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9° Congreso Federal TCM-UGT
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SECTOR DE CARRETERAS Y URBANOS
1.- MARCO INTERNACIONALZ

Como continuacion de las politicas de liberalizacién que la Unidn Europea
viene desarrollando en las dos ultimas decadas y que afectan de manera directa
al Sector Carreteras y Urbanos y que tienen un reflejo en las directivas y
reglamentos que el Gobierno espafiol estd obligado a trasladar al ordenamiento
legislativo, normativo y juridico de nuestro pais, el Sector, debera prestar una
especial atencion a la legislacion aprobada en los dos dltimos afios y a las
nuevas propuestas de directivas y reglamentos que afectaran de forma muy
importante al transporte por carretera, y que basicamente son:

» Transposicion al ordenamiento juridico espafiol de la Directiva 2002/15
CE sobre la Ordenacion del tiempo de trabajo de los trabajadores
moviles que realizan actividades de transporte por carretera y de los
conductores autbnomos.

» Propuesta de Reforma del Reglamento 3820/85 sobre los tiempos
méaximos de conduccién y tiempos minimos de descanso diario y
semanal en el transporte por carretera.

» Transposicion al ordenamiento juridico espafiol de la Directiva sobre la
formacion obligatoria para los conductores profesionales de mercancias
y de viajeros por carretera.

» Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo sobre
la intervencion de los Estados Miembros en materia de requisitos y
adjudicacion de contratos de servicio publico en el transporte de
viajeros por carreteras, ferrocarril, y vias navegables.

» Reforma del Reglamento 881/92, sobre conductores de terceros paises.

> Directiva sobre la armonizacion de las restricciones para circular de
vehiculos de mercancias.

> Implantacién del nuevo tacografo digital.

Uno de los proyectos legislativos de la Unién Europea con mayor calado en
los transportes, serd la propuesta de reglamento en materia de requisitos y
adjudicacion de contratos de servicio publico en el transporte de viajeros por
carretera, ferrocarril, y vias navegables,.que tras su paralizacion en el tramite
parlamentario europeo la comisidn ha puesto nuevamente a debate en el 2005

Este reglamento, tiene como objetivo el introducir la competencia del mercado
en los servicios de transporte urbano e interurbano, autobuls, tranvia, metro,
ferrocarriles regionales y cercanias. El proyecto recoge que todos los servicios
publicos de transporte deberan salir a concurso publico con adjudicaciones por
un periodo méaximo de 7 afios para los servicios de transporte publico locales .
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Estos proyectos legislativos presentados por la Comision Europea estan
sometidos a un fuerte debate y choque de intereses por parte de los Estados
Miembros, asociaciones patronales y sindicatos, por la gran divergencia de las
legislaciones sociales de cada pais.

Nos referimos a las directivas sobre la ordenacion del tiempo de trabajo en el
transporte por carretera, y la relativa a la formacién de los conductores
profesionales de mercancias y viajeros por carretera, asi como a la propuesta
del Reglamento sobre tiempos de conduccién méaxima y descansos minimos y
el que regulara la obligatoriedad de instalar limitadores de velocidad en los
vehiculos de transporte, la implantacion del nuevo tacografo digital y la
adjudicacion de servicios publicos en el transporte de viajeros.

Estos proyectos, asi como otros de caracter técnico, caminan hacia la
armonizacion y homogeneizacion de las condiciones sociales y laborales en
los Estados Miembros, asi como la regulacion de un marco comdn de
garantias minimas, que ante la ampliacion de la UE, con la entrada de los
paises del Este, se puedan producir situaciones de competencia desleal y
“dumping social” en el sector del transporte, como consecuencia de las
precarias condiciones sociales, laborales y salariales en estos paises.

En este capitulo y por el efecto que en el futuro inmediato va a tener la
Directiva sobre Tiempos de Trabajo en la Carretera, decir que el 23 de marzo
de 2005 finalizé el plazo que tenia el Gobierno para transponer la Directiva al
derecho espafiol sin que sepamos cuando se publicara la transposicion de la
Directiva que contiene como aspectos positivos:

» Que después de tres afios de obstaculos y bloqueos en el Consejo,
finalmente habra una directiva para los trabajadores del transporte por
carretera.

> La jornada de trabajo queda fijada en 48 horas semanales aunque
continua permitiendo alguna excepcionalidad.

» Hace una definicion mas precisa del tiempo de trabajo para los
conductores.

> Es la primera vez, en el ambito de la Unidn que hay una definicion de
trabajador por cuenta propia, y también una definicion de falso
trabajador por cuenta propia, a los que se aplicard la Directiva de
Tiempos de Trabajo.

Sin embargo, nos parece excesivo el periodo dado para la aplicacion de la
Directiva a los autbnomos, en nuestra opinion por criterios de seguridad vial y
laboral en la carretera y por competencia, reivindicAbamos que estuvieran
incluidos desde el primer dia. Asi mismo la definicidn de disponibilidad no es
la que proponiamos nosotros y el trabajo nocturno para los trabajadores
moviles, se limita a diez horas dentro de un periodo de veinticuatro horas, y
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no de ocho horas como nosotros queriamos.

