
salud no es un mero estado objetivo, fundamental-
mente es subjetivo y cultural.

Es diferente el concepto de salud en una sociedad
industrial que en una rural. Ni se enferma de la misma
manera en un trabajo de caracteristicas fisicas que en
otro cuyo objeto de trabajo es el manejo de la infor-
macioén para produccion de informacion (procesos ba-
sados en la informatica). Sin ese litigio permanente
con las condiciones ambientales el trabajador se con-
vierte en objeto pasivo, a mero receptor de érdenes y
a una variedad de autdmata, sin voluntad propia ni
control de sus actos ni de su estado fisico, psiquico y
social. Animal adiestrado. Por el contrario, el compro-
miso transformador de la realidad reconstruye a la per-
sona, consolida su salud y la acrecienta. La salud es,
pues, resultado de la renta, de la cultura, de la politica,
de la economia, de las relaciones sociales, etc. Es fun-
cion de un modelo de vida y de relaciones sociales.

La realidad con la que tiene que discutir el colectivo
trabajador esta delimitada por las fuerzas que se im-
ponen en el mundo laboral. ;Cudles son las fuerzas
dominantes que ejercen una accién despdtica sobre
los trabajadores?: crecimiento constante de la produc-
cién, la organizacién y la ubicacién del trabajo, el
tiempo, las actitudes personales. Estos cinco factores
condicionan totalmente la salud y sobre ellos se debe
intervenir para transformarlos y transformar el trabajo.

En 1905, Angelo Mosso, en “La Fatica” escribia: “Si
miramos hacia atras, y en particular la historia de los
ultimos siglos, vemos que en todos los pueblos persiste
una preocupacion: intensificar el trabajo del cerebro y
de los brazos. La sociedad moderna se fatiga siempre
mas vertiginosamente con instrumentos preparados
cada vez mejor para multiplicar y hacer que el trabajo
de los musculos y de la inteligencia sea siempre mas
productivo. La ampliacion prodigiosa de las industrias,
la velocidad siempre mayor de las maquinas nos persi-
guen y la prisa no llevara a crecer siempre mas, hasta
el extremo, hasta alli donde la ley del agotamiento
pondra un limite insuperable a la avaricia de la ganan-
cia”.

El hilo conductor del modelo productivo de la eco-
nomia capitalista es precisamente ese: acortar los tiem-
pos de produccion extrayendo el maximo rendimiento

del trabajador. Prisas que agotan, que dejan vacia de
fuerzas fisicas y mentales a la persona. Destruccion de
la salud. Un ejemplo conocido por su publicidad coti-
diana es el de los deportistas profesionales que se
arriesgan tomando sustancias prohibidas para aumentar
su rendimiento con el objetivo de ser el mejor. Pero
esto sucede cotidianamente en el mundo laboral no
con el propésito de ser el mas productivo sino de resistir
las exigencias del trabajo. Consumo de alcohol, tabaco,
medicamentos o incluso otras drogas mas perniciosas
para sobrellevar la tensién, los esfuerzos y las dolencias
derivadas del trabajo.

Pero este sistema tiene otros aspectos que conforman
y determinan las circunstancias en las que se degenera
la salud. La gran empresa se ha reducido en tamafio y
personal especializandose en la produccion o servicio
que le es especifico subcontratando todo aquello que
es circunstancial a su producto principal. Asi, por ejem-
plo, una empresa de telefonia se centra en la comer-
cializacién de lineas telefonicas pero subcontrata la ins-
talacion y mantenimiento de las mismas y de todo lo
gue lleve aparejado el funcionamiento de la transmisién
de voz o datos. Un fabricante de automaviles dispone
de una planta de montaje pero subcontrata el montaje
de todos los accesorios del vehiculo. Ademas la pro-
duccién industrial ha cedido la primacia al sector servi-
cios, modificandose profundamente las formas de tra-
bajar y la organizacion del trabajo. La automatizacién
y robotizacion de la industria precisa un nimero mucho
menor de mano de obra desplazandose ésta al sector
servicios. La reduccion del coste del terreno o de la
mano de obra ha provocado fenémenos como la des-
localizacion de las empresas llegando, incluso, a la falta
de ubicacién fisica. Su paradigma seria la empresa
hueca, sin local de trabajo y sin trabajadores propios.
Se han deslocalizado los medios de produccién y los
productos, alejandose de los ndcleos urbanos. En con-
secuencia, estos cambios han aumentado la subcon-
tratacion y la precariedad laboral siendo esta ultima
producto de la primera.

