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Mr. Paiil Laeremans, Presidente de la IRU, junto a D. Miguel Angel
Ochoa, Presidente del Patronato de la Fundacién Francisco Corell,
inauguran la Jornada.



DISCURSO DE PRESENTACION DE LA JORNADA SOBRE EL
REGLAMENTO  COMUNITARIO  3820/85  "TIEMPOS DE
CONDUCCION Y DESCANSO" DIRIGIDO EN BRUSELAS POR EL
PRESIDENTE DEL PATRONATO DE LA FUNDACION
FRANCISCO CORELL

Miguel Angel Ochoa de Chinchetru Sacristan

Presidente del Patronato de la Fundacién Francisco Corell.

Estimados Diputados del Parlamento Europeo, representantes de
la Comision, representantes de asociaciones patronales, representantes
sindicales, empresarios, sefioras y sefiores:

Conscientes de la trascendencia de la actual discusién en el
Parlamento Europeo sobre de la nueva redaccién del Reglamento
Comunitario, que regulara los tiempos de circulacién y descanso de las
tripulaciones de vehiculos de transporte, en sustitucién del actual
Reglamento 3820, la Fundacién Francisco Corell en colaboracién con la
Asociacion del Transporte Internacional por Carretera (ASTIC) y la
Federacién Nacional de Transporte en Autobds (FENEBUS), ha
organizado esta jornada ubicdndola al lado del institucion legislativa de
la Unién Europea, y aprovechando las facilidades que al efecto nos ha
brindado la biblioteca Solvay.

La trascendencia de las decisiones que en su momento se tomen
sobre la nueva redaccion del Reglamento 3820, se magnifica si tenemos
en cuenta que en estos momentos se estd en todos los paises de la Union
Europea trasponiendo a las legislaciones nacionales, la nueva "Directiva
2002/15/CE, relativa a la ordenacién del tiempo de trabajo de las
personas que realizan actividades moviles de transporte por carretera,
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publicada en el Diario Oficial de las Comunidades Europeas el 23 de
Marzo de 2002.

Por la relevancia que no sélo a nivel del empleo en el
sector del transporte por carretera, sino también sobre el bienestar de las
tripulaciones de empresas de transporte internacional residentes en
paises periféricos, y las distorsiones que en la competitividad de las
empresas, seglin sea su ubicacion geografica dentro de la Unién puedan
producirse, creemos que vale la pena exponer publicamente la opinion
al respecto de cualificados representantes, tanto de las empresas de
transporte afectadas, como de las asociaciones patronales en las que se
agrupan, asi como de personas que por su actual o pasada posicion
tanto en el Parlamento Europeo, como en la Comisién conocen el tema
en profundidad.

Asimismo, contaremos con la opinién de técnicos expertos en
el tema procedentes del mundo universitario.

A todos ellos y en el nombre del Patronato y de la Fundacion
Corell, les expreso mi mas sincero reconocimiento por el trabajo que van
a desarrollar a continuacion.

En el debate que seguira a la exposicién de los ponentes, y dada
la calidad de la nutrida asistencia que observo desde esta mesa, estoy
seguro de que podremos obtener importantes conclusiones y arrojar luz
sobre los muchos aspectos oscuros que se han producido en la gestacion
del nuevo Reglamento 3820, ya que es muy importante recordar que la
primera intencién, y asi se expuso con el Reglamento 3820/85, fue el
lograr su "adaptacién" al nuevo tacografo digital que entrard en
funcionamiento a partir de Agosto de 2005, y a la postre ha resultado en
una modificacién en toda regla del mismo, modificacién cuyas

consecuencias con seguridad serdn analizadas en este foro.
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Seria también una pena el que los resultados e ideas que
resulten de esta Jornada no tengan en el futuro un aprovechamiento
positivo, tanto por parte del Parlamento como de la Comision,
contribuyendo a mejorar y equilibrar un Reglamento que va a regular la
actividad principal de cientos de miles de personas de nuestra querida

Unién.



La biblioteca Solvay de Bruselas en un momento de la jornada.



PRESENTATION SPEECH FOR THE CONFERENCE ON THE
COMMUNITY REGULATION 3820/85 ‘DRIVING AND REST TIMES’
GIVEN IN BRUSSELS BY THE PRESIDENT OF THE ASSOCIATION
FRANCISCO CORELL FOUNDATION

Miguel Angel Ochoa de Chinchetru Sacristan

President of the Association of the Francisco Corell Foundation

Dear Members of the European Parliament, Commission
representatives, employers’ associations representatives, trade union
representatives, businessmen, ladies and gentlemen:

Aware of the importance of the debate currently held in the
European Parliament regarding the new drafting of the Community
Regulation which will regulate the driving time and rest periods
circulation and resting times of transport vehicles’ crews, substituting the
current 3820 Regulation, the Francisco Corell Foundation, in
collaboration with (ASTIC) International Road Transport Association and
(FENEBUS) National Bus Transport Federation, has organised this
conference next to the European Union’s legislative body institution,
taking advantage of the facilities kindly offered to us by Solvay library for
this occasion.

The importance of the decisions that will eventually be taken on
the new drafting of Regulation 3820 is magnified when we consider that,
at the present time, all European Union countries are replacing their
national legislations with the new ‘2002/15/CE Directive the organisation
of the working time of persons performing mobile road transport
activities, as published in the Official Journal of European Communities
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Given the implications that the new drafting will have, not only
in the area of employment within the road transport sector, but on the
welfare of international transport companies’ crews residing in
peripheral countries, as well as on the possible distortions to business
competitiveness hinged on a company’s geographic location within the
Union, we feel it necessary to publicly expose the opinions of qualified
representatives of the affected transport companies, those of the
employers’ associations that join them, as well as those of individuals
who, due to their current or past positions in the European Parliament
and the Commission, have a deep understanding of the subject matter.

In the same light, we will provide the opinions of field technical
experts from the academic world.

To all these people, on behalf of the Corell Association and
Foundation, | would like to express my most sincere gratitude for the
work that they are about to present.

Given the large level of attendance that | can appreciate from
this table, during the debate that will follow the presentations of the
speakers | am sure that we will come to important conclusions and shed
light on many of the dark aspects produced in the development of the
new 3820 Regulation. It is important to remember that the first intention,
which was stipulated in the 3820/85 Regulation, was to achieve its
‘adaptation’ to the new digital tachograph which will come into force as
of August 2005. However, it finally ended in a full modification whose
consequences will no doubt be analysed in this forum.

It would indeed be a pity if the ideas and conclusions resulting
from this Conference were not positively employed in the future both by
the European Parliament and the Commission in contributing to improve
and balance a Regulation that will regulate the main activity of hundreds
of thousands of people of our beloved Union.
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INTERVENCION DE MR. PAUL LAEREMANS, PRESIDENTE DE LA IRU:
POSICION DE LA IRU ACERCA DE LA NUEVA NORMATIVA
COMUNITARIA SOBRE TIEMPOS DE CONDUCCION Y DESCANSO

Mr. Paul Laeremans
Presidente de la IRU

Senoras y Senores:

Es un honor haber sido invitado a esta jornada para ofrecer, ante
este importante e influyente foro con la asistencia de miembros del
Parlamento Europeo, representantes de Estados Miembros de la Unién
Europea, oficiales de la Comision y otros colegas del Sector, la visién que
la IRU tiene acerca de la futura normativa sobre Tiempos de Conduccién
y Descanso.

Para empezar, quisiera enfatizar que el transporte por carretera
es una industria responsable. Consideramos como muchos otros que las
leyes son necesarias para asegurar un uso seguro de la carretera, una
competencia leal, y unas condiciones adecuadas de trabajo para los
conductores. Pero queremos ir mas alla de esto: mas que otros pedimos
que las medidas armonizadas se cumplan y sean efectivas, de cara a que
determinadas compafiias piratas, que tienen en sus flotas conductores
irresponsables, sean retiradas de la carretera.

Pero incluso debemos ver mas alla al transporte por carretera de
mercancias y viajeros que hace un servicio efectivo y eficaz a empresas
y a particulares, cuando éstos lo necesitan. Queremos prestarlo sin tener
competencia desleal de otros modos de transporte y sin restricciones
tales como que los individuos puedan coger mas sus vehiculos privados
que el uso de autobuses y autocares.

9
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Nosotros mismos hemos hecho propuestas sobre la normativa
sobre Tiempos de Conduccién y Descanso, que podrian tener en cuenta
todos estos distintos aspectos, y hemos afiadido propuestas detalladas
para su cumplimiento. Hay que reconocer que estas propuestas han
tenido una relativa importancia sélo después del acuerdo del Consejo
del pasado mes de junio. Este acuerdo llega después de mas de dos afnos
de negociaciones, y en esta sala debe haber personas que se alegren del
mismo. No es casi nada relevante que sea bueno o malo: el asunto esta
hecho, pero ; porqué ahora continda el debate ?

Nuestra respuesta es la siguiente: Porque esas reglas no son
adecuadas desde un dngulo operativo para muchos operadores de
transporte y para muchas operaciones. Y lo que es mas, | muchas de esas
normas no pueden ser puestas en marcha ! Tememos que empresas,
conductores e incluso Estados Miembros, cometeran infracciones, ya
toleradas respectivamente desde el Reglamento 543/69, norma que
precedi6 al actual Reglamento 3820/85.

; Dénde vemos mas precisamente la necesidad de cambiar y
qué esperamos e instamos a la accién del Parlamento Europeo y de los
Estados Miembros ?

Primero: Mientras que los conductores van a ser forzados por la
nueva normativa a tomar largos tiempos de descanso lejos de sus
hogares, actualmente ellos pueden finalizar su jornada y gastar su
tiempo libre con su familia. El limite de conduccién en una sola semana
y el limite absoluto de seis en periodos de conduccién entre dos
periodos de descanso semanales, provocaran este principal
inconveniente. La Unién Europea esta expandiéndose continuamente a
nivel geografico y, consecuentemente, hay cada vez mas viajes que
requieren, en ambos sentidos, mas de 56 horas de conduccién. Bajo las
actuales normas, sélo pueden realizarse si los conductores regresan a
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casa los fines de semana. ; Porqué deberia renunciarse a esto ? ; Y qué
ocurriria con aquellos grupos de turistas que hacen viajes al extranjero
en autocar por toda Europa de diez a doce dias ? ; Porqué forzar a estas
personas a permanecer en un lugar durante, al menos, 24 horas ? Los
operadores de este lado del Sector estiman una pérdida de mercado
entorno a un 20-25% , y que afecta también al empleo. ; Puede ser éste
el objetivo de la legislacion social ?

Respecto a esto, la nueva obligacion de comenzar un descanso
semanal después de no mas de seis jornadas de 24 horas desde el final
del periodo de descanso semanal previo, deberia ser reconsiderado.

Segundo: Alla donde los mercados se pierdan porque los
niveles de servicio caigan de tal forma que los clientes que se
encuentran preocupados tomen sus vehiculos privados y los comercios
estén desabastecidos de alimentos frescos a la hora de su apertura, con
ello me estoy refiriendo a unas operaciones diarias que a menudo
requieren un ndmero limitado de horas de conduccién y de trabajo; pero
esas horas deben estar distribuidas durante el dia, de tal forma que
permanece el periodo ininterrumpido de descanso de 9 horas.
Actualmente si el descanso diario total es de al menos 12 horas, bastaria
con un periodo ininterrumpido de 8 horas. ; Creen Ustedes realmente
que un conductor de autocar puede decir tanto a su familia como al
conjunto de personal de su empresa o a los turistas que reserven plaza
para una excursion diaria con almuerzo, que desafortunadamente no
hay tiempo para tomar un postre porque la legislacién social les obliga
a regresar inmediatamente ? Asimismo, ; creen que los operadores de
transporte pueden convencer a los duefios de los comercios para que
estén disponibles una hora mas pronto o mas tarde para recibir las
mercancias ¢

Tercero (y permitanme informales que en esta numeracién no
hay ningtn orden de prioridad ): Muchas empresas estin mucho mas
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afectadas por unas medidas, y otras mas por otras. Aqui estoy hablando
por todas ellas. Es necesario actuar cuando una serie de pautas
temporales no pueden seguir durando. Mientras que las normas
actualmente en vigor permiten a los conductores tomarse
consecutivamente hasta tres periodos de descanso semanal reducido,
con el acuerdo del Consejo deben tomarse 45 horas de descanso cada
segunda semana, mientras que la compensacién por tiempos de
descanso reducidos deben ser cumplidos. El turismo estival o el
transporte para la industria agricola y afin, son todos ellos ejemplos de
mercados que no pueden servirse eficientemente. De nuevo parte de la
demanda actual de servicios de transporte desaparecerd, serd un abuso
la desaparicion de determinados articulos de la normativa hoy en vigor,
el cumplimiento por parte de las autoridades de un pais o regién serd
mucho mas permisivo que en otras, y todos aquellos esperados objetivos
sociales no seran mejorados. En todos los demds sectores de la
economia comunitaria, el minimo legal para el descanso semanal son 35
horas; si el transporte por carretera debe cumplir 10 horas mas cada
semana proporcionalmente, deberiamos prestar una mayor atencién a
las demandas particulares de la industria cuando establezcamos reglas
particulares sobre los tiempos de descanso.

Y hay mds. Encontramos que la nueva norma sobre las pausas es
dificil de cumplir, y escuchamos que los que cumplen afirman que es
muy dificil de controlar. Mucho nos tememos que, en aras de la
simplicidad, los conductores no tomaran a menudo mas pausas partidas,
incluso cuando necesitan una; | Cuatro horas y media al volante sin
tomar un café o sin ir al servicio no es una eleccién universal ! El
acuerdo del Consejo es tan diferente en este aspecto de lo que la
Comision y el Parlamento propusieron, cuya opinion esperemos que, en
el transcurso de la segunda lectura, ponga las cosas en su sitio.

Finalmente: La nueva reglamentacién establece que el operador,
el empleador, es el responsable de las infracciones. La carga de la
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prueba es del operador. Deberian darse cuenta que, con esta nueva
medida, convertirian en la practica determinadas sentencias en injustas,
y nuevamente generaria diferencias entre paises a la hora de su
cumplimiento practico. De cara a protegerse ellos mismos, los
operadores deben entregar por escrito instrucciones precisas a los
conductores; tales procedimientos no serian bien recibidos por los
conductores, que perderian su libertad por adaptarse a esas
circunstancias. La IRU insta a los 6rganos legislativos a que apliquen la
norma general relativa a que uno es inocente mientras no se demuestre
lo contrario.

Sefioras y Sefiores: Las normas sobre Tiempos de Conduccién y
Descanso son un elemento critico para las empresas de transporte por
carretera. Ellas determinan una amplia y extensa ejecucion, el atractivo
del transporte por carretera y el coste de dicho transporte. Somos un
Sector en el cual la competitividad es muy dura y la rentabilidad es
proporcionalmente baja. Si ahora hacemos una llamada es porque
vemos que inadecuadas normas juridicas estds emergiendo desde los
procesos legislativos comunitarios. Los politicos deberian,
comprensiblemente, dar la bienvenida al resultado al que llegue el
Consejo, pero les invitamos a que tengan una vision mas cerrada de este
resultado y a que trabajen con nosotros para generar normas coherentes,
viables y ejecutables. Ello se ajustaria al lema de la IRU, “ Trabajar
juntos para un futuro mejor “.

Gracias por su atencion.
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SPEECH BY MR. PAUL LAEREMANS, IRU PRESIDENT, ON THE IRU
POSITION IN THE FIELD OF NEW EU DRIVING AND REST TIME
RULES.

Mr. Paul Laeremans
Presidente de la IRU

Ladies and gentlemen:

I’'m honoured by the invitation to set out before such an
important and influential group of Menbers of the European Parliament,
representatives of EU member States, Commission officiais and indeed
colleagues from the road transport community, the views of the
international Road Transport Union on future driving and rest time rules.

To start with, | would like to emphasize that road transport is a
responsible industry. We as much as others consider that rules necessary
for ensuring safe road use fair competition, and adequate working
conditions for drivers. We go further than this: we more than others ask
for harmonised enforcement and for effective meassures to remove the
cowboys, irresponsible companies or drivers, from the road.