2.- MARCO NACIONAL

2.1- PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras Terrestres)

Objetivos del PEIT establecidos por acuerdo del consejo de ministros, 16 julio
2004

> Impulsar el desarrollo econémico y la competitividad de la economia.
> Fortalecer la cohesion social y territorial

> Incrementar la calidad y seguridad de las infraestructuras y servicios del
transporte

» Contribuir a la movilidad sostenible

Este nuevo proyecto del Ministerio de Fomento afectard de forma muy
importante y de manera directa al Sector de Carreteras y Urbanos por su
importancia en el desarrollo de las infraestructuras del transporte por carretera,
es necesario influir para que se consideren las aportaciones del sector desde un
punto de vista social, politico y sindical intentando participar en los drganos
de debate y decision

2.2-MERCANCIAS.

Dentro de nuestras fronteras el transporte por Carretera no esta al margen de
los cambios que se estan produciendo en el mundo y si hace solo cuatro afios
se apreciaba un proceso de atomizacion del tejido empresarial, hoy la
tendencia globalizadora camina en sentido contrario. Las carreteras contindan
siendo el medio dominante en el transporte interior de mercancias.

La velocidad y la fiabilidad en los tiempos de entrega constituyen requisitos
fundamentales.

A medida que aumenta la complejidad y las demandas de la entrega "justo a
tiempo", las compafiias recurren cada vez mas a subcontratar los servicios de
entrega, antes realizada por su flota de reparto interna.

Incluso, algunos organismos mundiales tan importantes como el Banco
Mundial, por ejemplo, fomentan esta tendencia.

La reestructuracién de la gestion de los transportes y el avance de las nuevas
tecnologias de mercadotecnia, almacenaje y seguimiento de las mercancias
estan acentuando la importancia de los empleos “sedentarios” en el transporte
de mercancias. Los centros de distribucion se han convertido en un eslabon
estratégico de la cadena logistica.
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Una gran parte de este trabajo de almacenamiento y oficina los realizan
trabajadoras. Esta situacion representa un desafio para las organizaciones
sindicales en la tarea de organizar a estos nuevos colectivos.

La consecuencia de la aparicion de la logistica en el transporte de mercancias,
pero también de pasajeros, resultan desiguales. En los paises en desarrollo la
influencia, por ahora, parece insignificante. Pero las compaiiias
multinacionales e inter modales de la logistica se estan convirtiendo con
celeridad en la fuerza dominante del transporte mundial. Impulsan el proceso
de liberalizacion y desregulacion y borran las lineas que dividian a los
distintos modos de transporte.

Sin embargo, esta novedad en el sector es desconocida y poco comprendida
por los sindicatos y sus afiliados. De ahi la gran importancia de sensibilizar
sobre la aparicion de la logistica y de sus efectos. Un objetivo y un reto que
nos planteamos desde el Sector de Carreteras.

2.3-VIAJEROS, TRANSPORTE URBANO Y COLECTIVO.

Reforzar la calidad del transporte por carretera, garantizando la seguridad vial
e impulsando la armonizacion social y fiscal. También debiera apoyarse una
nueva politica de tarifas que elimine la tentacion de dumping (eludiendo las
normas sociales y de seguridad) con precios a la baja, fruto de la presion
derivada de la competencia empresarial.

Pero todas estas medidas perderan sentido si no se dirigen a una politica de
transportes al servicio de los usuarios, cuyos derechos correlativamente deben
incentivar el desarrollo de la calidad de las prestaciones y la garantia de las
obligaciones de servicio publico.

Con este enfoque, la mas urgente actuacion debiera encaminarse a defender
una politica de transporte urbano socialmente eficiente y sectorialmente
integradora. Una politica que apueste decida y claramente, por la defensa a
ultranza del derecho de los ciudadanos a un transporte publico de calidad,
intermodal, respetuoso con el medio ambiente y a precios asequibles, en
general, y diferenciados en particular. Este transporte, de titularidad publica,
debe ser planificado y controlado por el estado central, autonémico y local.

Conscientes del proceso de liberalizacion en marcha, entendemos que este no
debe significar en ningln caso el desmantelamiento de los servicios publicos.
Empresas pablicas y privadas deben coexistir en la prestacion de un transporte
urbano de calidad y de titularidad publica.

Coincidimos con la Comision Europea en que las necesidades de los
ciudadanos deben ser el criterio principal que rija las decisiones en el ambito
del transporte.
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En este punto, la propia organizacion del transporte urbano resulta
determinante para armonizar servicios en beneficio de los ciudadanos, de tal
modo que puedan garantizar:

> La integracién de diferentes operadores publicos y privados sujetos a
un adecuado régimen concesional.

» La materializacion de la intermodalidad con wuna apropiada
infraestructura de intercambiadores.

» La unificaciébn de tarifas con abonos de transporte en &reas
homogéneas, que permita el libre uso de los viajeros.

3.-EL SECTOR EN CIFRAS.