Estas particularidades han originado un aumento de
la movilidad social. Pero al mismo tiempo son la base
de la actual organizacién del trabajo. Subcontratacion,
deslocalizacién y organizacion del trabajo son el sus-
trato sobre el que se desarrolla la salud. Por tanto, si
alguien piensa que la accién sindical en salud laboral
es intervenir sobre la enfermedad o buscar medidas
para evitar el daflo que pueda ocasionar el trabajo esta
cometiendo un error de percepcién y de andlisis grave,
pues solo esta actuando sobre la periferia del problema,
sobre las consecuencias del trabajo pero no sobre las
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causas que dan origen a esos dafos. La perspectiva
correcta serd intervenir sobre el sistema productivo y
en concreto sobre la organizacion del trabajo. De lo
contrario solo sera una accion parcial que conducira al
fracaso porque no se mejorara la salud.

La organizacion del trabajo no es un mero acto cien-
tifico para mejorar la eficiencia del sistema productivo.
Es sobre todo un sistema de control y de dominacién
de los trabajadores, con el objetivo de que la fuerza de
trabajo sea obediente y sumisa porque, piensan, o quie-
ren hacerlo creer, sera mas productiva. Este control se
ejerce de varias maneras ya sea cercenando la partici-
pacién de los trabajadores o aumentando el tiempo de
trabajo -a mayor tiempo dedicado al trabajo no sélo
mayor producciéon sino mayor tiempo bajo control-, o
intensificando el trabajo para producir mas y agotar
mas al operario, por tanto, menor vida personal auté-
noma pues el cansancio no permite otras actividades y
debe dedicar mas tiempo al descanso. Algunas variables
obtenidas de las Encuesta Nacional de Condiciones de
Trabajo elaborada por el INSHT (Instituto Nacional de
Seguridad e Higiene en el Trabajo) indican dénde esta
instalada la organizacion del trabajo y hacia donde se
encamina con mayor intensidad.

Puede observarse cémo estas cifras van subiendo
anos tras afno. Reflejan la importancia del tiempo en el
trabajo. Por una parte la automatizacion de los procesos
de trabajo que exigen del trabajador movimientos muy
repetitivos y de muy corta duracion. Se caracterizan
porque solo intervienen unos pocos musculos y alguna
articulacion por lo que producen sin remision lesiones
de tipo osteomuscular. Estas lesiones irdn en aumento.
Pues la constante es la automatizacién con intervencion
humana en aquellas partes que resulte mas econdmico
o imprescindible. Al mantener un ritmo elevado de tra-
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bajo con exigencia de atencién elevada se esta acor-
tando el tiempo de produccién de cada unidad de pro-
ducto. Pero por otra parte se prolonga la jornada de
trabajo con objetivo de aumentar la produccién total,
el numero de productos.

4.1.- Prolongacion de la jornada laboral

Es asombroso que el 46.5 % de los trabajadores pro-
longuen su jornada de trabajo, llegando los hombres
al 50,2%. Uno de cada dos. ;Qué significa esto? La
primera observacion es que el tiempo pertenece a la
empresa. Una gran parte del tiempo de la persona es
controlada por la empresa. Es poco el tiempo que
queda a disposicion del trabajador. El descontrol sobre
el tiempo implica descontrol sobre la propia vida, no
ser duefo de uno mismo. Acentuandose cuando se re-
alizan turnos o el tiempo de trabajo esta determinado
por las necesidades de la producciéon o por exigencias
de terceros, de los clientes. Es vivir adaptandose a las
exigencias de otro, a los criterios de otro, a las necesi-
dades de otro. Adaptarse a las circunstancias, no poder
tomar decisiones para responsabilizarse de ellas es la
corrosion del propio caracter. Esta corrosion del propio
caracter, el quebranto de la propia esencia, es la pérdida
absoluta de salud.

Diderot decia respecto del trabajo en una fabrica de
papel: “Con la repeticion y el ritmo del trabajo, el hom-
bre puede alcanzar la unidad de la mente y el cuerpo”.
... "Si se domina el trabajo, se llega a la tranquilidad
personal”. Actualmente el concepto de trabajo ha cam-
biado. El capitalista precisa mover su dinero pues cuanto
mas rapido se mueve mas produce. El dueno de la fa-
brica o tajo no tiene contacto directo con el trabajador.