But also, we must see to road transport being effectively and
efficiently at the service of society at large, of the passengers we carry,
and of bringing goods where companies and private households need
them. We want to do this without having to face unfair competition from
other modes of transport and without restrictions such that people take
their cars rather than buses and coaches.
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We have made ourselves proposals for driving and rest time
rules that would take due account of all these different aspects and we
added detailed proposal on enforcement. Admittedly, these proposal
have become of relative importance only after the agreement in the
Council in June. This agreement came after more than two years of
negotiation and there must be even in this room people who are only too
glad that there is finally something. Good or bad is hardly relevant
anymore the deal is made, and why now continue the debate?

Our answeris: because these rules are not adequate from an
operational angle for many operators and many operations. More some
of these rules cannot be enforced. We fear that companies, drivers and
indeed Members States will commit respectively tolerate, Infringements
as in the time, long ago now, of Regulation 543/69, the one that
preceded current Regulation 3820/85.

Where more precisely do we see need for change and do we
hope and urge for action by the European Parliament and the Menber
States?

First: where drivers would be forced by the new rules to take
long rests away from home whilst at present they can finish their journey
and spend their time off with the family or the girlfriend. A limit on
driving periods between two weekly rests will provoke this major
inconvenience. The EU is keeps expanding geographically and as a
consequence there are more and more trips that require, forward and
back, more than 56 driving hours. Under the present rules, they can be
made such that drivers are back home in the weekends. Why should this
be given up? And what about tourist groups from overseas doing a 10 to
20 day Europe tour by coach? Why forcing these people to stay at one
place for at least 24 hours? Operators from this part of the industry
estimate a loss of market, with related employement, of 20 to 25 percent.
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Can that be the objetive of social legislation?

Related to this, the new obligation to commence a weekly rest
after no more than 6 times 24 hours since the end of th previous weekly
rest should be reconsidered also.

Secondly: where markets will be lost because service levels will
go down such that clients concerned will take the private car and shops
concerned will not have fresh materials when they open. I'm talking here
about one day operations that often require limited number of driving
and working hours but these hours are apread over the day in such a way
that no uninterrupted period of rest of 9 hours remains. Now if total daily
rest is at least 12 hours, an uninterrupted period of 8 hours sufficies. Do
you really believe that a coach driver can tell a family, the staff of a
company on their annual trip together or tourist that booked a day trip
with dinner that unfortunately there is no time anymore for the dessert
because social legislation obliges him to return immediately? Likewise,
do you believe transport operators can convince shop managers that they
should be available one hour earlier, or later, for receiving goods?

Thirdly: and let me inform you that this is not necessarily an
order of priority: some companies are more hurt by one measure and
some more by another I'm speaking here on behalf of all, there is need
for action when seasonal patterns can no longer be followed. Rules at
present allow drivers to take up till three reduced weekly rests
consecutively. The Council Agreement has it that a 45 hours rest must be
taken. Summer tourism, transport for agriculture and related industries,
they are just examples of markets that can no longer be served efficiently.
Again, part of present demand for transport services will disappear,
derogation articles in the Regulation will be abused, enforcement
authorities in one country or region will be more understanding than

|//

others, and all of this whilst no “social” objetive is archieved in all others
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sectors of the European economy the legal minimun weekly rest is 35
hours. If road transport must comply with 10 hours more every week, on
average, there should be more attention for the particular needs of the
industry when setting detail rules on weekly rest.

There is more. We find the new rule on breaks difficult to apply,
and we hear that enfocers find it difficult to check compliance. We fear
that for the sake of simplicity drivers will not often take split breaks
anymore, even when they need one. 4,5 hours at the wheel without a
coffee or a toilet is not everybody’s choice. The Council agreement is so
different at this point from the Commission proposal and from the
Parliament’s opinion that we do hope second reading will put things right
again.

Finally the new rules have it that the operator, the employer, is
able for infringement The burden of proof that he isn’t is on the operator.
You will realise that his new rule will lead to unjust sentences in
practice and to, again, differences between countries in the enforcement
practice. In order to protect themselves, operators must give precise
instrutions to drivers in writting. Such procadures will not be welcomed
by the drivers as they loose their freedom to adapt to circustances. The
IRU urges the legielative bodies to apply the general rule, which is that
one is innocent as long as guilt has not been proven.

Ladies and gentleman, driving and rest time rules are critical
element for road transport companies. They determine to a large extent
performance, the attractiveness of road transport services and the cost of
road transport. We are a sector in which competition is very hard and
profitability correspondingly low. If we call on you now, it is because we
see inadequate rules emerging from EU legislative process. Politicians
may, quite understandably, welcome the very fact that the Council finally
came to a result. We invite you have a closer look at that result and to
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work with us towards having rules that are not first of all political
compromises but, rather more, coherent, workable and enforceable. This
would conform to the IRU adagio: working together for a better future.

Thanks for your attention
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2. i Es la perifericidad un elemento de
distorsion de la competencia 7

£ TR T ey D "RARSA LY - TS il Dhind] P 6 PR
mymms e O b
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JORMNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

= Concepto de PERIFERICIDAD

Dificuliad doe acoadar a kos corinos de adlividad econdmica

= ono concaplo conlrarks al de condralidad o accasibilidad

F as un concapha Ml ammpo qus &l lermitoial (distancia)

F! incorpora &l S5Sema SOC0econGmics asocado al bemilono
refeia (8 capacidad da SraCCHn oo los viapes oo los
conires soondmacos da desting = opofunidades que
ofretn &l deding
mmmmmdﬂmm

wmnm tempd, distancia, cosies

£ G T e DL "RARSA LY - T il Dhind] PR PR
mrmmas @ e wd O bl

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

»  Indicadores de accesibilidad
A= X W) i)
A = pecesbiload oe la regidn | (centabdad)
p:mu-nrnﬁnnmmu-mrmnpnmm sl )
fizgh = funcsdn de impedancia (Lempos. cosbes, eic.)

- @l ser &l ransporie un SENCIc. SU Mo Gepande de la
posibilicaa ge 108 eciores econdmicss de acceder a ks
marcados (W)

@ T ovemaata o raecs s s @.
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* Posibilidades que ofrecen los indicadores de

accesibllidad

F epomparsr &l grads de cenbralidad de las fegiones comunithias
MCAD O hol caninos oo acivided

F analicar 164 deaequlibred regicnales y &l grads de cohesdn
DCONGMICA v S0CIRl & 08CAll NACIONA, COMunLRRg, ot

. analisar 8 intidencia de La ampliacion de la Urida Europes

- ashudiar los mpacics de las nusvas iIndraestruciuras

S imstrumacts 06 palites ragonsl

-F sa ha convertido en el soporie deld mercado inlenior

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

*  Estudios ¥ aplicaciones realizados
F Infarme de Keable (Unkén Euopea, afios B0)
“F Estudis IRPUD {Universidad de Dorimund)
F Estudios para el PO
. investigacidn do TRAMST sobre incidoncia dol PIT y Piinocs

EETRD B AT Tk fe D "R SPOETE - FTS Cldineld Db FY 5 PUEW TS
i LI R e
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JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

*  Efectos negativos de la perifericidad
= & nivel nacional
SLIPONG LN Ahiamenio G0 ok Mercado eormrilos aurnpans
supans un freno al desammolls v & o cofrnangenc roal
contribuye @ sumantar los dosequilibrics termioriales
~ A nivel g los Seciors Scontmices
= a8 haco moncs Compaiiivas on COSIes i 1IMERS oo BCCasSn

= Aol Ol Sachar Trarspome
= disiorsiona kas condciones do competoncia

A procadn de o8 cargadonos sobia o Tansporisias. pars
Podir COMPRr N lod Marcados irasindn sobre G5M05 los

aumorcs do costos.
T S A TR D DL TR - T CliiReld, GanalPY § FUENTI
e D

JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

*  Factores gue inciden en el aumento de la perifericidad

- e ampliacn de i@ Unién Europea
= CuEndd 08 Nuevos paises S0, 8 Su veZ penléncos

- Laiata oe infraesinuciuras
= tarnbidn su estado por su NCidencia en liempos ¥ costes da
lranspors

= L& moralogis de los paises
= geogalia = bameras montafosas, peninsulas, el

= Ladificiflad de accede a los meicados de desting
iaita e vinculacién o felacicnes comerciales, eic.

= [Las nesintoaones & la cifaulacion iImpuesias por kA fnofmatnes
@ EETRS B R TeA e B TRARSRLATE - PP e, Skial N § PR
ey o b Dt
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

= Lanormativa de transportes (nacional y comunitaria)
2 gs rruy rigeda y carece de homoganeiracion & nivel imenmeconl
EF much@s veoRs IeSponds & PIesiones SoCiaes
Ia imagen pdblica del sechor &4 muy negativa
£ panspoiisa versus cargador = en delrimento del renspaontisa
2 impone fusibes reslicciones que implican incremants de oosles
¥ DEMDCS de (eopimdo
reslricCiones & 1a croulecdn en dias lestngs
|metaCeares cha yedoiiad | hmilador)
- fiscabdad del carburanie

tmmpos de conduccién v descanso [Drectiva Comurstana))
posibie larificacion por & uso de la infrassiruciura (por km

reCCETI )
BT I L T Dy L TRARSAUATE  ETE bl Shmal By 0 PR
o i i D

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820v85 CE

3. Espana pais periférico

EETRD B AT ey D "REaSP NP - TS D Adieeld, Dhial P 8 PUER TR
. Sy ¥l . o s 'y
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820v85 CE

* La situacién de Espafia es muy desventajosa

= por AU mofsogia
s una peninsula = sdio Bend un acoaso lermesine a la Unidn

= | Baimeinia 0o Sus rahoos ¥ Sus CaRraciprisicss

= la talta de permeabilidad de fos Pirineos
los anlacas & rives de ks Pirineas < obietivg pricrilano
grandoes esfusrrzos scondmicos de Espafla para conectar con
Francia y falta o8 volunisd polifica par pad 38 Frandis
18 Linién Europaa no conssdern dentre de la RTE-T nuaves
DCCeS08 por carraleng

= BCiueciongs do ios palses parn bmaner il iranssg
PO MOSYOS BOONAMIcos ™ coslss por &l wso nfrsestrechunas

por motivos madoambienialos
T B ATk fe D "RAafP 0N Y - ETE iRl Chis | P 8 PARTA

RS LT

JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

= La estricta aplicacidn de la normativa sobre circulacidn
intreduce grandes discriminaclones a Espana
hanala a los rificos de ongen penifénco
fremyores dislanciss geograficas Al corino Bufopes
Finfroduce Mayoies espos @ ncwbdumbnes = elrascs
SFuupone alravesar mds 2onas congestionadas v 8 veces confliciivas
mayores costes ioiales de iransporie
Mg makas prdclicas de akjuna parbe del sechar
- probiema de los auidnomos (Direciiva de Sempos de conduocidng
Sirayores dificultades de planifice 8 cadens del enspaite
ia falta de sislemas logisticos de apoyo

T P Tk S D "RAARA LN - PTE Dlileld, Dbl PR o8 FUERT
mymmm mi e T e O e
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

+ Espafia esta haclendo grandes esfuerzos para
contrarrestar los efcctos negativos de la perifericidad
Fmagea de la productividad de las empresas da ranspote
Traraduccsin de Mulas lscnaledgias & infrasstruchsas de apayn
fgrandes aslusrros scondmicos parn acooder a b RTE-T con
CATAbAras o Oran Capasited
fimpulso a la inbermodalidad y a la inleroperabilidad
* Los principales problemas con que se encuentra
Pl"ﬂr\‘ill'llﬂ de la normativa comunitaria o de la de otros
paises
frigidaz de aplicacién do la nommativa comuniaria
feifylindes Al irdsio impuesise por Franca, principalmenis

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

4. ;Esta contemplada la perifericidad en la
Politica Comun de Transporte?

29



JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* La parifericidad ha sido considerada mas bien como un
problema de accesibilidad
- Preccupscidn de la Unidn Ewropea por L cohesion v deseouiliboos
wermionales (afos 80 y 50}
. preccupacshn por el desartollo de la RTE-T
+ preCCUpacsdn por kas conedones a la RTE-T
= La LLE &n & desanmollo de ka normativa sobie armonizacion o8 las
condicionas de compaiencia no ha fenido on consideracdn ks
elecins desfavorables sobre boa paises parilbroos
= Mo sa ha consderado a L padifericidad como elemoenio de
disioraidn oa |a compelancia y coma barmora Bl dassrmodo da e
calidad da s seresos

L Tl ey D "RA SR - TS D biiel], Dhind] PR PR
mymms @ e w d e bl

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

* La normativa comunitaria con relacion a la perifericidad

~ Mo existe legalachn especifica gue conbemple la pevifencidad de
las eMpresas o8 ransporie
+ i i han erndo en cusnta sus efeciod Sdisionionss en las
COCHOES 08 CONCAUTencia
= L@ normaliva sl drigeda actualments @ la mejora de calidad de oS
senncics {Libre Blanco 2001 ) =dngidas & 18 emonizaciin social
* regrganizaciin de los empos de rabajo
armonizaciin o8 |as resliicoones & la crculacidn en fin BeMana
irductitn del sarlicads dé aofduchos
Bireiacsorins o whiociand
ammonizacitn 8 conlrolss y sancionad
normaliva fecal scbro caburan|os ¥ uso infrassinuciu,

£ B AT P D RARSAOE Y - TS Cbiieeld, Sha] PR 7 PR
mymmas i i d cm b lma
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* Las empresas periféricas de transporte presentan
desventajas comparativas en relacién con las de los

paises centrales
-Proflemas que planbea el secior

© rEEmcCiones @ la orouacsdn de vehiculcs pesados
imposbikdad B8 carpar y SascarGar oA lunes < reduce L
semana laboral < Espafia sblo estd integrada an Ewrcpa 4
de T dina (IRLI} 1
falta de soluciones AllemMalivas - corredores Allemalives
- Imesaciin de veioridad = imiroguce Nssgos @ 1B segundad
- talla de medidas que den segquridad al lranspods
- falta de dreas oe cescanst wladas
- pualificacitn de conductones, compalencia desieal de los
Suldnomos, sic.

(E T S TR Tk D DL "RAaSPON Y - T ObiiieD g, Dl PR 6 PR
N e O

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820v85 CE

5. Como disminuir el grado de perifericidad

R S T ey DL "Teh 0N Y - T Cbideeld, ChsLEN § PN
RS AT s L
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* Actuaciones para disminuir las desventajas derivadas
de la perifericidad

— AgOptar medidas WRenies Para MexIar o8 o Lempos 98 viae
rewigitn) G lad proFebicionas e cintulacicn an el s SAMAnd
CrEaciin oo condiciones homogéneas entra ios E.m
alierrativas de irdhios de paso &n a8 Areas congastionmdas

= Iintroduchr cambeos para majorar los Lempos de recormido
evitar que ¢l conducior paricips on [ GAnga ¥ Gasthng, edudcin

hos liempos oo aapva, 880 < pormiBn Sumardar hemps
Conchetrion

chirsarroilar @l irarspod inbarmodal ol pendcional
T [N BT S B TRRSMONTE - T b, fkial Y 1 PN

mymms &l Tl Cm L

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820v85 CE

= yudas comunitanas a aplicar al desarmolio de:
© Peded Secundanas
+ irfrassbuclures de apoyo que permilen squiparss e calidad de
o8 BRrViCos espanicles 08 (ransporhe con |08 de los paises
ceniraies = aimacenes o8 consoidaciin oe cagas, dreas oe
dedcanss, torad logisticas, elc.
programas da formacién para evolutionar hada actividades
Igiatacas y 1 iniarmodslidsd
dosarcio de empresas do seguimienio de la canga en tiempo
risdl
= Majorar las condicionns da irdnsiio por las drnas urbanas
o |a seguidad vial
orvitar i congostadn o irpacto modinamibiantal

esiablacer planas da irfraestructurns (canines do di i, |
T B R Tk fadiy D "R SAOA P - TS Cldieeld, Dhign ] FY 8 PR TR

mrymmas @i i w d Cm s L
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 382085 CE

— Fhexiilizar la normativa oomuntana e matena 08 emonzaciin
Social para oS paises periléncos

+ glemingr o lirilar y homogensatar B85 resincciones an bin o8
Lemara

ehevar los limiles e velocidad (en un 10%)

+ fsbilzar la Directrva de lismpos @ incoporar ya a los
aubdnoimos

- una larihcacin por Uso de infreesstucioa pejudica a
pariénicos

= Integracidn de i@ red sspatola @ la RTE-T y penmeabilzacitn de los
Prirecs

- | actual pollbca sn malena de RTE-T es insuficients
+ |& falta de voluntad pofitica de Francia
@ LD 5 LTk D O "RAadPONTY - TS Cbileld, Ching] P 1 MR