El sector engloba a un nimero de trabajadores que se aproxima a los 446.000
(asalariados). Se mantiene una tendencia al crecimiento del empleo, aunque
una de las caracteristicas mas importantes y preocupantes es el grado de
temporalidad (28%).

El reparto de empleo por subsectores es:

SUBSECTOR NUMERO DE TRABAJADORES
Mercancias 310.000
Viajeros 100.000
Taxi 17.000
Autobus Urbano 26.000
Discrecional 18.000
Regular I 30.000
Metro 9.000
Garajes y Aparcamientos 6.500
Autopistas 6.000
Ambulancias 11.000
Mensajeria 4.000
Entrega Domiciliaria 6.000
ORA 3.500

El Sector aporta el 3,3 % a la produccion nacional (P.1.B.) vy el 39,6% en el
conjunto de la Federacion.

El 92% de los trabajadores del Sector de la Carretera son hombres y el 8%
mujeres.

De los 774.000 asalariados de la FETCM, casi el 58%, 446.000 trabajadores
pertenecen al Sector de la Carretera.

Los contratos mas utilizados son: eventual por circunstancias de la produccion
(50%) y obra o servicio (24%).
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Aproximadamente 28.000 trabajadores estan inscritos en el INEM como
demandantes de empleo (paro registrado el 5,9%).

3.1.- ESTRUCTURA DE LA NEGOCIACION COLECTIVA

El nimero total de convenios vigentes en 2004 en la Federacién, (sector y
empresa), es de 432 (100%), encontrandose afectados 343.239
trabajadores/as.

En el sector de carreteras, si observamos los convenios pendientes de ser
negociados en los afios 2001, 2002 y 2003 son 146 convenios que afectan a
97.405 trabajadores/as.

En el Sector de Carreteras existen 283 convenios vigentes (65,50% del total de
la Federacidn), afectando a un total de 234.337 trabajadores (68,27%), es
decir, mas de la mitad, tanto en convenios como en trabajadores del conjunto
de la Federacion.

CONVENIOS COLECTIVOS VIGENTES DEL AMBITO DE LA
CARRETERA SEGUN SU TERRITORIALIDAD

SECTOR DE CARRETERAS Y URBANQOS

SECTOR EMPRESA TOTAL
C. ESTATALES. 3 0 3
TRAB. AFECT. 39.040 0 39.040
C. COM. AUTONOMAS 26 49 75
TRAB. AFECT 41.407 17.844 59.251
C. INTERPROV. 0 13 13
TRAB. AFECT. 0 3.439 3.430
C. PROVINCIALES. 71 121 192
TRAB. AFECT. 117.097 15.510 132.607
TOTAL CONV. 100 183 283
TOTAL TRAB. AFECT. 197.544 36.793 234.337

En este sentido, el Sector trabajard para dotar de Convenio Marco a los
subsectores que todavia no cuentan con él, con el fin de articular la
Negociacion Colectiva de manera adecuada y establecer las materias de
negociacion en los distintos ambitos. Asi mismo continuaremos profundizando
y desarrollando aquellos Convenios de ambito estatal que inicialmente
nacieron para sustituir a las derogadas ordenanzas laborales y que es necesario
Ilenar de contenido.

Un cuadro significativo de los convenios vigentes negociados en el 2004 y que
muestra la subida salarial media (2,88%) vy algo tan importante como las
clausulas de revision (que cubren al 88,76% de los trabajadores del sector), es
el siguiente:
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1 TOTAL CONVENIOS COLECTIVOS VIGENTES DEL AMBITO DE
2 LA CARRETI,ERA EN SU TOTAL’IDAD, CON SUBIDA SALARIAL
3 MEDIAY CLAUSULA DE REVISION
Datos rnra.'e_s Empresa Secror Tozal
Toial Convenios
Nimera de Convenics 183 100 283
Trabajadores Afecfados 36.783 187.544 234,97
Empresas Afecladas 2 574 i
Subids Salanal Media 2B0% 2.88% 2,B8%)
Cliusul Namerp de Convenios 103 69 220
covis | Tranganmres % e arectanas 30,22% 20518 70.61% 157262 3,78% 208,000
Empresas Afestadas 103 27801 30.585)

4- ACTUACION DEL SECTOR - Accion Sindical -
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El Programa de Accion de UGT recoge los principales retos de la accion
sindical para el conjunto del Sindicato asi como las finalidades que persiguen
sus propuestas, medidas y acciones que en el ambito laboral se resumen en:

>
>

>
>

Conseguir un empleo estable, digno, seguro y con derechos para todos.

Fortalecer la democracia en la empresa y defender los derechos
colectivos.

Construir un nuevo pacto Trabajo-Capital.

Fortalecer el carécter protector y regulador de la negociacién colectiva
y la politica salarial.

El Sector de Carreteras y Urbanos compartiendo plenamente el Programa de
Accion de UGT y de nuestra Federacion, pretende articular en coherencia con
este proyecto, unas lineas generales de politica sindical que permitan el
desarrollo de la accion sindical en el ambito sectorial con igual perspectiva de
crecimiento del empleo estable, consolidacion del Estado del Bienestar y el
fomento de las iniciativas solidarias.