PARA REALIZAR LA TAREA.

EXIGENCIAS MENTALES REQUERIDAS DURANTE MAS DE LA MITAD DE LA JORNADA DE TRABAJO

Datos en % 1997 1999 2003 2007
Realizar tareas muy repetitivas y de muy corta duraciéon .................. 34,6 32,2 29,4 45,7
Mantener un ritmo de trabajo elevado .......ccoociiiiiiiiiiiiii 37,6 35,1 40,1 43,8
Mantener un nivel de atencién alto o muy alto......cococeiiiiiiiiiiinnn.. 61,9 58,2 65,4 67,0
PROLONGACION DE LA JORNADA DE TRABAJO SEGUN EL SEXO

Datos en % Hombres Mujeres Total

S, con compensacion econdémica o en tiempo libre........................ 32,2 22 27,5

Sl, sin compPensacion @CONOMICA ......ooveeiieee e, 18 19,2 19

NO e 49,6 56,2 53,6
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El sélo controla la fluctuacion de las acciones de su
empresa y con ello decide si tiene que apretar mas a
sus trabajadores o a las subcontratas que le hacen las
partes mas duras y menos productivas y econémicas
de su fabricacion. En este contexto es imposible esa
unidad de la mente y el cuerpo produciéndose, en
cambio, lesiones musculo-esqueléticas y dafos menta-
les.

El control del tiempo es fundamental para la existen-
cia de cada individuo. Jenofonte ya habla de ello en el
Siglo IV antes de nuestra era: “Los oficios llamados ar-
tesanales estan desacreditados y es muy natural que
sean muy despreciados en las ciudades. Arruinan el
cuerpo de los obreros que los ejercen y de los que los
dirigen obligandoles a llevar una vida casera, sentados
a la sombra de su taller e incluso a pasar todo el dia
junto al fuego. Los cuerpos, de esta manera, se re-
blandecen, las almas se hacen también mas flojas. So-
bretodo estos oficios, llamados de artesanos, no les
dejan ningun tiempo libre para ocuparse también de
sus amigos y de la ciudad, de manera que estas gentes
aparecen como individuos mezquinos, ya sea en rela-
Cion a sus amigos, ya sea en lo que toca a la defensa
de sus respectivas patrias. Por eso, en algunas ciudades,
sobre todo en las que pasan por ser belicosas, se llega
a prohibir a todos los ciudadanos los oficios de artesa-
nos”.

Pero entonces tenia una ventaja: la sociedad com-
prendia que esa falta de disposicion de tiempo para
compartir con los amigos era una situacién perversa
que dafnaba el cuerpo y el alma, eso que hoy se conoce
como riesgos mentales. La producciéon va desbocada a
la absorcién cada vez mayor y con mayor intensidad
del tiempo de las personas creando un problema de
salud muy grave. ;Como se puede orientar la accion
sindical sobre la salud? El camino es claro. Es preciso
reivindicar la democracia también dentro de las em-
presas: capacidad de decisién, de eleccién de mandos,
de organizacion del trabajo —que ya se reconoce por
ley-, de control sobre los tiempos, flexibilidad interna,
formacién y cualificacion profesional, modalidades de
contratacion o participacion de los trabajadores en la
gestion de la companiia. No querran soltar su poder.
Pero el paso es necesario por salud, por derecho —pues
la empresa no es sélo una propiedad particular sino
que es también una institucién socializada que debe
ejercer una responsabilidad social-, y para mejorar la
productividad aunque los duefos no lo crean y se opon-
gan. De lo contrario el coste social sera muy elevado.

Algunos datos que ilustran una sociedad futura: se-
gun la London School of Economics, el coste por la de-

presion y trastornos por ansiedad en el Reino Unido es
de 17.000 millones de libras al afio. Y el nimero de
personas de baja por trastornos emocionales es superior
al numero total de parados. La Fundacién Americana
de Prevencion del Suicidio, en EE.UU. contabiliza por
trastornos depresivos 51.000 millones de doélares por
pérdidas en productividad mas 26.000 millones en tra-
tamientos médicos. En Espafa el coste de los trastornos
depresivos y de ansiedad se calcula en 750 millones de
euros, sin incluir el impacto sobre la productividad.