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

Anejo

Garantizar la permeabilidad de los Pirineos

EETR B AT Tk S D "REASFOETE - FTS Cdineld Dl FY 5 PUERTS
"y s sy 4 . o e e’y
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* La barrera de los Pirineos hace aumentar el grado de
perifericidad de Espana

~ Exisle una falla de pemeabdidad de la amera monialiosa
Ao eaEhn Go8 BESOS Bxifemos REra &l irenEporia inbarmaconal
conslituys wn freno paca o ranspors intemacicnal espadiol
cadaliluryl wn fren para o desarolio de 68 7 rigponas perenascas
encanncs of iransporte considerablements
i bugsar B QRGeS cONGEAionss an ks pASHS SOrienizos
produce ofecics medicambientalos importanies {emisiones)

— WABjErr LA porrranlEaE GO M aneot AAAGE Sebe sar priaeing
da hacho o e a niwel da Espacia y de la UE < nd dé Franda
dificil da AlcRnzar pOr 18 POAsCtn [MAnceds

@ of E ey R Tabh Dy Dol "k PO TS Ok, Dk P 0 PR T

e mEE e i s L

JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

T R B PR RN N e ) R R e WA A N R
b
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

FEE PR A O N AR R TR R b e em T e e D ED D DS

L S = aE

Pl PO ol DR W e P I S (e o st o i remSente 56 I PR el
L i QO T D T TP (bt By
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

= Uno de los objetivos de la politica de infraestructuras de
Espafa = Integracidén en la RTE-T

~ necendad de slimenar @ “fronisa” = freno a la nlegraciin

= il UG O 08 esirangularmentos naturales de & UE
+ restringe ia libertad de crouiackin
frena ol desarelic del mercade nlesior
hace disminuir la competifhvidad do nuestra actividad econdmica
CAEMENLE lod cosles dal iranspons
mmmmmﬂ; con la ertrada de los

&
= problemas de absonckin de los irnifioos actuales y fuluros

&l irafics por Pifineds & My qu par lod Alpes
@ EERD T ek falay Dy, "IE PR - FTS Cldineld, Shaa] B 0 PR
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JORNADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820785 CE

many mmes sead SIS

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* Es una de las grandes actuacliones propuestas por
¢l Libro Blanco sobre la politica europea de
transportes de cara al 2010 (2001)
— Propond |8 crancitn of unE ayeea Mereaads condral & rivis
da los Pirinsos
conBders indnvlAbis Svie 8l CrecaTeinh oal irafcd por SArElers
ol trazado a discracitn de los paises = gran problema
— 5@ progunta 8i cofviong renakeitar 1 linsa lerovaadia Zaragore-
Canfranc-Pau
fngra [ permesbilided & o plare
puade considerarse una primena fase del proyecto anledicor
— Considers la posdilided da una fulurs conabn vial on loa Pirinscs
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

* La actual politica comunitaria en materia de RTE-T
es Insuficlente

- Los problemas principales demvan de gue
ks Entabon mesenbron liorin 1B compbantias on inaalrusris
s E m. pussdan incumplic sus compromisos 2 a8 un hacha

= Lioa pronocios Imnsdronienzos. rocuisnin BoUdos prinvios por pans

de los E m. 2 gran problema

= AvBnces on a8 mervas Grianlacannas mcanismenis aprobadas
ka rusraa Tigura del Coordinador de proyecis
1 introchactitn dol rnsgo pRis
la creacidn de un Fondo Europen Tie

EEWTRG S ATk D D "RAaSPOETE - FTS Cldielg, Shnal P 0 PO
i ia sy ¥ g, o s 'y

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

* Politica que ha seguido Espaiia

- Dbwetive = inbegracion de |8 red de rarspors en la RTE-T = esid
SUDOTEENdD un gran esiueEo econdmico

- ApiaxiMacibn con cameleras oe gran capacded
= Termnacidn y puesia an senico del nel cameben de Somport

— Mogemizaciin oe la via lermevana (comencional) cel Iramo Heesca-
Caniranc an ancho LIC

— Irsceg ol estuchd informative del epe carmeteng Pamplona-Orthes

- profmoyido por Nanvarma (apoyo del gobierno espaficd] y Aquitans
{5y @pays del Gobesing bancds )

= Partcipacidn aciiva en las negooacionss con Francia y UE
@ P P TRAL fey T TRARAFE T T Ll Lhal FY @ PR
i o, i b
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 382085 CE

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

» Mo existe voluntad politica por parte de Francia respecto
a la permeabilizacién de los Pirineos
~ Pogiura francesa sobre s reiaciones con Espadia (Seminang en =l
Palamento)

prioridad do las relacionss Este-Oeste y con Ealla
probhesTas o hnancascsbn pablics = dafel = 3% PIB
Francia es pals de dnsilo < dificultades al ransponts espafiol
rAnG S Mbdaamibisnlakeg

=Muevo Plan de Infraestruchuras francds
ENan enlacas viariod pinansieos (Sompon-Pau, Roncasyales)
no inchye la ravesia condral de los Pirinoos [TCR)
peapane o8 plirss de las conexitnes di L AV b establecidas

&0 a8 proponsias de la UE sobr la RTE-T
LD B A Tk ey D, RGP 0N Y - ETS Clileld, Chins] P 8 PR
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JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3B20/85 CE

* Incumplimiento de los acuerdos adquiridos entre
Ministros por parte de Francia

— reapaiturs del ferfocarmd Zaregors-Carinans-Fe
- gibma Cumbre franco-espafola de Carcasons {novembre 2000
— MRAEVD SNiace [erovsano central =pnontanc en la RTE-T
los dos Gobiemos o apoyan (Carcasone)
Francia no le incluye en su nuevo Flan de ilrsssinciues
= gnlace por cametera Zaragoza-Sompor-Fau
aperiura ol iinel de Somport (enera 2003)
- Francia confinda con estudios

(D S I Tolek Dy D " AP O P - TS Ol Shal PR 0 USRS
Bt TR LI e LT

JORMADA SOBRE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85 CE

» No respeto de Francia a los compromisos adquiridos
con la Comisién Europes

= miodificacin (retrasos) de las fechas de puesio en servico de la red
lerrornaria AV de ks Iramos gue enlazan coh la red espaiola
Dax-Burdeos:. 2020
 Towrs-Burdecs. 2015
+ Monipellier-Perpitidn. 2010 = 215
~ relrasa |a nlegraciin de Espafia & la RTE-T de AV
- previsia para 2010
i grandes plrdidas por posporet ios elecios red

T S AR Tubh e D "R SAOETE - TS Cldieeld Dl P 5 PR
"y ey - o s ey
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Los asistentes a la jornada siguen con atencién una de las ponencias.
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF

REGULATION 3820/85 CE. EUROPEAN TRANSPORT POLICY AND
PERIPHERICITY.

Rafael Izquierdo
Professor of Transport (UPM)

Professor Jean Monet

CONFERENCE OW THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/E5 CE

EUROPEAN TRANSPORT POLICY AND
PERIPHERICITY

Rafael lrquierdo

Prodessor of Transport [P
Frofessor Jaan Monned

I, ASTICFENEBLS Brussels, 100 November 2004

TS B AT Tabk fei D "REaSPON I - PV Ddideeld. Dhink| PN 5 PR A
o e b i e S R D'y
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

1.- Spain and the expansion of the European
Union

2.- Is periphericity an element of distortion for
competition?

3.- Spain as a peripheral country

4.- Is periphericity contemplated in the Common
Transport Policy?

5.- How to reduce the level of periphericity

ex; Guarantes the permeability of the Pyrenees

D P AL Talh Dy D "REaSPONTY - TS Clileld, Chins| Py § PR
T e L 1]

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/5 CE

1. Spain and the expansion of the European
Union

CEnTRD 5 LTk Dy D, "R nff (Y - TS Cliiiel], Chia) PN 5§ RN =
oy i s D
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

= Satisfaction with the expansion

-  Expansion of the misrmal marnost

= Conlribulion Lo the objecines of Lisboa 2000

= Opsning of new marnkosls and raw nslatonships

- Sipan nas always supponed i = Gnapo Van Mien, Twinings
=  Problems and concerns that it raises

= Transfer of the peographss and sconome G.C. towards the Easl

- Irereass n peiphedcily

= The conoepts of the TGP are rather giobal

—  [he pbrEtaches emposed by rarsd Counines moreass

@ T S AT Tk Dty D " aBPOE Y - TS Cdineld, Dl FY 5 PR T

i e TR I S L LT

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

2. Is periphericity an element of distortion for
competition?

T B A TR Tk faliy DF "REaSAONTE - P15 Cldibeld, Dl FY 5 PR
"y ia ooy 4 . o s ey
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

* Concept of PERIPHERICITY
Diificulty in accetsriy etoremic Aty aarims
=l is tho oppasile concapl of cordrality o aconssibility
FiH i wider than the cancapt of tarrary [distancs)

AF N incorporates the S0cio-economic Sysiem asscoinled with 1ha
bt

refiects the pulling-powar of the destination

BEONMIE CANEES - ODPOMuES ofared by 1he

destination

FONCEE 1) b iopmOnt potontial of M orgin Countras
@a ireorporates impedancs fuections - fima, distancs sosh

E TR B TR Tkl D RSP0 T - FTS Cliiseld Dhivel P 5 PURTEE
ey —. 1 Sraey % s . o e e’y

CONFERENCE OMN THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

*  Indicators of accessibility
A= X g0W) ey

A, = pecegsdbilly of the regeon icentrabity)
@IV = funclion of the regions’ aciivity | (GOP, employment. eic. )
i} = function of empedance [schedules, coss, sic.)

- because ransport 5 & samice. (15 Mow s dependant on the
Beiiood of M BCON0MES SECHON BECResn] e markets(\W) )
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«  Possibilities offered by accessibility indicators

2F compare e level of cantrally of U COMMUNY T6QONS in
redalion (o b ecirily Corines

&F analyss the regional imbalances and e degres of BCONOMIE
and social cohesion on a national, community, sic., scale

2F analyse the effecs of Ihe Eurcpean Urean's expansion
£ study the impacts of the new infrastraciures

2 instrument of regronal policies

<M1 i has become the inbernal markel's supporl

(E D S TR Tk D DL "RAASAONTY - P CbilineDd, Dl BN 0 PR
R e O L (e

COMFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

»  Studies and applications performed
-F Hoeble report (Eurcpaan Linson, 1580°s)
F IRPUD sty [Dontmund Univeraity)
F Shadies for 1he PO

. Investigation by TRANS,T on the offects of PIT and the
Pyroncas.

(E T S TP Dae DEL "RAaGP O - ET bl Chisl PR O PulRTOr
R ST T
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*  Megative effects of periphericity
= &1 naliceusl kel
= [hstances from Eurcpann coniral markets
= Dbsiructs developmant and real comerponcy
= Coniribuins io ncreasing iericeiad mbalances
— M eeonomss sactons el
& | makes tham 088 compatiivg in COSiS BN CCREs Ehaduins
— Al Transport Sechor lawnal
= [Distorts compedition condibicns

= The piessufe eodcised By SRpHErS on Hanapon workers in
ardor ko compate in fha markets, transfors cost incroasas o

the loiter
(DD T Tk D DL "RAaGP 0N Y - T ObiineD . Dl PR 0 PR
@ S T o s L

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
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*  Factors that Influence the increase in periphericity

- The sxparsion of the Evrcpean Union
= When lhe new counlriés are also peripheral

~  The lack of infresnuchee
«  also its siate, given ihal this aflects lransporl schedules and

- The diffcufty n accessing destrabon markets
Bk of 1S of COmmercial relabonshvgs, elc.

= The crculstion resirichons imposed by legisiation
@ D B T Tehk D D "REASAOETY - FTS Clileld Chis) PR o PR
i DL R R
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] Trllup-nlthnh[ﬂinn (mational and community)
2 it ey Mg Bnd lBcks stenadsndiaston Bl inlermational level
it vory oflen responds 1o socinl prossures
thid sachor's publs Fage & vy negatia
. rmnspori workor versus shippor 5 in dotnmpni of S fransport

. R imposes sirong restnctions that ongnd increases in costs and
ot tims schadulas

ciroulahon restinchons. on ofcinl holideys
spsiseed ks | larrisbasd
tematicn of Al
dfiving and ros tmas | Community Diractnaa)

* possitie 1@l for the use of the mirasinctune (Ior every km
rrenlied)

£ T ATk ey DL "RA GO - ETS Cbiinel g, Chieal R 6 PR
e mEE S e e O e
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3. Spain peripheral country

e [P P Tuhk Patay B "REASAOEPY - PV Diineld, Dhia] P 5 R
mmmmme @i e d O e e
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= Bpain's situation is very disadvantageous

- for its manphalegy
it is & peninsula < it only has one land acoess o the Linon

= e assymairy of is irafie and s charachanstics

= b lack of permaability of the Pyrenses
the Ik (PEonsgh B Pyrerdsd = preeily objectng
mporiant economic offorts by Spain b link with France and
inek of polical wall on France's fids
tha Europaan Union does not considoer naw road accosses in
e RTE-T

= octions by counirios 1o |imit iransi
for BCOMOMe: FBAScns. > cost hor ha uss of infrastruciung

==

mcymmmn i e i ma G  Cm

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

= The strict application of the circulation legislation
introduces significant discriminations for Spain
Ml penalises raflic of panpheral argin
formater geographic distancns ko 1he Ewropean cining
ZMintroduces preater risks: and unceranties = delays
il implies having Lo cioss more congested and, al mes, conlliclive
ArEEs
Sugher ranspor! bolal costs
lhe bad practioes of 8 ceran segment of the sector
+ problem of sell-employed workers [Direciore on driving ime )
preater difficuithes in planning the ransport chain
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= Spain Is making great efforts to counteract the negative
effects of periphericity
“producivity improvernant of iranspan companics
Tirdraduction of new support lechnogies and infrastructres
“fgnaat econcmic effons ko aconss the RTE-T with hagh capaciy roads
Tampudan 1 inbernadadily S inbbraparabality
» Thi main problems facing Spain originate from the
community legislation or from other countries” legislations
» rigidity in the application of the community legislation
“Miranail dificullios mamnly imposed by France

(T [ T Tk Dty DL "R O Y - TS Cldineld, Dl PR 8 PR
A mmm S e d s e

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

4. Is periphericity contemplated in the
Commaon Transport Policy?

TR G A T e D RSP0 - TS CAdineld, Dhinal PR 7 PR
"y i1 sy % sl ey . e s 'y
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* Periphericity has heen considered in the past as more
of an accessibility prohlem
- Concam of ihe Europsan Linicn over (e cohesssn and berrilerial
embalances | 1960's and 90's)
© canceT) ower e developmen of the RTE-T
- EonCET Cwed the connections o the RTE-T
= | the drafting of the legralabion on e Rarmonisaion ol
compatition condilions, the E.U, has not consdersd ils
urdavourable effects on penpheral counires

- Periphencity has nol been consicensd as an slement of distomon
for compeblion nor &s a development barrer 1o the guality of

E8rviies
EERT B TR i DL AR - T Db, ShialPY § PR T
v ] e Dt

CONFERENCE OM THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

* Community legislation in relation to periphericity

- There & no specific legislalon thal conlemplates the penphericity of
ranspor companies
- it% effecls have nol been Laken inlo account =distorbions in
COMpElion Condtong
= The legisiatan 13 curently geared Wowards improving the guality of
servbes (Wiile Book 2007) =geared lowards sooal haimorrsahon
* resdruciuring workng hours
harmrensation of resincons on orculalion al weekends
irmtrodudtion of the diver's cerlificate
Spoad hrmd g
harmonisation of iests and sanciions
tix Iegislaion on fusl and wie of infraeosinciunms
LD R TRk T D, "Raaff WP - ET Cldieelg, Chia P & FAST

R TR U LT
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* Peripheral transport companies present comparative
disadvantages in relation to those of central countries

~Probiems affecing the sector
+ earculafon resifchons on heavy vehicles
- imipecpsdity of loading and unicading on Mendays = reduces
the working wesek © Spain is only integrated in Europe 4 out
of Tdaes (B2} |
Eack of allasmalnns Solutond < Blemslined Cordors
spaed s = poses salfely risks
+ lack of measwhes (hal provide security for ranspar
lack of suparvised res! areas

+ quaifcation of drivers, unier compebiton from seif-employed
diivers, elc.