Sin menoscabo de las propuestas en otros niveles, la actuacion sindical del
Sector se correspondera con las siguientes reivindicaciones:

>
>

Reconocimiento y tipificacion de las enfermedades profesionales.
Elaboracion de programas preventivos de salud en el transporte.

Control exhaustivo sobre las horas de conduccion y los tiempos de
disponibilidad y tiempos de descanso, ya que de ello depende la
seguridad de todos en las vias publicas o circulatorias, observando para
ello todas las medidas sancionadoras oportunas.

Potenciar la formacién y reciclaje profesional de los trabajadores, a
través del FORCEM, negociando con las patronales del sector los
programas de formacién continua de los trabajadores.
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Rechazo a la privatizacion de empresas publicas en el sector, que ponen
en peligro el derecho esencial de los ciudadanos al transporte y tiene
nefastas consecuencias sobre los niveles de empleo y las condiciones
laborales de los trabajadores de las empresas una vez privatizadas.

Creacion y potenciacién de entes consorciados en las areas
metropolitanas, con participacion de las diferentes administraciones
publicas con competencias de transporte en el ambito respectivo y los
agentes sociales, que asuman responsabilidades globales de
planificacion, comercializacion y gestion del trafico y red viaria,
basados en la coordinacion multimodal del transporte colectivo.

Potenciacién del transporte colectivo frente al uso indiscriminado del
vehiculo privado. La falta de una auténtica politica de transporte
colectivo ha generado enormes desequilibrios y distorsiones
econdmicas, especialmente en las grandes ciudades, con enormes
dificultades para el normal desarrollo de la vida cotidiana e importantes
deterioros en el medio ambiente.

Financiacion adecuada de los transportes publicos, que posibilite una
politica de tarifas capaz de disuadir de la utilizacion del vehiculo
privado, por confort, puntualidad, frecuencia, precio, y simplificacion
de los titulos del transporte publico.

La estructuracion de la negociacion colectiva, para todos, con
convenios estatales de subsectores y su articulacion.

Intensificar la Inspeccién Técnica de Vehiculos (ITV), mejorando la
coordinacion entre las diferentes administraciones competentes y
articulando la labor inspectora de equipos moviles.

Potenciar la labor inspectora en materia de control de ocupacién, de
cargas, pesaje y tacografo, generando en el transportista la sensacion
indiscriminada de control.

La Direccion General de Transportes debe intensificar las revisiones
anuales en las diferentes empresas, a fin de verificar que concuerden los
discos diagrama con el kilometraje realizado, y asi conseguir ampliar la
instalacion de limitadores de velocidad.

El fomento del empleo estable, dignificando sus condiciones.

Ordenar y regular la jornada laboral y su progresiva reduccion.

Sin lugar a dudas, la jornada de trabajo es en nuestro sector el capitulo que
genera mas dificultades tanto en su regulaciéon como en la reduccion. Es
conveniente por tanto explicitar los objetivos del Sector:
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a.- Corregir la degradacion de la jornada de trabajo en el sector.

La jornada laboral en el Sector apenas ha mejorado en los Gltimos veinte afios
después de la Ley de 1983 que establecid el maximo de las 40 horas semanales
y los 30 dias naturales de vacaciones, lo que suponia 1826 horas anuales.

Todavia hoy, en la carretera, la jornada anual sigue rondando las 1800 horas
anuales (casi 40 semanales).

Las reducciones semanales de jornada apenas han supuesto unos minutos / afio
y ello ha perjudicado a la evolucion del empleo.

Pero mayor gravedad encierra la actual regulacion de la jornada en el sector,
degradada por:

> La desregulacion de la reforma laboral de 1994, que Unicamente
mantiene fijo el limite maximo anual de jornada.

> La aplicacion del RD 1561/95, consagrando en el sector la
irregularidad de la jornada diaria y semanal.

> La escasa regulacion de la negociacién colectiva en el sector,
que ha permitido el mantenimiento de ese tratamiento especial
de jornada.

Para completar este cuadro hay que afadir la laxitud en la aceptacion y
realizacion de las horas extraordinarias en el sector, en algunos casos
facilitados por la vieja calificacion de horas estructurales y / o de presencia.

Aunque el sector ofrece un panorama general de degradacion en la duracion y
sobre todo, en la ordenacion de la jornada, cabe presentar interesantes logros
en algunos convenios que pueden servir de referencia para la negociacion
colectiva de los préximos afos, tales como:

» Algunos compromisos plurianuales de reduccion de jornada.

» Mejoras frente al RD 1561, desde su no-aplicacion, hasta la
reduccion del tiempo de presencia y el aumento del descanso
semanal de dos o mas dias.

» Topes en la jornada completa (incluidas las horas
extraordinarias) y limites a las horas extras.

> Transformacion de las horas extraordinarias en nuevos empleos
y de compensacion por descansos.