Segun la OMS, la depresion es la principal causas de
discapacidad, sobre todo en edad laboral. En Espana
afecta a 1 de cada 10 personas en edad laboral. Esto,
en términos econdmicos, pues es dificil valorar el dafio
y el sufrimiento humano, supone mayores costes para
las economias nacionales y mayor reduccion en el ren-
dimiento econémico de las empresas. En definitiva, la
produccién se caracteriza por ocasionar en proporciones
muy elevadas enfermedades osteomusculares y men-
tales derivadas de la intensificacién del tiempo de tra-
bajo y de la prolongaciéon de ese tiempo de trabajo.
iQué lejos queda el pensamiento de Séneca: “ Todas
las cosas nos son ajenas, solo el tiempo es nuestro”.

Esta situacion tan dafina no resistiria la presion co-
lectiva. Por eso los gerentes de las empresas y los go-
biernos estan potenciando la eliminacién de la nego-
ciacion colectiva e incrementando los acuerdos laborales
individualizados. Han utilizado una doble estrategia.
Primero rompiendo los grupos de apoyo (cada traba-
jador tiene su grupo de relaciones personales en el tra-
bajo sobre el que se apoya y confia. Esto se ha roto, se
han desarticulado los grupos para evitar ese apoyo mu-
tuo) vy, luego, implantando el trabajo por objetivos
donde cada trabajador tiene unas condiciones laborales
diferentes. La consecuencia directa ha sido la indivi-
dualizacién de los problemas laborales.

4.2.- Vulnerabilidad del trabajador

El trabajador esta solo ante los conflictos que inevi-
tablemente surgen en el trabajo, por tanto, es mucho
mas vulnerable. Y aparecen problemas de salud como
psicoterrorismo laboral, incremento de la violencia in-
terna y externa, fatiga/cansancio, estrés, baja autoes-
tima, depresion, alienacion, pérdida de identidad, des-
estructuracion y finalmente el suicidio. Pero este cambio
en la organizacion del trabajo no solo tiene estas re-
percusiones personales tan terribles. La vulnerabilidad
gue siente la persona implanta en su caracter la nece-
sidad de protecciéon generando actitudes y acciones
gue estaran siempre dentro de la norma. Se produce
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asf una sociedad de individuos normalizados. Esto sig-
nifica que las personas normalizadas han sido troque-
ladas mentalmente, que funcionan ateniéndose exclu-
sivamente a patrones preestablecidos, segun las normas
impuestas, sin resistencia alguna.

Una sociedad formada por individuos con pensa-
miento Unico, actitudes semejantes, obedientes a los
dictados de quienes tienen capacidad de mandar. En
definitiva, esa organizaciéon del trabajo aniquila la per-
sona y origina una sociedad que da asco y sigue ente-
rrando a la persona en su nada o envuelta en miles de
productos, de objetos de consumo.

La tercera variable de la organizacion tanto del sis-
tema productivo como de la organizacién del trabajo
es la movilidad. Esta movilidad tiene tres acepciones:
uso de herramientas moviles, teletrabajo y movilidad
residencia-trabajo.