D S I ek Dy D) "NiadP O P - TS Cldineld, Ohint) FS o PO
O

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

5. How to reduce the level of periphericity

EETRD B AR TehA Sy D "R S P O - TS Cldield, Dhinal P 8 PUER T
mmymmEn mh e i D
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* Measures to reduce the disadvantages derived from
periphericity
— Agopl urgenl messures 10 emprove the bength of bime of the ourmeys
rivilrey &f Tl EFculabon prohibibons dufing seskends
craalion of homogenous. condiions amangst mEmbar countries
R ELIGR-FATE AHBTAbES i Snaestad Araas
= Introdices changas b improves actual rodle fimas
Avsicd 1 Biver's pAMBSEAtan in laading and urlanding feduse
witing lme, eio. = allows an incroase in driving time
promoie the woediner driving Sysbem
SNCOUTRGE Ninrchangn of drivirs bolwiin Companins

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

= community aid o spply bo he development of

+ SHCONdaTy road Networks

* suppon infrastruciunes 1o malch the quality of Spanish ranspon
srvices with those of coniral countries — load consoldaton
iraining programmes jo evols iowands logistic scihites and
irtermadality
divwalopemant of companans that irack |oads i read-tima

kmproes bransit conditians in whan arsas
impreve road aalaly
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— IRelax the community begisiabon on the ssue of social harmonisatan
for peripheral countnies
+ alemingts oF limal and SlEnaandoes wissk e MeRnciong
¢ increass speed lmits (by 10%)
reday ihe Direciive on Lmes and Moorpoiale sell-employed
WOrKES now
a tariff for using nfrastructunes: is detrimental for pariphoral
cowririas
= Integration of the Spanish road nebwork i the RTE-T and

parmaabilly of 1 Pyreneas
the cunnent polcy on the RTE-T & insulficont
e ek of political will by Franss

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85 CE

Annex

Guarantee permeability of the Pyrenees

TR G A T e D RAaSPOETY - FTS CAdineld, Dhinal PR o Pull T
"] vy ¥ i . o e 'y
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* The Pyrenees barrier increased Spain's periphericity
level
= Thare is & lack of parmeability in (he mounisncus baner
thers ane only beo saxdnome crossings for intematicnal transpon
il poses a0 obatacls for Spanish nlemstional iransporn
it pesas an obsiaciy for the dovelopment of 7 Pyrenean
regicrs
it ncroasas ha cosl of rmnspor conssdarably
it gives fise 16 ISH0 congastons in tha crodsing poinks
it produciss sarious orvronmantal offocts (amissions)
— IFDONInG parmaabity with i crossings should be & phofity
in tect, if is @ priority of Sparesh and E U, level = not for Franco
dfficull o achied i veink of France’s poditandy
@ T T Tk iy Do "SR (Y - TS Coliield, Dhunt LS o PLE T

Bt e T UL D e Ll
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820785 CE

* One of the objectives of Spain’s policy on infrastructures
= integration In the RTE-T
~ npwd 0 slimenate the ‘frontier’ = prevents integration
- il is one of the ratirsl stangulatons of the E.U.
+ resincts frpedom of caculation
abairucts (R diesiopman] of tha irdornal madon
Icrarers 1hea compatiliveness of our soonamic adlivity
iMCrRARES IrEMEOr cosls
increases our periphericity, especially with the irtrodudtion of tha
Paco's
= problems in absorbing cwment and fulune iraffic
E oot o FAFFE Throwsgh the Pyrisnaas ia Faghes than the Alpas’

E TR B AT Tk Gy D "R SAOETE - PTS Clilield Dl Py 5 PUERTES
mmmmE @i e  d o
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CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 38205 CE

« It I1s one of the important measures proposed Dy the
White Book on European Transport Policy with a view to
2010 (2001)

- i proposes the creabion of & cortral rilway crossing thiough tha
Pyranpos
il consisers this as nenitable, gven the increass in road iraffic
- its routing will be decided by the counines = senious problem
— N guestions whelher the Zaragoza-Caniranc-Pau naihvey-ing shoukd
b resambl it
il impnoyves perrneabilly i s shodt-lenm
= il could be considered as the firsl phase of the previous project

— N consicers he possity of B fulune noad conmechon in ihe
BTHNRE

£ B AT fa D "RARSAON Y - TS Dliieeld, Dhia] PR ¥ PR
mrymmas @ iom i O b L
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= Current community palicy on the RTE-T is insufficient

- Tha min problems desve from
+ e membar states ane responsitie for infrastuciunes
th mambar atates can (e [0 comply with (hair commitmants -
this is & fact
= Traraborder propecis Mguing prcr Reaments bateoen mamber siabos
2 sorious problem
= Advircas i tha rirw, recently approved, Guidsnces
the new rofe of (he project Coordinalor
i rdrochuction of counbny risk
tha oreaticn of & Tia Eundpaan Fund

CONFERENCE ON THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/5 CE

* Policy followed by Spain

= Digective < integration of the rad network in the RTE-T < i is

praving |0 ba 80 Sormous Boonomis e

= Approvimation with lange capacity roads

— Complation and pulieng in senvice of the Sempan roed unnal

= Modemisation of the (conwsnticnal] railway-ne of the Huesca

“Canfrane saction in LI widlh

= [rafiation of ihe informative sludy on the Pamplona-0rtfsar rosd sxs

promoied by Navera (suppon of the Spanish gosemimant) and

Aquitania
{withoul the support of the French genarmenant)

particnation in negotiationa with Frane and the E L)
T B R Tehk Dy D, RSP0 - FTS Cldieeld Dhie | FY 8 PUEWTE

mrmEEe ST e d O e L
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* There is no political will on France’s part on the
guestion of Pyrencan permeability
- France's pasition on relationships with Spain | Seminar in Parfament)
prrvceity @ Ea81-VWent rolatsrd, aeed wilh ety
probiams with public funding < deficit = 7% GOP
France i a iransil country < difficullion for Spanish iransport
anvironmental raasons
—Mew Fracch Inlrasinectune Programme
kgnones Pyrencan road bnks (SomponPau, Ronoesvallies )
choers il irschude Tha Pyrenisan cantral crasaing (TGP
postpones the, aready established, deadlines of the AV
conngchons in the E UL 's proposais on the RTE-T

@ et ey
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= French non-compliance with the agreements reached
batweaan Ministers

— reapanirg of (he rebvey Zaragara-Cantranc-Fau
- lasl French-Sparssh summil n Camcasone (November 2003)
— i Cniral rahviay BNk = pncety i the RTE-T
both govemments support 8 (Carcasons)
France (s 03 inchuge & in i3 nes Inffestiuciures Frogramma

- road bnk Zaragoza-Somport-Fau
openng of he Scenpor tunnel [ lanueny 2003)
- France continues wilh sludes

T S A YA e D "R S POEPE - ETS Cdineld, Dhina PR 7 PR
ey i1 sy %l e o s 'y
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* France's failure to respect the commitments
establishod with the Europsan Commission
= modification (detays) m the pulting n service of the AV raileay
netwark in he saclions (hal knk-up 1o 1he Spanish netaor
+ Dan-Bgrdeaun: 2020
« Tours-Bordeaun:. 2015
+ WMontpeiler-Perpignin 2000 = 35
~ daliys Sparn's inbegrabon @ he RTE-T of AV
- gchaduled Tor 2010
« s posiponsment of e neteork efect ertails imponan] loeses

T P Tk el D "REASPON Y - PT Diield. Dhaa PR 8 PR
mymmas ml e e O a Cm
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INFLUENCIA DEL REGLAMENTO COMUNITARIO CE 3820/85 EN LAS
EMPRESAS DE TRANSPORTE POR CARRETERA.

Pere Padrosa
Presidente ASTIC

hiRE

Para saber exactamente de qué estamos hablando cuando nos
referimos al Reglamento 3820/85 CE y su influencia en las empresas de
transporte por carretera tal y como indica el titulo de mi ponencia, lo
primero que se me ocurre es influencia comparado con qué.

Me gustaria en esta exposicion, de una forma muy clara y
practica demostrar como puede influir la decisién de modificar una
norma tan fundamental para el desarrollo de la actividad de transporte
por carretera no solo en su nucleo, sino también en los efectos
colaterales, que como veremos son mas importantes de lo que a priori
creemos.

Para ello nos basaremos en cinco puntos clave sin entrar en
detalles demasiado técnicos, que seguro se explicaran mejor en las
ponencias que me suceden.

1.- Reglamento Comunitario versus legislacion nacional de cada pais.

2.- Exportacién de politicas nacionales versus influencia en la Comision
Europea a través del Consejo de Ministros.

3.- Influencia de este reglamento sobre la competitividad con otros
modos de transporte.
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4.- Las empresas de transporte vistas como generadoras de riqueza y su
impacto en el P.I.B.

5.- Influencia de la modificacion del Reglamento en las empresas de
transporte.

1.- Reglamento comunitario versus legislaciéon nacional de cada pais.

Si dejamos al margen los aspectos programéticos del tratado de
la Unién Europea, la legislacién comunitaria se basaria en los principios
de COHESION y ARMONIZACION como conceptos integradores de las
distintas politicas de los paises miembros.

Asi pues, la mision del R. 3820/85 CE tiene como tarea basica
la de establecer las reglas marco de funcionamiento de un sector
industrial generador de muchos miles de puestos de trabajo en el
conjunto de la Unién y con un peso importante en el PIB global.

Cierto es que ninguna norma escrita, con el paso del tiempo
aguanta el dinamismo de una sociedad de libre mercado como la que
tenemos, pero si aceptamos esta cuestion, también debemos aceptar por
coherencia, que intentar adaptar no significa encorsetar, restringir,
limitar, contingentar, en base a un criterio progresista, sino que se trata
de mejorar el desarrollo de esa actividad aportando soluciones mejores
para todas las partes implicadas, tanto desde el punto de vista de la
defensa de los intereses privados, como los publicos.

Vista esta cuestion tan simple, permitanme sefioras y sefiores
que haya pasado la pelota al legislador, por la enorme responsabilidad
que tiene al intentar legislar defendiendo el criterio empresarial a priori
insaciable por definicién, con la defensa del bien comdn y el desarrollo
sostenible. Pero ademas el legislador comunitario, tiene un tercer
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elemento en discordia que es la no lesién de los intereses nacionales de
cada pais miembro.

Dicho esto, que la mayoria de los que estamos aqui ya sabemos,
podemos ver que durante casi veinte anos, el Reglamento en cuestion,
ha funcionado de forma mds o menos correcta, maxime si pensamos que
sus defectos en la mayoria de los casos quedan resueltos por la puesta en
marcha del tacégrafo digital.

;Cual, pues seria el motivo de plantearse una modificacién de
este reglamento si su funcionamiento ha sido hasta hoy satisfactorio?
La reunién de la comisién de inspeccién y control de transporte, ha
manifestado a la Comisiéon Europea, la imposibilidad fisica de
inspeccionar y velar por el buen cumplimiento de esta norma mas alla
de un 2%.

Si tenemos en cuenta que a esta reiterada queja de la inspeccién
se le afade la entrada en vigor del tacdgrafo digital, nos daremos
cuenta que es una oportunidad de oro para mandatar a la Comision para
que inicie el estudio de modificacion del Reglamento afectado (el 3820)
para adaptarlo al tacégrafo digital.

Este es el punto de salida seforas y sefiores para llegar hasta el
dia de hoy, en el cual no se ha cumplido el mandato inicial dado a la
Comisién, sino que se han ido aportando los distintos intereses
particulares de cada pafs haciendo que el resultado final no tenga nada
que ver con la filosofia inicial.

Queda manifiestamente probado que la actual propuesta de
modificacion del reglamento, lesiona los intereses de los paises

periféricos (restricciones a la circulacion, flexibilidad horaria, jornada
semanal etc.), y peor aun si cabe lesiona los intereses de los

63

o



trabajadores de este sector, sobre todo de larga distancia si aceptamos
que no se estad pidiendo ni que trabajen mds ni que cedan en sus
derechos reconocidos por el estado del bienestar, de gran valor social.

En conclusion a este punto, vemos que los intereses de los
paises centrales, son los que se han impuesto durante el tiempo de
tramitacion de este reglamento (35 horas etc.)

2.- Exportacion de politicas nacionales versus influencia en la Comisién
Europea a través del Consejo de Ministros.

La Unién Europea ha creado un mercado comdin en el que las
politicas proteccionistas de cada Estado, tienen un impacto directo sobre
el sector en el que actdan y también con unos efectos colaterales muy
importantes.  Esto quiere decir que cualquier medida aplicada
unilateralmente por un Estado sin haber pactado anteriormente su
posible armonizacién con los demas paises puede provocar una pérdida
de competitividad en sentido positivo o negativo.

El caso en el que nos encontramos, vemos claramente, que el
mayor impulso a este tema fue dado durante la Presidencia Francesa de
turno con el Ministro de Transporte Sr. Gayssot, el cual intentd exportar
la filosofia de la jornada semanal de 35 horas al transporte tanto de corta
como de larga distancia.

El resultado ha sido que durante este tiempo, la pérdida de
competitividad, la conflictividad social, y por tanto la destruccion de
puestos de trabajo en Francia ha sido tan importante que incluso algunos

parlamentarios franceses lo han denunciado en distintos foros.

Asi pues se ha visto que lejos de haber conseguido exportar el
problema a los demas paises, lo que se ha hecho es tener que volver a
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una situacion transitoria para el sector de transporte francés para
recuperar competitividad.

Podriamos hablar en el mismo sentido, no tanto del transporte
aleman, como de la Directiva de tiempos de Trabajo, inicialmente
propuesta para el colectivo médico y que se ha visto que es de
imposible aplicacién, teniendo que hacer marcha atras, cuando ya se
han implicado a los demas sectores con el consiguiente malestar social.

En conclusién, exportar un problema, no es garantia de
solucion, sino algunas veces todo lo contrario.

3.- Influencia de este reglamento sobre la competitividad con otros
modos de transporte.

La competitividad es el eje fundamental de la rentabilidad y
viabilidad de un sector respecto a su concurrente y sus fundamentos
estan basados en la légica de mercado, en el marco legal y en la
productividad.

El caso que nos ocupa es el de la pérdida de productividad
como consecuencia fundamental de la reforma del marco legal y en
contra de la l6gica del mercado. Me explicaré:

El mercado exige flexibilidad en el transporte, rapidez y coste.
Hoy por hoy, el Gnico modo que alcanza estos tres objetivos, es la
carretera. Esta a su vez tiene en contra, la congestion, la contaminacion,
la accidentabilidad etc. (sin embargo estos puntos tratados por separados
verfamos que tienen mucho menor impacto de lo que creemos).

La modificacién del reglamento en el transporte de larga
distancia, con los efectos colaterales que representan, la Directiva de
tiempos de trabajo y las restricciones a la circulacién, causaran una

65

o



pérdida de productividad en el transporte por carretera y por tanto
pérdida de competitividad con otros modos de transporte no porque los
otros modos ganen en competitividad, sino por la pérdida del primero.

La pregunta es: ;Estan los otros modos en condiciones de asumir
la cuota de mercado de la carretera? La respuesta es a todas luces NO, y
esto supondra un aumento de costes en general y por tanto pérdida de
competitividad en todos los sectores.

Una vez mas debo apuntar a que no se esta pidiendo trabajar
mas, sino una mayor flexibilidad en esta reforma en base al actual
reglamento sobre todo mientras no se haya comprobado el efecto de la
entrada en vigor del tacégrafo digital.

4.- Las empresas de transporte vistas como generadoras de riqueza y su
impacto en el P.L.B.

El sector transporte y en general las empresas que desarrollan la
actividad de transportar fisicamente las mercancias, como culpables de
los males que atribuye al transporte por carretera el libro Blanco y el
libro Verde, son grandes generadoras de riqueza a la sociedad, grandes
generadoras de empleo, y con una gran aportacién al Producto Interior
Bruto en el conjunto de la Unién.

Por este motivo deberiamos ser conscientes del enorme
impacto que puede tener sobre la economia en general una reforma que
puede llevar a una pérdida de productividad calculada en el entorno del
20% de la actual.

Ejemplos tenemos de otros sectores que han tenido que hacer
frente de forma unilateral e interna a regresiones en su colectivo social
para disminuir la amenaza de la competencia de otros paises.
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sNo seria lamentable tener que llegar a este punto habiendo
tenido ejemplos recientes (Automocién en Francia y Alemania)?

;Se puede permitir nuestra economia estos devaneos vy
constantes reajustes?