En suma, los avances en esta materia ya tienen algunos puntos de referencia y
permiten formular, con todo realismo, el empefio estratégico del Sector en la
reduccion y reordenacion de la jornada laboral.
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b) Superar la regulacion del R.D. 1561

En abril de 1995 se elabor6 una propuesta de un acuerdo para la regulacion de
las jornadas especiales que ordenase el tiempo de trabajo en el sector frente a
la irregular distribucion amparada por el RD 1561/95

Las bases de esta propuesta sindical, todavia vigentes, deben incorporarse a
las plataformas de convenios y entre ellas cabe destacar:

1.

Una amplia definicion del trabajo efectivo, con las tareas
auxiliares y de gestion.

Jornada efectiva diaria con un maximo de 9 horas y un minimo
de 7 horas con 39 horas semanales como maximo.

La reduccion de las horas de presencia hasta las 15 horas como
méaximo, con un valor de 150% de las horas ordinarias.

La duracion méxima de la jornada (tiempo efectivo y tiempo de
presencia) de 12 horas diarias.

El descanso semanal de 48 horas, en la residencia del trabajador.

Un primer objetivo, la consideracion de horas extraordinarias las
que rebasen de las 39 horas semanales o las 9 horas diarias, en el
proposito de UGT a medio plazo de supresion de las horas
extraordinarias.

La restriccion del trabajo nocturno, con especial limitacién a las
actividades de conduccion y seguridad.

c) Objetivos claves para la negociacion de la jornada

1.

La reduccidn de la jornada

Se trata de avanzar en esa direccion, en todo caso como objetivo
plurianual y utilizando las mas amplias formulas de compromiso:
» Reduccion de la jornada semanal.

» Aumento de los dias de descanso, vacaciones y permisos
formativos.

» Utilizacion de los contratos de relevo y la conversién
voluntaria a tiempo parcial.

La reordenacion de la jornada, frente a la excepcionalidad del
sector.

Se persigue la total inoperatividad del RD 1561, buscando una
nueva regulacion en el sector que equilibre la distribucion de la

10
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jornada, garantice la seguridad en el transporte y avance en los
nuevos criterios comunitarios frentes a la excepcionalidad que ha
habido hasta la fecha en las jornadas especiales.

Los contenidos de esa nueva regulacion, a recoger en los
convenios, debieran ser:

3. Las horas extraordinarias desde el control de la supresién

Nuestro objetivo es la total supresion de las horas
extraordinarias, salvo las de fuerza mayor, descritas en términos
de siniestro, peligro para las personas y dafio a instalaciones.

Las horas extraordinarias actuales tendrian que transformarse en
nuevos contratos indefinidos, como compromiso bésico de
empleo.

De modo inmediato, c6mo minimo, seria preciso su reduccion a
60 horas anuales y el establecimiento de los topes diarios de 2
horas y mensual de 10 horas.

En este caso deberian ser compensadas por descanso con una
hora y tres cuartos por cada hora y computadas a los efectos de
topes diarios de 2 horas.

4. El control eficaz del tiempo de trabajo v las clausulas de jornada

La plasmacion en el convenio de la nueva ordenacion de la
jornada, deberia recogerse en un paquete articulado de clausulas
claras, cada una de ellas dedicadas a regular un aspecto de la
jornada.

Ademas, habria que incorporar una clausula de aprobacion de
horarios, que regule los compromisos de confeccion de
calendario laboral.

Por ultimo, para un control eficaz del tiempo de trabajo se debe
recoger, en una clausula, el derecho de informacién mensual
sobre la jornada realizada por cada trabajador.

Observatorio social para el transporte por carretera

Tras varios afios de reivindicar su creacion por parte de los sindicatos en el
seno del Consejo Nacional del Transporte Terrestre, en marzo de 2000 la
Direccion General de Transportes por Carretera — Ministerio de Fomento,
impulsa la creacion de un Observatorio Social en el Transporte por
Carretera, con el objetivo de un mejor conocimiento del sector, en sus
ambitos de mercancias y viajeros, en materias tales como la seguridad,
condiciones de trabajo, tiempos de conduccion y descanso, volumen de

11
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conductores autdbnomos y asalariados, estadisticas sobre empresas, niumero de
vehiculos, matriculaciones y Km. recorridos en cada segmento del transporte.

La finalidad del observatorio es realizar un seguimiento continuo de las
materias antes sefialadas y poner en conocimiento del sector la informacion
que se viene obteniendo por parte de la Administracion, asi como las
actuaciones llevadas a cabo por los Ministerios con competencias en el
transporte: Trabajo y Asuntos Sociales, Fomento, Interior y Hacienda.

En el observatorio tienen presencia la Administracion, representada por los
Ministerios de Fomento, de Interior y de Trabajo, los sindicatos, UGT y
CC.00., y el Comité Nacional de Transportes.

Fruto del trabajo de este nuevo observatorio, ha sido la elaboracion del Plan
Estratégico (Plan PETRA) para el sector de transportes de mercancias,
firmado el 25-6-2001 por el Ministro de Fomento, UGT, CCOO y el Comité
Nacional de Transportes.

En la actualidad el observatorio es un organismo en el que el Ministerio de
Fomento traslada a los agentes sociales los trabajos que realiza, pero éstos no
participan de manera activa en el disefio de las agendas de trabajo, la
planificacion de los objetivos, las orientaciones de los trabajos, etc...