El uso de agendas electrénicas (PDAs) o maquinas
semejantes se esta imponiendo a ritmo acelerado como
herramienta de trabajo. El efecto que esta produciendo
en todos los trabajadores usuarios es el de adiccion al
trabajo caracterizado por la conexién permanente ala
red laboral. No a la red Internet, que también, sino a la
red creada por la empresa con sus trabajadores conec-
tados entre si por medio de Internet. La PDA es el Ter-
minal paradigmético de conexién. El trabajador esta
conectado continuamente al trabajo, respondiendo a
los impulsos provenientes de otros terminales, miem-
bros de la red laboral, mandos o companeros. El sistema
productivo se esta convirtiendo en una maquinaria que
demanda la conexion de todos sus terminales, los tra-
bajadores. El trabajador, inconscientemente se va trans-
formado en autémata conectado a una Maquina de la
gue no podra desconectarse porque previamente le
han creado una serie de dependencias que lo atan
fuertemente a ella. ;Qué resultado se ha obtenido?
Para ellos, los que ejercen el control, un aumento de
productividad elevado. Para el trabajador, un nuevo
ser hibrido entre maquina y humano totalmente de-
pendiente con pérdida de su autonomia y de libertad.
Desaparece la propia identidad transmutandose en ser
alienado y alienante. Al principio se mueve entre la ad-
miracién al terminal, por las posibilidades y facilidades
gue le muestra, y la critica por el tiempo que le roba.
Pero lo primero compensa lo sequndo y va tomando
aficion a la conexiéon. Hasta que descubre que su co-
nexion tan fuerte al trabajo le ha desconectado de la
familia y de los amigos, pero ya es tarde para recupe-
rarse asi mismo. Es la pérdida de la esperanza, senti-
miento de derrota, en consecuencia, depresién. La
Unica salida —sugerida sutilmente por la Maquina- es
el consumo. Tener cosas para ser tenido por ellas ante
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la incapacidad de ser. Identidad no de ciudadano sino
de consumidor que se identifica con los que tienen su
mismo nivel de consumo. En definitiva, la muerte men-
tal, fin de la salud.

El teletrabajo es otra apuesta del sistema. Ofrece as-
pectos positivos pero también negativos. Desde la ne-
cesidad de acomodar en la propia vivienda un puesto
de trabajo adaptado a la persona hasta la soledad del
individuo. El trabajador precisa disponer de una zona,
en viviendas siempre escasas de espacio, adaptada a
las necesidades de su tarea. Esto supone un coste para
el propio trabajador. Al permanecer en su vivienda todo
el dia rompe la conexién con otros compaferos y con
otras personas. Este aislamiento al que es sometido
ocasionara problemas de comunicacion, de soledad,
de debilidad psicologica, de inestabilidad mental, ade-
mas de lesiones musculo-esqueléticas derivada de un
deficiente puesto de trabajo no adaptado a las necesi-
dades ergonomicas.

La movilidad al trabajo es el tercer aspecto que con-
diciona la vida de los trabajadores. Debido a las modifi-
caciones del sistema productivo las empresas se trasla-
dan hacia lugares mas econdémicos financieramente
alejandose de los lugares de residencia, El coste de mo-
ver a los trabajadores no es contabilizado por la empresa
pues lo aporta el trabajador. Segun la VI ENCT (Encuesta
Nacional de Condiciones de Trabajo) de 2007, ultima
realizada, el 14% de los trabajadores utilizan diaria-
mente mas de cuarenta minutos de desplazamiento al
lugar de trabajo. Esta cifra se incrementa hasta el 18,5%
si se trabaja en una gran empresa. Por una parte ha au-
mentado el tiempo de vida que se pierde para dedicarlo
al trabajo y por otra se pone en riesgo la vida por la po-
sibilidad de accidentes de trafico. De hecho el indice
mayor de accidentes laborales es el vial.

Estos tres aspectos de la movilidad con sus aspectos
positivos y perfiles negativos deben ser controlados
para no producir los dafos expuestos. Por lo que de
nuevo se hace necesario la participacion de los traba-
jadores, es decir la democracia industrial.

Hay una cuarta variable del sistema productivo que
incide negativamente en la salud de los trabajadores.
Son los periodos de crisis y de prosperidad. Cada uno
actla a su manera. En los periodos de prosperidad se
olvida la prevencion (tomar medidas para trabajar efi-
cazmente. Es decir, sin ocasionar dafos a las personas
y obtener los mejores rendimientos) porque se persigue
la obtencion del beneficio rapido. Y en los periodos de
crisis lo mismo pero por miedo a la pérdida del empleo,
con una connotacion afiadida, el presentismo: personas
que han sufrido algun accidente por culpa de la mala
gestion y organizacion del trabajo o personas que estan
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enfermas, acuden a su lugar de trabajo sin la recupe-
racion necesaria. El miedo a la pérdida de trabajo pro-
voca estas reacciones mas cuando la legislacion permite
el despido tan facilmente. Al no recuperar la salud en
su integridad ese organismo quedara debilitado y ten-
dré problemas futuros cada vez con mayores conse-
cuencias. Pero es el miedo el principal dafo que sufre
la persona. El miedo destruye a la persona, impide la
realizacion y desarrollo de sus capacidades. Se torna
en un ser sumiso, dominado, sin personalidad propia.
Es otro factor méas de corrosion del caracter.