Las empresas de transporte definitivamente NO. Seamos cons-
cientes que el terreno que hayamos perdido en favor de los demas es
muy dificil recuperarlo.

5.- Influencia de la modificaciéon del Reglamento en las empresas de
transporte.

En este Gltimo punto me gustaria concluir con un mensaje muy claro.

La influencia de la modificacién del Reglamento 3820/85 tal y
como esta planteado, sin tener en cuenta el contexto, no deja de ser una
norma con un grave impacto sobre las empresas de transporte sin
posibilidad que éstas lo aguanten.

La reforma del presente Reglamento, no puede ser abordada sin
tener en cuenta el marco comparado de los distintos paises implicados
para ver la repercusion real y en qué grado afecta a cada pafs.

La alusion a la mejora de la seguridad vial para los usuarios de
la carretera y los trabajadores del transporte es una falacia que no se
sostiene sin saber qué trabajadores quedan sujetos a esta norma (puesto
que en no todos los paises son los mismos auténomos, tiempo de
transicion del tacografo analégico al digital etc.).

No se puede pretender descongestionar la carretera limitando el
tiempo de transito de los vehiculos actuales con restricciones a la
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circulaciéon en cada pafs rebajando en 2/7 partes de la semana la
capacidad de tréfico en las redes transeuropeas.

No se puede argumentar una mejora social para los
trabajadores cuando la inflexibilidad propuesta por el Reglamento deja
a los conductores aparcados en las dreas de servicio en el peor de los
casos hasta tres dias a dos horas de camino de su casa ( séptimo dia de
conduccién més restricciones de la circulacién del pais en concreto).

No puede pretenderse paz social en el conjunto del colectivo de
este sector cuando la modificaciéon no tiene en cuenta los distintos
marcos de negociacién colectiva en los paises implicados en la reforma
de la norma.

Finalmente decir de forma muy clara que las empresas de
transporte pedimos que el actual Reglamento no se toque hasta que se
haya hecho un estudio de la puesta en marcha del tacégrafo digital, o
que en su defecto se tenga muy en cuenta la flexibilidad horaria para el
trabajador desplazado sin que ello suponga trabajar mas.
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INFLUENCE OF THE COMMUNITY REGULATION CE 3820/85 ON
ROAD TRANSPORT COMPANIES

Pere Padrosa
ASTIC President

8L
In order to be clear on what exactly we are talking about when
we refer to Regulation CE 3820/85 and its influence on road transport

companies, as the title of my report suggests, the first thing that springs
to mind is - influence compared with what?

In this presentation | would like to demonstrate in a very clear
and practical manner how the decision to modify a regulation which is
fundamental to the development of the activity of road transport, can
have an impact, not just on its nucleus, but also on the collateral effects,
which as we shall see, are more important than we might think.

To do this, we will concentrate on five key points, without going
into very technical details, which will probably be better explained in the
following presentations.

1. Community Regulation versus each country’s national legislation.

2. Export of national policies versus influence in the European
Commission through the Council of Ministers.

3. Influence of this Regulation on competition with other means of
transport.

4. Transport companies seen as generators of wealth and their impact on
G.D.P.
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5. Influence of the Regulation’s modification on transport companies.
1. Community Regulation versus each country’s national legislation

If we leave aside the programmatic aspects of the European
Union Treaty, community legislation would be based on COHESION and
HARMONISATION principles as integrating concepts of the different
policies of the member countries.

Therefore, the mission of Community Regulation 3820/85 has,
as its basic objective, to establish the framework rules for the functioning
of an industrial sector which generates many thousands of jobs within the
member countries and with an important weight in the global G.D.P.

It is true that, in the course of time, no written law withstands the
dynamics of a free market society such as ours, but if we accept this
issue, we should also be consistent and accept that to try to adapt does
not mean to straightjacket, restrict, limit and condition on the basis of a
progressive criterion, but it is rather a question of improving the
development of that activity by providing better solutions for all the
parties involved, from the point of view of defending both private and
public interests.

Having reviewed this simple issue, excuse me ladies and
gentlemen, for having passed-the-buck to the legislator, given the
enormous responsibility that he has in trying to legislate and defend
business criteria which are insatiable by definition, using as a defence the
common good and sustainable growth. But besides this, the Community
legislator has a third element in discord, which is not to damage the
interests of each member country.

Having said this, the majority of those of us here already know
and have seen that for nearly twenty years the Regulation in question has
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functioned more or less adequately, especially if we bear in mind that, in
the majority of cases, its shortcomings are resolved with the introduction
of the digital tachograph.

What then could have been the motive for considering the
Regulation’s modification if, up until now, its functioning has been
satisfactory?

The meeting of the transport inspection and control commission
has manifested to the European Community the physical impossibility of
inspecting and ensuring proper compliance with this law beyond the rate
of 2%.

If we take into account that in addition to this repeated
complaint by the inspectorate we have the coming into force of the
digital tachograph, we will realise that it is a golden opportunity to
request the Commission to initiate a study of the modification of the
Regulation in question (3820) to adapt it to the digital tachograph.

This is the parting point, ladies and gentlemen, that brings us to
this day on which the initial mandate given to the Commission has not
been complied with, but instead, the particular interests of each country
have been gradually incorporated, making the final result totally alien to
the initial philosophy.

[t remains manifestly demonstrated that the current proposal for
the modification of the Regulation is damaging to the interests of
peripheral countries (restrictions on circulation, hourly flexibility, weekly
working hours, etc.), and worse still, it damages the interests of people
employed in this sector, especially those working on long distance
routes, if we accept that it is not asking them to work more or to give in
to their rights, as recognised by the Welfare State, which are of
important social value.
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To conclude this point, we can see that the interests of central
countries are the ones that have been imposed in the process of drafting
the proposal for this Regulation (35 hours, etc.)

2. Export of national policies versus influence in the European
Commission through the Council of Ministers.

The European Union has created a common market in which the
protectionist policies of each State have a direct impact on the sector in
which they operate and also with a number of very important collateral
effects. This implies that any measure unilaterally applied by a State
without having previously negotiated its possible harmonisation with the
rest of the countries could produce a loss in competitiveness in a
positive or negative way.

In the situation that we find ourselves, we can see clearly that
the greatest impulse to this subject was given during the standing French
Presidency with the Transport Minister, Mr. Gayssot, who tried to export
the philosophy of the 35 hour working-week to both short and long
distance transport.

The result has been that during that time, the loss in
competitiveness, social conflict and hence, disappearing jobs in France
has been so overwhelming that even a number of French Parliamentary
speakers have denounced it on different occasions.

Hence, we have seen that far from managing to export the
problem to other countries, what has been achieved is to have to go back
to a transitional period for the French transport sector to be able to
recuperate its competitiveness. In the same way we could also mention,
not so much German transport, but the working time Directive, initially
proposed for the medical collective, which has proven impossible to
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apply, having to backtrack, when other sectors have already been
implicated, causing the consequent social discontent.

To conclude, to export a problem does not guaranty a solution,
but rather, on occasions, the exact opposite.

3. Influence of this Regulation on competition with other methods of
transport

Competitiveness is the fundamental axis of a sector’s profitability
and viability in relation to its concurrence, and its foundations are based
on the logic of the market, the legal framework and productivity.

The question affecting us is the loss in productivity as a
fundamental consequence of the reform of the legal framework and in
contradiction with the logic of the market. Let me explain myself:

The market demands flexibility in transport, speed and cost.
Today, the only means of reaching these three objectives is by road,
which in turn, is faced with congestion, contamination, accident rate,
etc. (however, if we analyse these points individually we will see that
they have less impact than we may think.)

The modification of the Regulation on long distance transport,
with the collateral effects that they pose, the Directive on working time
and the circulation restrictions, will cause a loss in productivity in road
transport and hence, a loss in competitiveness compared with other
means of transport, not because the others will win in competitiveness,
but because of the loss to the first.

The question is: Are the other means of transport capable of
accepting the market share of road transport? The answer is a plain NO,
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and this will produce an increase in costs in general and therefore loss in
competitiveness for all the sectors.

| should point out once again that we are not asking to be
allowed to work more, but more flexibility in this reform based on the
current Regulation, particularly until the effects of the coming into force
of the digital tachograph have not been seen.

4. Transport companies seen as generators of wealth and their impact
on G.D.P.

The transport sector and, in general, companies that perform the
activity of physically transporting merchandise, as guilty of the evils
attributed to road transport by the White book and the Green book, are
mayor generators of wealth in society, mayor generators of jobs, as well
as making a large contribution to the Gross Domestic Product of the
Union as a whole.

Therefore, we should be aware of the enormous impact on the
economy in general that a reform that can lead to a productivity loss,
estimated at approximately 20% of current productivity, can have.

We already have examples of other sectors that have had to
unilaterally and internally face recessions in their social collective to
reduce the threat of competition from other countries.

Would it not be regrettable to have to reach this point having
already experienced recent examples (automation in France and
Germany)? Can our economy afford these frivolities and constant
readjustments? Transport companies definitely CANNOT. We should be
conscious of the fact that any ground lost to others becomes very difficult
to recuperate.
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5. Influence of the Regulation’s modification on transport companies
[ would like to conclude this last point with a very clear message.

The impact of the modification of Regulation 3820/85 as is
conceived, without taking the context into account, is nevertheless a
norm with a detrimental impact on transport companies, which they
have no possibility of withstanding.

The present Regulation’s reform cannot be addressed without
taking into account the framework of the different countries implicated
in order to see the real repercussions and to what extent these affect each
country.

The reference to road safety improvements for users of the roads
and workers of the transport sector is a fallacy that cannot be maintained
without knowing which workers are subjected to this law (given that it
applies to different self-employed workers in different countries,
transition time between the analogical tachograph and the digital one,
etc.)

One cannot intend to decongest the roads by limiting the transit
time of current vehicles with restrictions to circulation in each country by
lowering by 2/7 parts of the week the traffic capacity of trans-European
networks.

One cannot argue a social improvement for workers when the
proposed inflexibility by the Regulation leaves the drivers parked in
service areas, in the worst scenario, up to three days, two hours away
from home (seventh day of driving plus the restrictions on circulation of
the specific country.)
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One cannot consider social peace for this sector’s collective
when the modification does not take into account the different
collective negotiation frameworks in the countries implicated in the

norm’s reform.

Finally, | would like to state very clearly that transport companies
demand that the current Regulation is not touched until a study is carried
out on the coming into force of the Digital Tachograph or, failing that,
that hourly flexibility for the worker on the road, without implying having
to work more, should be seriously taken into account.
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MODIFICACION DEL REGLAMENTO COMUNITARIO 3820/85,
ARMONIZACION Y FLEXIBILIDAD: LA SOLUCION POSIBLE.

Pedro Conejero Gandia

Consejero Delegado Tte. Caudete S.A.

1. INTRODUCCION.

El transporte por carretera es un sector peculiar por sus
condiciones de trabajo y esta sometido, desde hace mucho tiempo, a
estrictas reglamentaciones en materia de tiempos de conduccién y
descanso de los conductores.

Las empresas estamos muy interesadas en asegurar unas
condiciones de trabajo adecuadas y modernas para nuestros empleados,
en salud y seguridad de los trabajadores, empleos atractivos y seguridad
vial. Gracias a la cooperacién con los fabricantes y carroceros, y en
cumplimiento de las normas técnicas internacionales comunitarias y
nacionales, nuestras empresas, preocupadas por preservar la salud y la
seguridad de sus conductores, disponen de vehiculos cada vez mas
seguros y confortablemente equipados que mejoran sustancialmente la
ergonomia de los asientos del conductor, suspensiones, literas,
insonorizacion. El parque espanol de vehiculos de transporte
internacional estd muy bien provisto y cuenta con las mejores opciones
técnicas y de confort, es moderno y por lo tanto ofrece seguridad y
confortabilidad que redundan en una mejor calidad de vida para los
conductores profesionales.

Los empresarios del transporte por carretera queremos continuar
con la modernizacion de las condiciones de trabajo establecidas en el
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sector y mantenerlas en la voluntad de ofrecer a los trabajadores
méviles un nivel de proteccion que, en los ambitos de la salud y la
seguridad, acaten las reglas europeas generales sobre la ordenacién del
tiempo de trabajo y cumplan las reglas sobre los tiempos de conduccion
y descanso.

El transporte por carretera, del mismo modo que cualquier otra
actividad precisa de una legislacién comin en un mercado interior. No
me cabe la menor duda y coincido con la Comisiéon Europea en la
necesidad de armonizar, mejorar la seguridad vial, perfeccionar los
niveles de competencia leal y proteger y garantizar la seguridad y la
salud de los trabajadores moviles, sin embargo, tengo dudas mas que
razonables de que estos objetivos puedan alcanzarse con la recién
aprobada Directiva 2002/15/CEE, relativa a la ordenacién del tiempo de
trabajo de las personas que realizan actividades méviles de transporte
por carretera.

La modificacién del Reglamento comunitario 3820/85 en pleno
proceso de discusion no hace, en mi opinién, sino incrementar nuestras
inquietudes. Es esencial referirse a conceptos como semana flexible,
tiempo de conduccién y tiempo de descanso que atiendan a las
diferencias entre larga y corta distancia y estudiar la distorsion que sobre
la competencia va a ejercer ser un pais central o periférico , qué
beneficio hacemos a los trabajadores obligandoles a permanecer mas
tiempo del imprescindible lejos de su familia y fuera de su domicilio y
cémo afecta a la organizacién y a la economia de las empresas la
rigidez de normas tan alejadas de nuestra realidad econémica y social
actual.

Ser capaz de conjugar la consecucion de un fin con los medios
que debemos utilizar para conseguirlo precisa voluntad, esfuerzo y
amplitud de miras. Deberia ser esencial consultar, a priori, a todas las
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organizaciones representativas que constituyen el sector y aunque
simplifico al razonar mi posicién sélo desde la doble perspectiva social
y juridica, lo hago por considerar que basicamente son los dos ambitos
que inicialmente pretenden mejorar los legisladores y que con mayor
nitidez permiten apreciar la contradiccién que se produce, entre los
objetivos que dicen perseguir las leyes y los resultados que con toda
seguridad cosecharan.

Mi interés es objetivar el efecto que, las normas que se estan
legislando en la Unién Europea para el transporte por carretera, van a
tener en el sector y ofrecer una aportacion profesional y positiva para
conseguir normas eficaces, légicas y Utiles que regulen y armonicen el
transporte por carretera en la Unién Europea sin perjudicar gravemente
determinadas actividades, empresas o paises, por su situacién
geografica, social o econdémica. Armonizar no puede significar
encorsetar, limitar y restringir. Debe ser posible legislar respetando
determinadas peculiaridades porque lo contrario contribuird a eliminar
una parte muy importante del sector y generar importantes desequilibrios
regionales.

2. RAZONES SOCIALES.

La vocacién de las empresas, de permanencia en el sector y la
bisqueda de la excelencia para el transporte por carretera, ha animado
a las empresas a constituir, desde ASTIC y FENEBUS, un gabinete
técnico para asuntos sociales comunitarios porque consideramos que es
imprescindible conciliar legislacion y realidad social; de lo contrario, se
construird un escenario legislativo teérico e imposible de llevar a la
practica o de conseguir su cumplimiento en un grado razonablemente
elevado.

Vengo rechazando, desde el inicio, la modificacién del
Reglamento comunitario 3820/85 porque estaba mal concebida y es
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perjudicial para el funcionamiento de la economia, especialmente para
paises periféricos como Espafia. Las empresas de transporte de
mercancias y viajeros que llevamos respetando los tiempos de
conduccién y descanso, contemplados en el Reglamento comunitario
3820/85, desde la fecha de su aprobacién en 1985, nos resulta dificil ver
una coherencia y justificacién en las verdaderas razones que han
empujado a la Comision Europea a lanzar la propuesta de Modificacion
de dicho Reglamento.

En mi opinién, la normativa social establecida en el Reglamento
comunitario 3820/85 sobre tiempos de conduccién y descanso no
requiere ningln tipo de modificacidn sino estrictamente un obligado y
real cumplimiento. Entiendo que medidas como la introduccién del
tacdgrafo digital que permitird la revisién de los tiempos de conduccion
y descanso sobre 28 dias y armonizacion de controles y sanciones, van
a proporcionar las herramientas necesarias para la obtencién de un
control y aplicacién eficaz del mismo, que es lo Gnico que realmente, en
este sentido, el sector y los agentes sociales demandamos.