UGT propone que el Observatorio sea un érgano de participacion real, no de
mera representacion de los agentes sociales, que en la actualidad actian como
simples “oyentes” privilegiados de la actividad del Observatorio.

Proponemos, ademas, optimizar y rentabilizar los recursos empleados en el
trabajo del Observatorio orientando su actividad hacia la obtencion de lineas
de actuacidn para el sector que sean realmente aplicables. Para ello no sélo es
necesaria la recopilacion de datos, sino que los trabajos que se realizan deben
incluir conclusiones, valoraciones y propuestas. Se trataria, por establecer una
referencia, de realizar un trabajo similar al que desarrolla el Consejo
Econdmico y Social pero en el &ambito que nos corresponde.

Algunos de los temas que podrian ser objeto de tratamiento por el
Observatorio, si se le diera esa nueva orientacion, serian: estructura productiva
del sector, aplicacion de las nuevas tecnologias, analisis de los condicionantes
ambientales, satisfaccion de los consumidores y usuarios, aplicacion de
nuevos sistemas de gestion, accidentalidad y seguridad vial, negociacion
colectiva, prevencion de riesgos laborales, formacion, etc.

Consideramos que esta nueva orientacion del trabajo es imprescindible para
realizar un analisis sistematico y continuado del funcionamiento y
caracteristicas del sector, de tal forma que nos podamos adelantar a la
evolucion del conjunto de los transportes, algo imprescindible si tenemos en
cuenta el proceso de integracion europea y las lineas de evolucion hacia la
convergencia intermodal en el sector.

12



O~ Wi

© 00 N O

10

12

13
14

15

16

17
18

19
20

21
22
23

24

25
26

27
28
29
30

31
32
33
34
35

36

9° Congreso Federal TCM-UGT
Politica Sectorial de Carreteras y Urbanos

Consejo Superior de Trafico y Seguridad Vial

Mediante la aprobacion del RD 2168/98 de 9 de octubre, el Ministerio de
Interior crea el Consejo Superior de Trafico y Seguridad en la Circulacién
Vial, como un drgano consultivo para el impulso y mejora de las condiciones
de tréafico y la seguridad vial, tanto en su vertiente urbana como interurbana.

El Pleno del Consejo Superior es un macro-érgano con unos 60 miembros,
presidido por el Ministro del Interior, con un representante de cada ministerio;
uno por comunidad auténoma, diez por los ayuntamientos y 26 vocales de
todo tipo de asociaciones y organizaciones: profesionales, economicas y
sociales que tienen relacion con la materia y que van desde la Cruz Roja,
aseguradores, constructoras, auto-escuelas, consumidores, usuarios, asistencia
en carretera, fabricantes de vehiculos, y los sindicatos UGT y CC.0O.

El Pleno del Consejo se reune al menos una vez al afio y ejerce las siguientes
funciones:

> Elaborar los planes de actuacion en materia de seguridad vial.
> Asesorar en materia de trafico y seguridad.

» Informar o proponer sobre normativa que afecten a la seguridad vial,
trafico, circulacion por carretera.

» Coordinar e impulsar actuaciones relacionadas con el trafico y la
seguridad vial.

La tarea méas importante del Consejo Superior es la elaboracién del Plan
Nacional Anual de Seguridad Vial que se eleva posteriormente al Gobierno
para su aprobacion y desarrollo.

5.- ENFERMEDADES PROFESIONALES

Por otro lado, el reconocimiento de las Enfermedades Profesionales
constituye una de las reivindicaciones centrales e historicas del Sector.

El Sector de Carreteras y Urbanos, viene mostrando su preocupacion por el
creciente deterioro de las condiciones en que se realiza la actividad del
transporte por carretera y sus innegables repercusiones en la calidad de vida y
de trabajo del conductor y por ende en su salud.

Ademas de ello, y sin duda como concausa favorecedora de muchos siniestros,
también en éste sector de actividad se dan condiciones de trabajo
particularmente penosas que s6lo escasamente se reconocen como causantes
de enfermedades profesionales, si bien son evidentes sus origenes en el
proceso de trabajo.

En muchos casos, el conductor realiza tareas no propias de su puesto de

13
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trabajo que pueden dar lugar a enfermedad (principalmente carga y descarga).

Relacionado con lo anterior, se producen trastornos musculo —esqueléticos
derivados de la postura sedentaria de conduccion o del manejo de cargas,
alteraciones del suefio debido a la variedad de horarios de trabajo, fatiga por
las prolongadas jornadas, trastornos digestivos, problemas de audicion y
vision siendo sélo algunas de las mas habituales enfermedades relacionadas
con el trabajo que sufre este colectivo.

Pese a ello, esta situacion no encuentra su reflejo en las estadisticas oficiales y
ello porque el actual sistema de notificacion y registro de enfermedades
profesionales presenta una orientacion basicamente indemnizatoria, de
ahi su caracter limitativo.

Ademas se basa en realidades de salud tipicas del pasado mundo industrial,
por lo que hoy no refleja los nuevos modos de enfermar. En particular los
deteriores de salud no agudos y ademas de origen multicausal se encuentran
ajenos al sistema de declaracion de enfermedades profesionales.