En conclusién, el modelo actual de produccion y de

trabajo ocasionard grandes danos de tipo musculo-
esquelético y mentales, hasta el punto de destruccion
fisica de la personas, ya sea por las lesiones o por la
posibilidad de suicidio. Genera asimismo un tipo de
sociedad formada por individuos uniformados, nor-
malizados, sin personalidad. La salud laboral debera
comprender estos aspectos e intervenir para implantar
la democracia industrial, como Unico camino posible
para salvaguardar la integridad de la persona y mejorar
la productividad de las empresas. Su objetivo: com-
prender el trabajo para transformarlo. Trabajar de otra
manera.e
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LIBRO BLANCO DEL TRANSPORTE DE LA UE HORIZONTE 2050

Secretario de Politica Sectorial CS CCOO:
Javier Jiménez Martin

La Comisiéon Europea publicod el pasado mes de marzo
la comunicaciéon ‘Hoja de ruta hacia un espacio Unico
europeo de transporte: por una politica de transportes
competitiva y sostenible’#® considerada por la propia
Comisién como “...una estrategia global (Transporte
2050) para un sistema competitivo de transporte que
aumente la movilidad, elimine los obstaculos en zonas
clave y potencie el crecimiento y el empleo. Al mismo
tiempo, las propuestas reducirdn drasticamente la de-
pendencia de Europa del petréleo importado y reduci-
ran las emisiones de carbono en el transporte en un
60% de aqui a 2050”

La comunicacién junto al Plan de Eficiencia Energé-
tica*” y la 'Hoja de ruta hacia una economia hipocar-
bénica competitiva en 205048 son los principales re-
sultados derivados de la iniciativa emblematica
denominada ‘Una Europa que utilice eficazmente los
recursos'®® contemplada en la Estrategia Europa 2020.

Segun la Comisién Europea las propuestas que con-
templa reduciran drasticamente la dependencia de Eu-
ropa del petréleo importado y reduciran las emisiones
de carbono en el transporte en un 60 % de aqui a
2050, exigiendo la transformacion del actual sistema
europeo de transporte.

Sus principales objetivos en el horizonte 2050 seran:

e Acabar con los automoviles de combustible con-
vencional en las ciudades;

e |ograr que el 40 % del combustible de aviacién
sea sostenible y de bajas emisiones de carbono; lo-
grar una reduccion del 40 % de las emisiones del
transporte maritimo;

e | ograr una transferencia modal del 50 % del trans-
porte por carretera al ferroviario y por via fluvial en
distancias medias interurbanas, tanto para pasajeros
como para mercancias;

¢ Una reduccién del 60 % de las emisiones del trans-
porte para esa fecha.

46 COM (2011) 144 final.
47 COM (2011) 109 final.
% COM (2011) 112 final.
49 COM (2011) 21 final.

La estrategia contemplada en la hoja de ruta Trans-
porte 2050 “Hacia un espacio Unico de transporte”
persigue introducir cambios estructurales profundos
para transformar el sector de los transportes que se re-
alizaran entre 2011 y 2014, y sus medidas principales
son:

Una amplia reforma de la normativa sobre el ferro-
carril (paquete ferroviario 2012/2013), que recogera
importantes cambios incluida la apertura del mercado
de los servicios nacionales de pasajeros, la introduccion
de estructuras sencillas de gestién en los corredores de
transporte ferroviario de mercancias, la separacion es-
tructural entre los gestores de la infraestructura y los
proveedores de servicios y mejoras del entorno regla-
mentario para que el sector ferroviario atraiga mas in-
versiones del sector privado.

Una red basica de infraestructuras para la creacion
de un verdadero espacio Unico europeo de transporte.
La Comision presentard nuevas propuestas sobre una
red multimodal europea basica en 2011 (publicaciones
de directrices de la red transeuropea de transporte RTE-
T, mapas y propuestas de financiacion).

Un nuevo paquete aeroportuario, para mejorar la
eficiencia y capacidad de los aeropuertos (2011); una
Comunicacion sobre el transporte por vias navegables
(2011), para eliminar las barreras y mejorar la eficiencia
de las vias navegables, y la iniciativa sobre el programa
maritimo electrénico (2011), para un transporte mari-
timo inteligente, al efecto de crear una verdadera zona
de «cinturén azul» de transporte maritimo sin barreras.
La Comision también se esforzara por eliminar los obs-
taculos al cabotaje por carretera (2012-2013).