La aplicacién de una normativa susceptible de suprimir los
tiempos de descanso fraccionados, posibilidades de interrupciones en
las pausas, compensaciones y acortamientos en los descansos
semanales de los conductores, obligara a muchas empresas de
transporte a la contratacién de conductores en otros paises de centro
Europa. Esta medida laboral comportard, ademds de un aumento
importante e injustificado de los costes  para las empresas, una
deslocalizacion de los respectivos mercados nacionales que debilitara
profundamente el tejido social y empresarial de los estados mas
afectados.

La Comision no debe ignorar la repercusién social y los costes
que una modificacién de este tipo puede producir en la economia de la
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Unidn Europea; incluso parece encubrir una defensa soterrada hacia el
transporte por ferrocarril que actualmente, y por lo que al transporte de
mercancias se refiere, s6lo representa el 8% del mercado aunque las
instituciones comunitarias se muestran decididas a potenciar este modo
de transporte para que su cuota alcance el 15%, tal y como contempla
el Libro Blanco de la Comisién Europea sobre la politica europea de
transporte de cara al afo 2010. No seria justo que llegue a conseguir
este objetivo a través de reformas sociales tan perjudiciales para el
transporte por carretera como las que se pretenden.

La Comisién parece obviar también la importancia que el
transporte de viajeros y mercancias por carretera, capaz de llegar a
cualquier punto de la geografia europea, representa actualmente en la
economia de la Unién Europea y cémo una Propuesta de este tipo
significara, para las empresas interesadas en seguir prestando sus
servicios internacionales en igualdad de condiciones de eficiencia y
competitividad, una subida en sus costes de alrededor de 60 céntimos de
Euro por kilémetro.

2.1. Seguridad Vial y tacégrafo.

Entre los argumentos defendidos por la Comisién Europea ocupa
un lugar destacado la defensa de la seguridad vial. Sobre este punto,
debo sefalar que, de los 329 conductores profesionales fallecidos en
accidente laboral en el afio 2001 que sefalan tanto la Direccién General
de Trafico como el Ministerio de Fomento espanol y los propios
sindicatos, el 58 % (191) corresponden a conductores de furgonetas y
camiones de menos de 3.5 toneladas y s6lo el 42% (138) a vehiculos
pesados, es decir de conductores que se encuentran actualmente
sometidos al Reglamento comunitario 3820/85.

En la Unién Europea se producen 40.000 muertos por
accidente cada afio, de los que un 5% son conductores profesionales y

81

o



mas de la mitad de estos no estan sujetos ni al Reglamento 3820/85, ni
a la Directiva 2002/15/CEE porque son conductores auténomos de
furgonetas y de vehiculos de menos de 3500 Kg. Segln la Asociacién
Europea de la Carretera, apenas el dos por mil de las muertes en
carretera se producen por exceso en los tiempos de conduccion.

Me parece preocupante que también en la modificacion del
Reglamento comunitario 3820/85 aparezca la seguridad vial y su
mejora como argumento casi principal y no se demuestre de manera
objetiva las ventajas que la aplicacién de ésta propuesta legislativa,
desplegaria sobre la misma. La seguridad vial es un problema serio e
importante y animo a los legisladores a que no la utilicen como
argumento politico para justificar una nueva normativa sin
comprobaciones que garanticen una mejora de la misma.

2.2. Flexibilidad con control.

Vuelvo a insistir en la necesidad de introducir el concepto de
semana flexible porque entiendo que, especialmente para el transporte
de viajeros y mercancias de larga distancia, el criterio de las 144 horas
semanales aumenta para las empresas y los trabajadores del sector el
margen de maniobra a la hora de organizar los traficos y el trabajo de los
conductores, quienes inician su actividad después de realizar su
descanso semanal y la casuistica nos demuestra que rara vez, y sobre
todo cuando se trata de un conductor que proviene de un pais
periférico como es Espafa, su descanso semanal puede hacerse
coincidir con el final de la semana civil. Por tanto, a través de la
incorporacién del concepto de semana flexible se conseguiria conjugar
legislacién con la realidad del sector.

La incorporacion de la semana flexible no proporciona un
aumento de las horas de trabajo, ya que la aplicacién conjunta de la
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normativa sobre tiempos de conduccién y descanso que finalmente se
apruebe, junto con la Directiva 2002/15/CEE, impondrd una duraciéon
media de 48 horas semanales pudiendo llegar hasta una duracién
maxima de 60 horas, siempre y cuando la duracién media en un
periodo de cuatro meses no exceda de 48 horas. En estas horas de
trabajo deberd computarse la conducciéon acompanada de otras
actividades tal y como estipula la Directiva 2002/15/CEE: carga y
descarga, tiempos de espera de carga y descarga, asistencia a viajeros en
la subida y bajada, limpieza, etc.

3. ACUERDO Y PARTICIPACION.

En mi opinidn, la solucién debe llegar por la via del acuerdo y
a través de la participacion de todo el sector del transporte por
carretera. Solo desde la conciliaciéon de los distintos intereses se
conseguiran unas normas que produzcan beneficios al sector y legislen
con la maxima justicia, sin olvidar los intereses de unos paises ni
imponer los de otros y preservando los derechos de los empresarios y
trabajadores que necesitan contar con leyes flexibles que les permitan
adecuar las normas a las diferentes realidades existentes en el marco
Europeo.

Mis propuestas nacen del convencimiento de que deben existir
leyes que armonicen y que sean cumplidas integramente por todos para
que tanto el campo de juego, como las normas, impidan hacer trampas.
Pero ese convencimiento me lleva a un segundo razonamiento y es que
una legislacion a espaldas de quienes la deben cumplir hace muy dificil
su observancia. Por ello insisto en la conveniencia de revisar y razonar
los conceptos de semana flexible, descanso diario normal con 8 horas de
descanso nocturno y 4 que el conductor pueda acomodar a sus
necesidades, descanso semanal y fraccionamiento de las pausas
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intercaladas en el periodo de conduccién, en relacién con el transporte
por carretera de larga distancia y con la situaciéon de un pais como
central o periférico.

El transporte de mercancias y viajeros de larga distancia lo
realizan personas, asalariados o auténomos que deben regirse por
idénticas normas para no distorsionar la competencia y porque la
coexistencia de ambas figuras de conductores profesionales cohesionan
el tejido social. Los legisladores pueden observar y analizar las
similitudes entre nuestro sector y otros sectores, y preguntarse si no seria
mas razonable que las normas del transporte por carretera de larga
distancia miren hacia la legislacion de aplicacién al trabajo en el mary
a las similitudes entre, corta distancia — bajura y larga distancia —
altura. La estacionalidad de algunas mercancias y la mayor movilidad de
viajeros en determinadas épocas del afio, hace necesario también,
estudiar la adecuacién de las normas del transporte por carretera a estas
vicisitudes con el fin de adecuar las leyes a la realidad social sobre la
que pretenden legislar.

Los empresarios, deseamos participar y poner a disposicion de
los legisladores nuestro conocimiento profesional del sector para
colaborar en la mejora de las normas que afectan al transporte por
carretera con el objetivo de armonizar, pero observando las diferencias
geogréficas, regionales y de estacionalidad que permitan ser eficientes y
competir en igualdad de condiciones a las empresas cualquiera que sea
su ubicacion geografica.

Por su interés y concrecién, les facilito ejemplos y casos

practicos,- la casuistica-, a fin de ilustrar las razones y los argumentos
que he expuesto.
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a).- Periféricos.

Teniendo en cuenta que el transporte internacional europeo se
concentra fundamentalmente en el eje comercial Ruhr, Benelux, Paris,
Londres, los transportistas periféricos que estamos mdas alejados de estos
centros neurdlgicos, necesitamos dos dias o dos periodos mas para salir
y volver a casa que los situados en paises centrales. Deberian
permitirnos volver a casa y no obligarnos a parar a unas horas o a un dia
de nuestro domicilio. La crispacién, nervios y ansiedad que se nos
produce por la parada forzosa del 7° dia a los periféricos de retorno a
casa, si son elementos de fatiga y peligro. Deberia admitirse una
tolerancia de dos dias mas en un total de 8 periodos sobre 14 para,
respetando los limites horarios de conduccién y descanso, poder
regresar a casa. A mi me parece de una légica tan aplastante que a los
enemigos de esta medida se les deberia aplicar en sus vidas y
profesiones esta limitacion e imposicién de regresar a casa para que se
dieran cuenta de la injusticia que pueden llegar a cometer.

Maxime, cuando la préxima implantacién del tacégrafo digital
va a permitir la revision de los tiempos de conduccion y descanso sobre
28 dias y la armonizacién de controles y sanciones proporcionaran las
herramientas necesarias para la obtencién de un control eficaz.

b).- Descanso ininterrumpido.

Los descansos diarios de 11 horas ininterrumpidas se pueden
entender para los conductores de corta distancia que vuelven todos los
dias a casa o a su punto de partida o residencia y disponen con gusto de
su tiempo, pueden estar con su familia, dormir, ver a sus amigos, etc.
Pero para conductores que realizamos largas distancias, desplazados,
aislados de nuestro entorno, de nuestro pais y alejados de nuestra
familia, obligarnos a estar parados 11 horas ininterrumpidas, tres veces
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por semana, ( o lo que no es menos, 3+9 h), es un auténtico disparate y
atenta a nuestra libertad, no lo es menos. Aparcamientos escasamente
seguros, mas o menos provistos de duchas, servicios, cafeterias abiertas
o cerradas, calor, intemperie, frio, niebla, Iluvia, hielo, etc. En estas
condiciones lo que realmente deseas es tener la libertad de, a partir de
un descanso suficiente de 9 horas ininterrumpidas, poder fraccionar el
resto, hasta las 12 horas como mejor venga, en funcion del tréfico, la
climatologia o el lugar éptimo de parada para comer.

¢).- Semana fija.

Se puede entender la semana fija, en los autobuses urbanos, en
el reparto de mercancias y en la corta distancia en general, porque
inician la semana con regularidad y repeticion, se inicia el lunes y
finaliza el viernes o el sdbado; pero para el transporte de larga distancia
y maxime en paises periféricos, la semana se inicia cuando termina su
periodo de descanso semanal y no coincide casi nunca o muy pocas
veces con la semana fija del calendario. Esto es evidente y no aceptarlo
es dar la espalda a la realidad. En el transporte por carretera de larga
distancia, la semana debe ser flexible.

d).- Descanso semanal.

Las 45 horas de descanso semanal pueden ser comprensibles en
un conductor de semana fija, que vuelve todos los dias a casa y de corta
distancia, no asi para el alejado, aislado o de larga distancia, se debe
comprender que su vuelta a casa es fundamental y hacerlas en computo
de tres semanas siguientes en casa sobre los descansos reducidos
semanales, como contempla en la actualidad el Reglamento 3820/85, es
justo y razonable. Probablemente, los abusos o malas practicas actuales
de algunos, desapareceran con la puesta en funcionamiento del
tacdgrafo digital y su control sobre periodos de 28 dias.
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e.- La estacionalidad. 1

Navidades de 2002.- (Un ejemplo evidente que he vivido).
Todos los transportistas de la zona mediterrdnea y Sur de Espafa, asi
como la zona gallega que en estos dias hemos salido a Europa para
llevar los productos de recoleccion y temporada que son los que les
permiten vivir y tanto gusta a los consumidores europeos tener en sus
mesas, bien fresquitos, recién cogidos del arbol o recién pescados:
frutas, citricos, hortalizas, mariscos, etc. Este tipo de actividad en
transporte internacional o de largo recorrido es idéntico al de la pesca
de alta mar, (altura) cuyos barcos van a buscar los caladeros cuando
estan o cuando pueden y no cuando les quisiera programar alguna
norma o ley de la Comisién o de otros estamentos comunitarios v,
obviamente, las ganas legitimas de volver a casa de estos profesionales
se pueden atender, lograr o combinar, retornando la mayoria de los
camiones de vacio para estar por lo menos el dia 24, Nochebuena, en
casa. Muchisimos camiones han descargado sabado y domingo dias 21
y 22 de Diciembre y se han venido sin carga para poder estar-los mas
alejados o periféricos- martes, 24 de Diciembre, en casa por la tarde. Por
obra, arte y gracia de prohibiciones injustas, el domingo de vacio, ain
visperas de Navidad, de regreso a casa, no se puede circular y han
estado parados todo el 22 (domingo) durante el dia para autorizarles,
s6lo a partir de las diez de la noche con el peligro que supone la
nocturnidad para conducir. Y por unas horas, no pudieron llegar a casa
en Nochebuena. Con ello les hemos regalado a estos profesionales el
correspondiente, enfado y angustia por un abuso injusto al aplicar las
normas de circulacion establecidas por los mismos que tanta fuerza han
hecho con la Directiva 2002/15/CEE. y la Modificacion del Reglamento
3820/85.
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e).- La estacionalidad. 2

Deberian tener en cuenta que Espafa tiene unas zonas de
exportacion y transporte eminentemente agricolas y pesqueras que se
circunscriben a determinados periodos de tiempo. Seria conveniente
estudiar la posibilidad de durante algunos meses y coincidiendo con las
campanfas de recoleccién, transporte y comercializacién de esos
productos, excepcionalmente se pudieran realizar descansos reducidos
una o dos veces al mes de 24 horas en lugar de 36 horas en casa o en
el domicilio de la empresa, con la aceptacién del conductor, y poder
compensarlos en las tres semanas siguientes como si se hicieran fuera
del domicilio del conductor o de la empresa.

En ciertas épocas, como en invierno, un conductor que llega a
casa un domingo a las 11 horas y que no podria iniciar su actividad hasta
el lunes a las 20 horas, de cara a la noche y con los riesgos afiadidos de
nocturnidad, frios, hielos, nieblas, estarfa mas seguro pudiendo salir una
o dos veces en al mes tras 24 horas de descanso, en plena recoleccién,
antes de las 36 horas minimas preceptivas, es decir las 11 horas o las 14
horas de cara al dia y pudiendo incluso con ello conseguir volver de
nuevo en los seis periodos siguientes de conduccién. Esto no distorsiona
ni reduce sus derechos, mds bien al contrario, puesto que en las tres
semanas siguientes compensaria las horas que faltan. Esta excepcion
s6lo se estableceria para ubicados en zonas agricolas o de pesca que
dependen tanto de intemperies, recolecciones o estacionalidad de sus
productos y fijando con precisién las épocas del afio y las zonas
geogréficas.
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EN DEFINITIVA:
Para concluir, creo que se deberia diferenciar:

- Conductor de corta distancia y conductor de larga distancia como
ocurre con la pesca

- Para el conductor de corta distancia, (una noche por semana fuera de
casa), este reglamento y su modificacién es aceptable y no presenta
ninguna distorsion.

- Ahora bien para el conductor de larga distancia, en funcién de su
alejamiento de su familia y zona de residencia, deberfa introducirse
flexibilidad.

1. Semana Flexible.

2. En los periodos de descansos diarios ininterrumpidos, en lugar de tres
veces por semana 349 h., la posibilidad de anadir una fraccién mas,
2+1+9 h. o bien 1,30’+1,30’+9 h.

3. Descansos compensatorios en las tres semanas siguientes

4. Dos periodos mas de conduccién, 8 en lugar de 6, para facilitar el
regreso a casa. (Esto permitiria que con el control de las 90 h.
Bisemanales, los conductores pudieran realizar su descanso en su
domicilio, en su ambiente, con su familia y no en la carretera.

Lo que solicitamos es de estricta justicia para los conductores
que alejados y desplazados tienen que sufrir todo tipo de imprevistos,
vicisitudes e imponderables. Asi lo bendice la propia legislacion
francesa y también los Convenios de la Pesca. ;Porqué, entonces, no
reconocer lo mismo para los profesionales desplazados en la carretera?
Reitero que con el tacégrafo digital todos estos periodos se verdn
facilmente en las correspondientes tarjetas de los conductores en ruta.
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La Biblioteca Solvay de Bruselas, espléndido marco en el que se
desarrollé la Jornada.
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MODIFICATION OF THE COMMUNITY REGULATION 3820/85,
HARMONISATION AND FLEXIBILITY: THE POSSIBLE SOLUTION.

Pedro Conejero Gandia
Delegated Advisor Tte. Caudete S.A.

1. INTRODUCTION

Road transport is a peculiar sector for its working conditions
and, since a long time ago, it is subjected to strict regulations that govern
the driving and rest times of the drivers.