En este sentido, el Sector, seguira trabajando por conseguir ampliar y
actualizar la actual normativa vigente de Seguridad Social, sobre
Enfermedades Profesionales, que data de 1978, y en la actualidad supone una
interpretacioén restrictiva de la relacién entre el trabajo y sus efectos nocivos
sobre la salud y, no garantiza la adecuada vigilancia y prevencion consiguiente
de las enfermedades derivadas del trabajo, adaptandola al concepto mas
amplio de dafio derivado del trabajo, establecido en la Ley de Prevencién de
Riesgos Laborales.

Asimismo, debemos intensificar y relanzar ésta reivindicacion en todos los
foros posibles (politicos, institucionales, sociales, etc.) y, también a través de
la negociacion colectiva.

Profundizar en esta tarea es el objetivo del Sector para los proximos afos. En
el 2001 se puso en marcha un Estudio sobre “La salud laboral en el Sector del
Transporte de Mercancias por Carretera” que junto con el estudio de la
carretera de la Escuela Nacional de Medicina del Trabajo han de ser la
herramienta que nos permita argumentar y conseguir el doble objetivo
histéricamente perseguido por el Sector de Carreteras, tanto respecto de la
salud de los trabajadores del transporte como de la posibilidad de su jubilacidn
anticipada, estrechamente ligada con lo anterior.

6.- LA CARRETERA Y LA JUBILACION ANTICIPADA

A los problemas generales de la regulacion de la jubilacion anticipada se
afiaden otros problemas especificos que afectan a colectivos integrados en este
sector.. Por lo que respecta a los problemas generales somos de la opinién de
que hay tres prioridades a las que no podemos renunciar:

14
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» La primera, la regulacion definitiva del derecho a la jubilacion
anticipada y voluntaria, derecho que se reconoce en la practica totalidad
de paises e incluso en normas internacionales; es verdaderamente
contradictorio y retrogrado, reconocer el derecho a seguir trabajando
después de los 65 afios de edad y no reconocer el derecho objetivo a
jubilarse voluntariamente antes de dicha edad.

» La segunda, la reduccion de los coeficientes reductores pues los
actuales suponen mas bien una confiscacion de derechos de pension.

> En tercer lugar, la ampliacion de colectivos a los que habria que
reducir la edad de jubilacion por realizar trabajos penosos, peligrosos o
insalubres.

Esta Gltima cuestion atafie especialmente al colectivo de transportistas por
carretera, sean de viajeros o mercancias, inexplicablemente excluidos de esos
beneficios cuando su trabajo es de especial riesgo, acentuado por un deterioro
de la salud. Son muchos los paises que prevén un adelanto en la edad de
jubilacién para este colectivo pues es evidente que los riesgos, para si y para
terceros, aumenta con la edad. Y solo es cuestion de sensibilidad social y
voluntad politica puesto que ya la actual Ley General de Seguridad Social
prevé (articulo 161.2) la posibilidad de ampliar por parte del Ministerio de
Trabajo esos beneficios de rebajar la edad minima de jubilacion a otras
actividades profesionales que tengan elevada siniestralidad o peligrosidad.

Las peculiares condiciones de la actividad de este sector exigen la superacion
de examenes medicos Yy psicofisicos, con caracter periodico, y vienen a
producir el efecto de la retirada progresiva de los permisos o licencias de
conduccion en fechas anteriores a la edad en que dichos trabajadores pueden
alcanzar, en la Seguridad Social, pensiones de jubilacion.

En la actividad desarrollada por los conductores del transporte por carretera
concurren las circunstancias exigidas legalmente para rebajar la edad ordinaria
de jubilacion.

Esta reduccion ha de efectuarse mediante coeficientes bonificadores aplicables
al tiempo de trabajo efectivamente realizado en esta actividad, que haga
posible en cada caso, cumpliendo los demas requisitos legales, el percibo de la
pension de jubilacion con anterioridad al cumplimiento de la edad exigida con
caracter general.

En su dia se presentd ante la Administracion una propuesta acordada
conjuntamente por UGT, CCOO vy las patronales del sector. La propuesta iba
dirigida hacia el colectivo de trabajadores del transporte pesado (mas de 9
plazas en viajeros y mas de 3,5 Tm. de carga Util en mercancias) y transporte
ligero (menos de 9 plazas y menos de 3,5 Tm.), ya sea por cuenta ajena o
propia, de transporte publico o privado. Para estos trabajadores se establece la
jubilacién anticipadamente a partir de los 60 afios, con coeficientes

15
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bonificadores que seran del 0,30 para mercancias peligrosas, del 0,25 para el
resto del transporte pesado y del 0,20 para transportes ligeros.

Otras caracteristicas de esta propuesta son:

1. La edad minima de 65 afios para tener derecho a la pensién de
jubilacion se reducird en un periodo equivalente al que resulte de
aplicar al tiempo efectivamente trabajado en la categoria de conductor
el coeficiente que corresponda de conformidad con la siguiente escala:

a) el 0,30 en la de conductor de transporte por carretera de
mercancias peligrosas.

b) El 0,25 en la de conductor de transporte por carretera y
urbano.