Un nuevo planteamiento sobre las tarifas de trans-
porte. Las tarifas de transporte deben reestructurarse
hacia una aplicacion mas amplia de los principios de
quien contamina, paga, y de que el usuario paga. Todo
ello mediante la publicacion de directrices para la apli-

| 69|



UN NUEVO MODELO DE TRANSPORTE
Una vision sectorial del cambio de modelo productivo

cacién de tasas por el uso de la infraestructura para los
vehiculos de turismo (2012), la autorizacion gradual
de sistemas de peaje electronico europeos, un Plan es-
tratégico sobre tecnologia del transporte de la UE
(2011), la publicacion de una estrategia sobre un sis-
tema de transporte limpio (2012), la introducciéon de
procedimientos y de asistencia financiera para las au-
ditorfas de la movilidad urbana y los planes de movilidad
urbana con caracter voluntario o el impulso de la pro-
gramacion multimodal de los viajes y billetes integrados
(2012), entre las mas relevantes.

La Comunicacion en su parte final cuenta con un
Anexo descriptivo del conjunto de iniciativas que re-
coge.

Mas alla del objetivo genérico del Libro Blanco para
lograr un transporte sostenible, que CCOO comparti-
mos, la iniciativa presenta graves déficits en los aspectos
sociales, donde solo se destacan por un lado, establecer
el vinculo entre una mayor apertura del mercado y la
calidad de los empleos y condiciones de trabajo, y re-
conoce la escasez de mano de obra cualificada. Por
otro lado, considera importante ajustar la competitivi-
dad a la agenda desarrollando el didlogo social que se
perciba como un medio de prevenir los conflictos so-
ciales y, recientemente, las pérdidas econémicas.

Por ultimo, define “la promociéon de empleos” como
una de las iniciativas futuras de la Comision Europea
para sostener la aplicacion de su estrategia y, en este
perimetro, precisa brevemente las medidas para el
transporte por carretera, maritimo y aéreo, y se com-
promete a hacer una evaluacién del enfoque de la UE
respecto a los empleos y condiciones de trabajo en los
modos de transporte.

Es imprescindible mostrar coherencia en el cumpli-
miento de las disposiciones del Tratado de Lisboa en
cuanto al didlogo social, es necesario que las politicas
europeas de transporte integren plenamente la di-

mension social, cuestion que en el Libro Blanco no da
a esta, un papel principal en su vision para las proximas
décadas y relegue a cuestiones tales como las condi-
ciones de trabajo a un plan secundario.

La filosofia que parece emerger es de absoluta con-
fianza en las fuerzas del mercado (la liberalizacion y aper-
tura de los mercados resolveria todos los problemas que
afectan al sector). La Comision ya deberfa haber apren-
dido de la experiencia que esperar a que el mercado se
auto-regule y que los operadores cooperen a gran escala
(con el argumento de la defensa de la libre competencia)
€s un error con consecuencias dramaticas.

En nuestra opinién la propuesta europea debe ser
mucho mas ambiciosa en los aspectos sociales, ya que
no podemos olvidar que para este sector sea sostenible,
si es importante un espacio Unico europeo de trans-
porte, también lo es que lo sea socialmente y no se
permita el dumping social, a la vez que los avances en
competitividad no sean exclusivamente en base a las
condiciones laborales de los trabajadores y trabajadoras
de este sector.

Desde el punto de vista de la problematica de cada
uno de los sectores incluidos en el Libro Blanco, la Fe-
deracion Europea de Transporte ha realizado un andlisis
y formulado distintas propuestas, que compartimos en
lineas generales, aunque el impacto del Libro Blanco
tiene caracter global en el marco de las politicas euro-
peas y nacionales.

Un ejemplo reciente de ello, es el debate generado
ante la revisién gque se ha efectuado en el mes de oc-
tubre, de las prioridades y criterios para el despliegue y
la financiacion de la Red Transeuropea de Transporte.

Por ello, es necesario seguir avanzando en el analisis
y en la realizacion de una valoracién de conjunto mas
detallada (como se aborda en este estudio sobre el
periodo anterior), tanto a nivel federal como confede-
ral. &
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