As far as companies are concerned, we are very interested in
guaranteeing adequate and modern working conditions for our
employees, in terms of health and safety for the workers, attractive jobs
and road safety. Thanks to the cooperation of manufacturers and
body-builders and, in compliance with international community and
national technical norms, our companies, concerned for safeguarding
the health and safety of our drivers, make use of increasingly safer and
more comfortable vehicles, which substantially improve the ergonomics
of the driver’s seat, suspensions, bunk-beds and soundproofing. Spain’s
fleet of international transport vehicles is very well equipped and enjoys
the best technical and comfort options, is modern and therefore offers
security and comfort, providing a better quality of life to its drivers.

In the road transport sector, businesspeople want to continue
modernising and maintaining the working conditions established in the
sector in order to offer mobile workers the level of protection that, in the
areas of health and safety, comply with the general European rules on
structuring work-time as well as driving and resting times.
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As in any other activity, road transport requires a legislation
common to an internal market. | have no doubts and | agree with the
European Commission on the need to harmonise, improve road safety,
improve the levels of fair competition and protect and guarantee the
health and safety of mobile workers, however, | have, more than
reasonable, doubts that these objectives can be achieved with the
recently approved 2002/15/CEE Directive on structuring working time of
people who perform road transport mobile activities.

The modification of the community Regulation 3820/85,
currently in the process of debate, in my opinion, only serves to
increase our concerns. It is essential to refer to concepts such as flexible
week, driving time and rest time when these take into account the
differences between long and short distance, and to study the
competition distortion entailed from being a central or a peripheral_
country - what benefits are we providing workers by forcing them to
remain away from their homes and families longer than is absolutely
necessary and how does the rigidity of the norms, so far removed from
our current economic and social reality, affect companies’ organisation
and economy?

Being capable of conjugating the attainment of a goal using the
means that we must employ to achieve it requires will, effort and
broadmindedness. It should be necessary to previously consult all the
representative organisations that make up the sector and, although 1
simplify in reasoning my position from the dual social and judicial
perspective, | do so because | consider these as the basic areas that
legislators initially intend to improve and which allow to appreciate, with
greatest clarity, the contradiction produced between the objectives that
the laws claim to want to tackle and the results which, no doubt, they
will produce.
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My aim is to objectify the effect that the norms that are being
legislated in the European Union for road transport are going to have on
the sector and to offer professional and positive input to be able to
achieve efficient, logical and useful norms to regulate and harmonise
road transport within the European Union without seriously damaging
specific activities, companies or countries because of their geographic,
social or economic situation. Harmonising cannot mean
straight-jacketing, limiting and restricting. It should be possible to
legislate respecting specific peculiarities because the opposite will
contribute towards eliminating an important part of the sector and
produce serious regional imbalances.

In this sense, the report on the White Book ‘European Transport
Policy with a view to 2010: the hour of truth’ (approved by the European
Parliament on the 12th of February) calls for a transport policy that
responds to a territorial equilibrium policy and to the strengthening of the
peripheral link to the Union’s centre.

2. SOCIAL REASONS

The vocation of permanent companies in the sector and the
search for excellence in road transport has encouraged companies to
constitute a technical board, from ASTIC and FENEBUS, for social
community issues because we believe that reconciling legislation and
social reality is vitally necessary; otherwise a legislative scenario, which
will be theoretical, impossible to put into practice or to achieve its
compliance to a reasonably elevated degree, will be built.

| have rejected from the beginning the modification of the
community Regulation 3820/85 because it was badly conceived and it is

detrimental to the functioning of the economy, especially for peripheral
countries such as Spain. Merchandise and passenger transport
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companies which have been respecting driving and resting times, as
contemplated in the community Regulation 3820/85, ever since its
approval in 1985, find it difficult to detect coherence and justification in
the real reasons which have pushed the European Union to launch the
modification proposal of said Regulation.

In my opinion, the social norm established by community
Regulation 3820/85 on driving and resting times does not require any
type of modification but rather its strict and compulsory compliance. |
understand that measures such as the introduction of the digital
tachograph, which will enable the checking of driving and resting times
over 28 days, and the harmonisation of tests and sanctions will provide
the necessary tools to achieve the control and application of the
regulation, which is the only thing that, in this sense, the sector and
interest groups are calling for.

The application of a norm capable of eliminating fractioned
resting times, possibilities of interrupting breaks, compensation and
shortening the drivers’ weekly rests, will force many transport companies
to contract drivers from central European countries. This labour
measure will entail, in addition to a significant and unjustified increase
in costs for the companies, a globalisation of the respective national
markets which will seriously weaken the social and business fabric of
those States most affected.

The Commission should not ignore the social repercussion and
the costs that a modification such as this one can have on the European
Union’s economy; it even seems to conceal a hidden protection of
railway transport which currently, in terms of merchandise transport, only
represents 8% of the market although community institutions seem
determined to promote this means of transport so that its quota reaches
15%, as contemplated in the European Commission’s White Book on
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European transport policy with a view to 2010. It would not be fair that
it should reach this objective through social reforms as detrimental for
road transport as these are.

The Commission seems to also ignore the importance that
passenger and merchandise road transport, which is capable of reaching
any point in the European geography, currently represents to the
European Union’s economy and how a Proposal such as this will imply
for companies interested in continuing to offer their international
services under equal efficiency and competitiveness conditions, an
increase in costs in the range of 60 Euro cents per kilometre.

2.1. Road Safety and Tachograph

Amongst the points defended by the European Commission,
road safety occupies a prominent position. On this point | should add
that out of the 329 professional drivers killed in work accidents in the
year 2001, as indicated by the Traffic General Directorate, the Spain’s
Development Ministry and the trade unions themselves, 58% (191)
correspond to van and lorries under 3.5 tons drivers, and only 42% (138)
are heavy vehicles, i.e. drivers who are currently subjected to community
Regulation 3820/85.

Within the European Union there are 40.000 accident deaths
per year, of which 5% are professional drivers and over half of these are
not subjected to either Regulation 3820/85 or Directive 2002/15/CEE
because these are self-employed van and vehicles under 3500 kg.
drivers. According to European Road Association, barely 2 per thousand
of road deaths are produced due to excess driving time.

[ think it is worrying that in the modification of the community
Regulation 3820/85, road safety and its improvement appear as
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practically the principal arguments however, the advantages that the
application of this legislative proposal would have on these issues are not
demonstrated in an objective manner.

Road safety is a serious and important problem and | encourage
legislators not to use it as a political argument to justify a new norm
without verifications that can guaranty its improvement.

2.2. Flexibility backed by control

[ insist once again in the need to introduce the concept of
flexible week because | understand that, especially for passenger and
merchandise long-distance transport, the criterion of the 144 weekly
hours increases, for companies and workers of the sector, the room to
maneuver when organising routes and jobs for drivers who initiate their
activity after the weekly rest and experience has proven that his weekly
rest, particularly when concerning a driver from a peripheral country like
Spain, will rarely coincide with the end of the calendar week. Therefore,
through the incorporation of the concept of flexible week we would
manage to conjugate legislation with the reality of the sector.

The incorporation of the flexible week does not mean an
increase in working hours, given that the application of the legislation on
driving and resting times that will be finally approved, together with
Directive 2002/15/CEE, will impose an average duration of 48 hours per
week, possibly reaching a maximum duration of 60 hours, provided that
the average duration, within a period of four months, does not exceed 48
hours. To these working hours, driving as well as other activities, as
stipulated by Directive 2002/15/CEE: loading and unloading, waiting
times for loading and unloading, assistance to passengers in getting on
and off, cleaning, etc., should be added.
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3. AGREEMENT AND PARTICIPATION

In my opinion, the solution should be reached though
agreements with the participation of the entire road transport sector.
Only through the conciliation of the different interests can we obtain
norms that will provide benefits to the sector and that will legislate with
maximum justice without forgetting the interests of particular countries
or imposing others’ interests and preserving the rights of businesspeople
and workers who need to be backed by flexible laws that will enable
them to adjust the norms to the different realities of the European
framework.

My proposals stems from the convincement that there should be
laws to harmonise and that these should be integrally complied with by
everyone so that both the playing field and the norms will prevent
cheating. But this convincement leads me to another argument, a
legislation which turns its back to those who must comply with it, makes
its compliance very difficult. Therefore, | insist on the need to review and
reason the concepts of the flexible week, normal daily rest with 8 hours
of night rest and 4 that the driver can accommodate to his needs, weekly
rest and fractioning of the pauses interspersed during driving time, in
relation to long distance road transport and to the country’s location in
terms of central or peripheral country.

Long distance passenger as well as merchandise transport is
performed by people, salaried or self-employed, who must adhere to
identical norms in order not to distort competition and because
coexistence of both types of professional drivers make up the social
fabric. Legislators can observe and analyse the similarities between our
sector and other sectors and ask themselves if it would not be more
reasonable that long distance road transport norms look towards
legislation applicable to working at sea and to the similarities between,
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short distance — inshore and long distance — offshore. The seasonality of
some merchandise and the increased mobility of passengers during
certain times of the year also make it necessary to study the adaptation
of road transport norms to these vicissitudes with an aim to adapting the
laws to the social reality that they try to legislate.

Businesspeople wish to participate and put at the disposal of
legislators their professional knowledge of the sector in order to
collaborate in improving the norms affecting road transport with an aim
to harmonising, but observing the geographical, regional and seasonality
differences that enable companies to be efficient and capable of
competing under equal conditions, regardless of their geographical
location.

For your interest and substantiation | provide below examples and
practical cases, - the casuistry-, in order to illustrate the reasons and
arguments that | have put forward.

a).- Peripheral

Bearing in mind that European international transport is
fundamentally concentrated in the commercial axis of Ruhr, the Benelux,
Paris and London, the peripheral drivers who are further away from these
nerve centres need two more days or periods to leave and return home
compared to those located in central countries. We should be allowed
to return home and not be forced to stop at a few hours or a days’
distance away from our homes. The irritation, nerves and anxiety that the
obligatory 7th day stop produces to peripheral drivers returning home do
indeed constitute elements of fatigue and danger. A tolerance margin of
two additional days in a total of 8 periods over 14 should be allowed,
respecting the driving and rest time limits, to be able to return home.
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| feel that the logic behind this measure is so obvious that its enemies
should have this limitation and imposition of returning home applied on
their lives and professions in order for them to realise the injustice that
they may be about to produce.

Even more so, when the approaching coming into force of the
digital tachograph is going to enable the revision of driving and resting
time over 28 days and the harmonisation of controls and sanctions will
provide the necessary tools for achieving efficient control.

b).- Uninterrupted rest

The 11 hour uninterrupted daily rests can be understood for
short distance drivers, who return home, parting point or residency every
day and dispose of their time as they wish because they can spend it with
their families, friends, sleeping, etc. But for those of us drivers who do
long distances, removed, isolated from our environment, our country, far
from our families, to force us to stop for 11 uninterrupted hours three
times a week (or what is more, 3 + 9h), is incredible and it attacks our
freedom, which is no less serious. Hardly safe parking areas which rarely
have showers, bathrooms, open or closed cafeterias, inclement weather,
heat, cold, fog, rain, ice, etc. Under these conditions what one really
wishes is to have the freedom to, after a sufficient rest of 9 uninterrupted
hours, be able to fraction the rest, up to the 12 hours however one sees
fit, in relation to traffic, weather or the best place to stop and eat.

c).- The fixed week
The fixed week can be understood for urban buses, for
merchandise delivery and for short distances in general because they

initiate the week with regularity and repetition — it begins on Mondays
and ends on Fridays or Saturdays — but for long distance transport and
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especially in peripheral countries, the week begins when the period of
weekly rest ends and this hardly ever or on few occasions coincides with
the fixed calendar week. This is obvious and not accepting it is to turn
one’s back on reality. The week must be flexible for long distance road
transport.

d).- Weekly rest

The 45 hour weekly rest can be understood for a fixed week
driver who returns home every day or for the short distance driver, but
not so for the distant, isolated or long distance one. It must be
understood that his return home is fundamental and to make them up
during the following three weeks at home over the weekly reduced rests,
as currently contemplated in Regulation 3820/85, is reasonable and fair.
It is probable that current abuses or bad practices by some will
disappear with the coming into force of the digital tachograph and its
control on periods of 28 days.

e).- Seasonality. 1

Christmas 2002. — (A typical example experienced by myself) It
affects all transport workers of the Mediterranean and Southern Spanish
areas, as well as the area of Galicia, who have left for Europe round
about now to transport harvest and seasonal products that improve the
quality of life of European consumers and which they love to have on
their tables, nice and fresh, recently picked from the trees or recently
caught: citrus and other fruits, vegetables, sea food, etc. This type of
international transport or long distance activity is identical to deep sea
fishing (off-shore), whose ships go out in search of fisheries, when these
are present or when conditions allow them to so, not when a norm, a
Commission, or another community legislative body law, would seek to
programme it. The legitimate wish of these professionals to return home
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can be catered to, achieved or combined, so that the majority of these
empty vehicles can return to at least be home on the 24th, Christmas Eve.
Many of these trucks were unloaded on Saturday and Sunday, 21st and
22nd of December and they were returning empty in order to be home
by the afternoon — the ones furthest away or peripheral — of Tuesday, 24th
of December. Through the deed, art and grace of unfair prohibitions, on
the Sunday of unloading, a few days before Christmas Day, they could
not circulate and they were immobilised all day Sunday (22nd) to be
finally authorised to move on as of 10 o’clock at night, with the danger
involved in night driving. They were therefore unable to be home on
Christmas Eve by only a few hours. With this abusive and unjust
measure we have provided these professionals the consequent irritation
and anxiety by applying the circulation norms established by those who
have defended Directive 2002715/CEE and the modification of
Regulation 3820/85 with so much force.

e).- Seasonality. 2

It should be taken into account that Spain has a number of
export and transport areas that are eminently agricultural and fishery,
confined to specific seasonal periods. It would be convenient to study
the possibility of allowing - during a few months coinciding with the
gathering, transport and commercialisation campaigns of these products,
and on an exceptional basis - reduced rests, once of twice per month, of
24 hours instead of 36 hours at home or in the company’s location, with
the driver’s consent, and to be able to compensate them during the
following three weeks as if these were done away from the driver’s or the
company’s address.

During certain periods, such as in winter, a driver who arrives home on
a Sunday at 11:00 hours and who would not be able to initiate his
activity until Monday at 20:00 hours with night approaching and the risks
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involved in night driving, cold, ice, fog, etc., would be safer being able
to go out, during harvesting, once or twice per month after 24 hours of
rest, before the minimum mandatory 36 hours, i.e. at 11:00 hours or
14:00 hours, even being able to return once again in the following six
periods of driving. This does not distort or reduce his rights, on the
contrary, given that in the following three weeks he would compensate
the missing hours. This exception would only be established for those
located in agricultural or fishing areas, who are so vulnerable to weather
conditions and dependent on the gathering or seasonality of the
products, fixing with specific precision the periods of the year and the
geographic areas.

TO SUMMARISE:
[ think the following should be differentiated:

- Short distance and long distance driver, as in fishing.

- For the short distance driver (one night away from home) this Regulation
and its modification are acceptable and do not present any form of
distortion.

- Now, for the long distance driver flexibility should be introduced in
relation to the distance from his family and home address.

1. Flexible week
2. In the periods of uninterrupted daily rest, instead of three times a week
3+9 h., the possibility of adding one more fraction, 2+1+9h or
1,30'+1,30'+9 h.

3. Compensatory rests during the following three weeks.

4. Two more driving periods, 8 instead of 6, to enable returning home.
(This would allow that, with the control of the fortnightly 90 h., drivers
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could rest at home, in their environment, with their families and not on
the road.)

What we are requesting is justice for drivers who, far away and
away from home, have to suffer all types of contingencies, vicissitudes
and imponderables. This is how French legislation as well as the Fishing
Conventions justified it. Why then is the same not recognised for those
far away on the road? | reiterate that with the digital tachograph all these
periods will be perfectly verifiable in the corresponding drivers’ cards.
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CONTEXTO SOCIOLOGICO DE LA PROPUESTA DE MODIFICACION
DEL REGLAMENTO 3820/85

c‘. Juan de Dios Izquierdo
I e Experto en transporte por carretera

La reforma del Reglamento 3820/85 relativo a la armonizacion
de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los
transportes por carretera tiene tres almas:

-mejora de la seguridad vial

-condiciones del conductor profesional a la hora de realizar su trabajo
-bldsqueda reglamentaria de condiciones armonizadas de competitividad
entre empresas en el Espacio Unico Europeo del Transporte y mercados
adyacentes que inciden en él.