C) El 0,20 para el transporte ligero, entendiéndose por tal el

transporte de mercancias de menos o igual a 3,5 Tm. Y el
transporte de viajeros inferior a 9 plazas.

2. Para el computo del tiempo efectivamente trabajado a efectos de lo
dispuesto en el punto anterior, se descontaran todas las faltas al trabajo,
sin mas excepciones que:

a) Las que tengan por motivo baja médica por enfermedad
comun y/o profesional y accidente, sea o0 no de trabajo.

b) Las autorizadas en las correspondientes normas laborales
con derecho a retribucion.

3. El periodo de tiempo que resulta rebajada la edad de jubilacién del
trabajador, de conformidad con lo establecido en los puntos anteriores,
se computara como cotizado a exclusivo efecto de determinar el
porcentaje aplicable, para calcular el importe de la pension de
jubilacion.

4. Tanto en la reduccién de edad como su computo a efectos de
cotizacion, seran de aplicacion a los trabajadores que habiendo estado
comprendidos en el &mbito de aplicacion que se contempla, tenga lugar
en cualquier réegimen de Seguridad Social.

5. Cuando la jubilacion afecte a trabajadores que se encuentren realizando
simultdneamente algunas de las actividades comprendidas en esta
propuesta y otra u otras que den lugar a su inclusion en el Régimen
General de la Seguridad Social, se aplicara lo dispuesto en el nimero
anterior, exclusivamente en lo que se refiere a la reduccion de edad.

Se considera preciso el establecimiento de tales coeficientes, sin perjuicio de
que la experiencia que se obtenga en la gestion de este Régimen Especial,

16
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puedan aconsejar una revision al alza de los mismos.

Asimismo, el colectivo de conductores sera el beneficiario principal de dichas
reducciones en la edad de jubilacion, sin perjuicio de posteriores ampliaciones
a otros colectivos, dentro del sector del transporte por carretera, que por sus
peculiares condiciones de trabajo se revise la opcién de su inclusion en este
Régimen.

Por altimo, el establecimiento de este Régimen por coeficientes no sera
incompatible con otras disposiciones con respecto a la edad de jubilacion que
se incluyan en un Plan de Reconversion para el sector del transporte por
carretera.

/.- LEY DE SEGURIDAD VIAL

Para nosotros la Ley de Seguridad Vial que pretende EI Ministerio del Interior
a través de la Direccion General de Tréafico esta concebida para beneficio de
las autoescuelas y con fines recaudatorios para la Direccion General de
Tréafico. Se olvidaba del caracter educativo de cualquier Ley y pone el acento
en el castigo, desde sanciones econdmicas altisimas hasta pérdida de vigencia
del Permiso para conducir.

En definitiva, reducir la siniestralidad y terminar con los accidentes
Unicamente a base de castigar a los conductores no dejandoles conducir, casi
como si retiramos los coches, camiones y autobuses de la carretera para que no
sufran accidentes. Pero sin ninguna duda para nosotros lo mas negativo de este
Proyecto es que se olvidan de hacer distincion alguna entre quienes conducen
su turismo ocasionalmente y quienes lo hacen profesionalmente. Los
profesionales de la carretera una vez mas, son discriminados negativamente
por cuanto se les castiga dos veces y ademas tienen mas posibilidades de
equivocarse porque conducen durante mas tiempo y mas kilémetros.

Por todo ello, la posicién que desde el Sector hemos mantenido durante la
tramitacion de la ley y las propuestas que hemos defendido, han sido que:

> Para los conductores que acrediten fehacientemente que su autorizacién
de conducir va ligada a su actividad laboral habitual, se creard un
registro especifico de conductores e infractores.

» Asi mismo, se suspenderé la ejecutividad de la sancién, siempre que se
inste un procedimiento judicial que pretenda la nulidad o anulacion de
la misma hasta su resolucion.

» Para los conductores que acrediten fehacientemente que su autorizacion
de conducir va ligada a su actividad laboral habitual, el periodo de
acumulacion serd de un afo, y las infracciones seran de seis graves o
cuatro muy graves en el mismo periodo.

17
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Las supuestas infracciones seran imputadas dentro del permiso de
conducir a la clase de autorizacion que le habilite para conducir el
vehiculo con el que se ha producido la infraccion.

Se suspendera la ejecucion de la pérdida del permiso de conducir.
> Instauracion del carnet por puntos para los profesionales.

Pero, finalmente la Ley de Permisos y Licencias de Conduccion por puntos
que modifica el texto articulado de la Ley sobre Tréafico, circulacion de
vehiculos a motor y Seguridad Vial, aprobado por Real Decreto legislativo
339/1990, de 2 de Marzo, no ha dado satisfaccion a nuestras reivindicaciones.
Sin embargo esta Ley debe proveerse de Reglamentos en cuya elaboracion
debemos intervenir, con el objetivo de introducir por esta via las enmiendas y
reivindicaciones que han quedado pendientes.
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