1% La mejora de la seguridad

La primera de esas almas del Reglamento, la seguridad, concita
un consenso abrumador, afortunadamente. El legislador persigue un
objetivo social de primer grado y representa correctamente a los
ciudadanos al atacar con fuerza la plaga de los accidentes de carretera
desde todos los frentes, comenzando por el transporte profesional y el
factor humano.

Empresarios del sector y sindicatos representativos de los
trabajadores se suman a esta [lamada contra la inseguridad por todas las
razones que esgrime el legislador y por otras complementarias y
contundentes: son las personas y los bienes que ellos representan los que
"viven" en la carretera, ejercen su profesion en ella y y sufren sus altos
niveles de accidentalidad, directamente, no por estadisticas virtuales.
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Todo orden, civismo, claridad normativa y autoexigencia
redunda, inequivocamente, en su beneficio, en la fluidez de la via 'y en
la salvaguarda de sus intereses mas préximos, tanto personales como
materiales.

Estas afirmaciones serian mera retérica si no estuvieran avaladas
por estadisticas concluyentes que muestran el menor grado de
accidentalidad proporcional generado por los conductores profesionales
en relacion con el universo conductores y, en mayor medida, con el
subsector conductores no profesionales. Esta situacién no contradice el
hecho de que en Espana la mortalidad por accidentes en el sector del
transporte supera con creces a la construccién la pesca y la mineria,
seglin muestran los resimenes de elaboracién propia, confeccionados
por los sindicatos, partiendo de datos asimétricos institucionales.

A pesar de ello, dada la potencia de accidentalidad que los
conductores profesionales portan "en sus manos', es precisa una
regulacion progresiva que minimice los riesgos del transporte profesional
de mercancias y viajeros, incorporando los nuevos instrumentos
técnicos, electrénicos e informdticos que la investigacion cientifica
tecnoldgica va suministrando y los nuevos conocimientos cientificos que
la investigacidn socioldgica, psicoldgica y pedagdgica va extrayendo. A
medida que se avanza en el descubrimiento del rol de conductor, factor
que nos asombra por su complejidad, se confirma que sin llegar a
desentranar la catarata de factores que intervienen en el mismo, los
evidentes avances en seguridad de las infraestructuras y de los vehiculos
se ven impotentes para frenar la epidemia.

El firme de la calzada, su peraltacién, los radios de las curvas, la
sefalizacién, el balizamiento, el ndmero de carriles..... son factores

silenciosos que, bien provistos, estan salvando muchas vidas, evitando
accidentes por deslizamiento o desequilibrio, por agarre de frenada o
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por angulo de visién. Pero la mejora estructural de la via es, también,
condicién suficiente para que el conductor pruebe y compruebe que ain
saltando los niveles de seguridad permitidos se dan condiciones
infraestructurales para superar con éxito situaciones de riesgo por
velocidad. La carretera es muy segura pero su modernidad invita a la
transgresion de la norma.

El vehiculo con la bateria tecnolégica impresionante de
seguridad pasiva y activa, alimentada complementariamente por
sensores externos apoyados en la calzada, junto a la incorporacién de
informética y electrénica creciente, permite parafrasear al Comisario
Liikanen en el foro de seguridad electrénica: “el coche moderno integra
mas informatica que la nave espacial que llevé al hombre a la luna. El
automévil caracteristico de hoy en dia esta utilizando un nimero de
sensores que generan una informacién que es utilizada por varios
procesadores para mejorar la seguridad, el confort y la proteccion
medioambiental del vehiculo”.

Las posibilidades de localizacién y medicion de su movimiento
a través del GPS vy, pronto, GALILEO, convierten los traficos
internacionales, no sélo los regionales, en un flujo de informacién tan
continua y eficiente que puede que nos aproximemos a recursos
juridicos de los conductores por intromisién en su vida privada, libertad
de movimientos y privacidad de datos. No es mi intencién dar ideas a la
representacion sindical.

Hasta tal punto alcanza el dispositivo de solvencia mecanica,
electrénica e informatica que las casas proveedoras hacen hincapié, en
sus informaciones, en que los dispositivos de seguridad no son una
garantia contra los accidentes, sino simplemente una herramienta.

El tacégrafo, especialmente el digital, marca una huella de
seguimiento del vehiculo de largo alcance, que permite verificar en la
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carretera o en la empresa el comportamiento del conductor en relacién
con los parametros de la fatiga. Vehiculo y conductor son vigilados por
tierra mar vy aire.

El conductor debe integrar la totalidad de dispositivos que se le
ofrecen, en aras de la seguridad consensuada, tanto de la via como del
vehiculo. Ello supone efectos en la forma de conducir y de estar en el
vehiculo, derivados de los instrumentos de seguridad incorporados. El
airbag del conductor cambia la posicion de las manos en el volante de
las tradicionalmente recomendadas menos diez y mas diez del
minutero del reloj a las menos quince y mas quince, con el fin de evitar
dafios en caso de que se dispare.

Requiere también formacién complementaria y manejos
sofisticados aunque sencillos. Pero nadie pone en duda que la
adaptacién es necesaria en aras de la seguridad. Cueste lo que cueste.

22 Las condiciones del conductor

El segundo referente de la revisién del Reglamento 3820/85
viene requerido por las condiciones psicofisicas del conductor durante
el viaje, dado que se consideran un factor clave y condicionante de su
comportamiento, aunque no el Unico ni el decisivo, y de su capacidad
para efectuar una conduccioén correcta.

Si la modernizacién de la carretera nos acerca cada vez mas al
concepto de via inteligente y hablamos sin continencia del vehiculo
inteligente, hora es ya de aproximarnos al concepto de conductor
inteligente. Nada tiene que ver esta expresién de inteligencia con la de
la via o el vehiculo, pero a los tres conceptos les une el caracter de
excelencia que atribuye el adjetivo inteligente a cada uno de los niveles.
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El rol de conductor, mas adn cuando se le tiene de oficio, es de
tal complejidad que algunos estudios de maxima actualidad y solvencia
lo sitian en el 93% de las causas del accidente (Indiana tri-level study)
o el 90% (Nacional Highway Traffic Safety Administration). Otros
moderan esta cifra, pero la inmensa mayoria de los analistas sitdan por
encima del 85% la incidencia del factor humano.

El concepto de conductor inteligente, que propongo como
nicleo de un modelo explicativo de comportamiento del conductor,
contrapuesto al concepto de conductor primario, hace referencia a un
estereotipo de conducta que merece ser protocolizado para resaltar las
enormes diferencias entre uno y otro. Algunos hablan de conductor
irresponsable (Knapper Cropley) frente al irresponsable, o de conductor
alternativo (Montoro) frente al desolador panorama de conductores del
sistema, conductores agresivos (Cano). Tras todas estas denominaciones
anida la necesaria y urgente reforma del estereotipo actual de
conductor exitoso, tan contradictorio con la seguridad vial que se
persigue introducir.

De los muchos aspectos que necesitamos definir para conseguir
un conductor seguro, el Reglamento pretende ser reformado por el
Consejo y el Parlamento Europeo incorporando las dltimas aportaciones
que la medicina laboral, la sociologia del trabajo y la psicologia, con
trabajos de campo muy precisos, han puesto sobre la mesa de las
decisiones politicas.

La palanca de apoyo es la medicion de la fatiga. El
conocimiento de su incidencia en los reflejos, la capacidad de
concentracion, la toma de decisiones y el suefio o los microsuefos no es
perfecto, por la cantidad de variables independientes que la provocan, la
dispersion de sus sintomas y la amplitud de sus efectos (Bartlet y Chute,
Van der Nest, Dantin Gallego, Montoro), pero es innegable que
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conectada a las horas de conduccién y a los periodos de descanso marca
resultados incontrovertibles, aunque no determinantes de la
accidentalidad.

Los conductores, cuando llevan a cabo su trabajo, muestran
evidentemente la capacitacion pero no sélo, pues ademds su
comportamiento viene condicionado por otros factores de gran peso en
la conduccién. Su percepcion del riesgo y el nivel proporcional que
quieren asumir es muy influyente en la forma, en los resultados y en la
accidentalidad.

Para saber por qué el conductor asume como normal en su
comportamiento un alto nivel de riesgo es preciso acercarse a la
cultura que tiene sobre el trafico, sobre la carretera, pues marca en gran
medida su actitud. A su vez, ese comportamiento es reflejo de habitos
sociales, actitud hacia la norma, y condicionamientos sociales como el
sexo al que pertenece, nivel de renta, formacién, problemas
econémicos, de integracion social etc.

Con este coctel de variables, el nivel de fatiga o descanso del
conductor es un catalizador de las habilidades, conocimientos, actitudes
en direccién funcional o disfuncional. No estamos hablando de un
proceso voluntario, consciente, programable en sus previsiones: el
conductor fatigado es la variable en la que se concentran todas las
potencialidades negativas del universo multifactorial de la conduccién.

La fatiga convierte todas las dificultades, todos los imputs, todo
el flujo de incidencias que gravitan sobre el conductor en problema no
consciente, autbnomo, objetivo. Se le considera presente en el 40% de
los accidentes, sea causa principal o coadyuvante.

Las dificultades no desaparecen para el conductor no fatigado,
pues, como el cuadro representa, se puede estar descansado vy
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preocupado, agresivo, estresado, presionado y efectuar una mala
conduccién.

| Contexta
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Es muy dificil intervenir en ese mundo “interno”, social, del
conductor si no es a través de controles aparentemente colaterales y
superficiales, aunque de gran incidencia en el resultado final.

La contundencia de las sanciones basadas en mediciones de
parametros objetivos (nivel de velocidad, alcoholemia, sustancias
psicotropicas, documentacion del vehiculo, permiso del conductor,
nimero de pasajeros, carga y su colocacion, senales, luces, ITV.....)
unidas a las recomendaciones, campafias de mentalizacién e
informacién, contribuyen a minorizar el nivel de accidentalidad

El nimero de incidentes de trifico que se convierten en
accidentes (Piramide de Hyden) con secuelas es minimo, a pesar de las
cifras, y por ello, bajar la guardia es abrir la puerta a la indefinida
potencialidad del trafico traumatico en la sociedad motorizada actual.

No tenemos, al dia de hoy, instrumental técnico operativo que
permita una medicién individualizada del nivel de fatiga de cada
conductor en un momento dado. Por ello se ha compuesto un ideal-tipo
de condiciones de trabajo-conduccién-descanso en funcién de horas-dia
y horas-semana, con los descansos opcionales y obligatorios
correspondientes, basados en los estudios médicos y psicoldgicos
efectuados a conductores profesionales.

Es evidente que los niveles de intensidad de esas horas de
trabajo-conduccién no son analizadas, ni las condiciones ambientales,
psicoldgicas o sociales tampoco. Lo mismo cabe decir de los descansos,
cuyas horas algn legislador ponente pretendia garantizar como horas de
estricta reposicién-recuperacién energética, en detrimento de otras
necesidades de reposicidn-recuperacion psicofisicas de los conductores
profesionales y de sus derechos constitucionales.
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Midiendo las horas de conduccién y descanso analizamos una
garganta estrecha por la que atraviesan los afluentes y el rio continuo de
la conduccién. No nos permite conocer la calidad, la composicién, la
intrahistoria del caudal, pero nos da senales inequivocas de las
posibilidades de desbordamiento, de accidente.

El tacégrafo, a pesar de las pocas simpatias que despierta en las
empresas, es un instrumento positivo para aquellas que dan la cara, que
no viven de la picaresca o simplemente de la deslealtad competitiva. Es
un instrumento de andlisis antidoping y antidumping del mercado del
transporte y su seguridad.

El tacégrafo no esta en discusion, y menos adn la limitacién de
horas de conducciéon hasta un nivel determinado, el descanso
obligatorio diario o semanal normal y los descansos diarios o semanales
reducidos. Esta afirmacién no contradice la légica tension por reducir el
nimero de horas y la contabilizacién de ciertos tiempos de espera de
carga o descarga que demandan los sindicatos frente a las empresas.
I[gualmente la polémica creciente por las responsabilidades de
congestion viaria sobre el mercado del transporte y la virtual eficiencia
de esas horas de conduccion.

Otro ambito de ajuste es la compensacién de los descansos
semanales reducidos a dos o tres semanas que separa, en estos
momentos, para el transporte profesional internacional, al Parlamento y
al Consejo. Esta tercera semana en discordia para la compensacion
podria contemplarse de posible interés para la empresa o el trabajador,
decidiendo el conductor sobre la misma, en dltima instancia,
inversamente a las dos primeras en que son las necesidades de la
empresa las que mandan.
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El ruido entre empresarios y sindicatos estd marcado
legalmente de forma razonable y obedeciendo con légica a los roles
correspondientes. Las mayores tensiones, conflictos y disfunciones se
producen por las actuaciones fuera de la legalidad y, por tanto, fuera del
Reglamento 3820/85 y de las reformas que en estos momentos se
proponen. Si fuera cierto lo que ante la camara de television sostienen
algunos conductores, en fechas de reivindicacion o huelga, la existencia
de jornadas de 80 horas, ya no estariamos evaluando por lo civil sino por
lo criminal en el sentido literal del término.

Numero de horas de conduccién, contabilizacion de tiempos de
espera, distribucién de los descansos diarios y semanales, componen un
buen plantel de debate que ya ha dado frutos positivos. Es cierto que
existe una disputa pendiente sobre la asimetria de trato recibida por
empresas-conductores asalariados y auténomos, a la hora de la
contabilizacion de las horas de trabajo. Si lo analizamos desde el prisma
de la seguridad, ninguna limitacién que se establezca para el conductor
por cuenta ajena debe exonerarse al conductor auténomo, puesto que lo
que esta en juego nada tiene que ver con el régimen de propiedad del
vehiculo sino con la salud laboral y la integridad del conductor y demas
usuarios de la carretera, cara a la seguridad vial.

Las horas de espera en la normativa de tiempos de trabajo son
contabilizadas por la empresa porque el trabajador las reclama y las
demuestra. Si el auténomo ni reclama ni demuestra las suyas estamos
ante un problema real, que afecta a la competitividad y que requiere
analisis, puesto que ningln problema es inabordable.

Se impone la separacién estadistica entre asalariados y
auténomos en materia de seguridad y comportamiento vial porque

conducir un camién o un autobds no es abrir, con perdén, mas o menos
horas una ferreteria, una drogueria o un despacho propio de abogado. Si
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los datos estadisticos indicaran lo que es previsible, que cuando alguien
[lega al camidn o al autobuis con horas de trabajo a la espalda, aunque
no sean de conduccién, su nivel de fatiga supera las previsiones del
tacdgrafo, deberian tomarse medidas al respecto. Ya poseemos datos
sobre la doble incidencia de accidentes mortales con mas de ocho horas
trabajadas en relacién a los producidos por conductores con menos de
ocho horas de trabajo realizadas. Los temas de competitividad interna
del sector son vitales y requieren un posicionamiento normativo que
evite competencia inadecuada.

En el ambito de la medicién de la fatiga y de sus consecuencias
en la siniestralidad viaria aparecen referentes estadisticos que ponen en
cuestion el aparente consenso en materia de excepciones a la aplicacion
del nuevo Reglamento. Los vehiculos destinados al transporte por
carretera de peso maximo autorizado no superior a 3,5 toneladas
presentan unos indices de siniestralidad muy superiores al resto del
transporte profesional.

Las ventas de estos vehiculos, para el transporte nacional
generalmente, aumentan de forma significativa y las velocidades que
alcanzan en nada desmerecen del vehiculo privado. ;Tendrd relacion
significativa este conjunto de factores con el hecho de quedar excluidos
de la aplicacién del Reglamento y, por tanto del tacégrafo?

Con mesura cientifica deben hacerse las correlaciones variables
de los datos estadisticos disponibles, disefar otros que se acerquen mas
a la variable seguridad y plantearse si un conductor profesional, aunque
maneje un vehiculo de menos de 3,5 toneladas, destinado a transporte
de mercancias o a servicio de mensajeria y de entrega urgente, a
transporte de viajeros con menos de diez plazas....etc., debe estar al
margen del control sobre fatiga.
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El peso del vehiculo no tiene mas incidencia que el nimero de
horas al volante y la diferencia entre 3,5 toneladas y 7 no supone el
cambio cualitativo eximente que el Reglamento establece.

Es el caracter profesional, la dedicaciéon continuada del
conductor y el fin estructural del vehiculo lo que marca la diferencia
objetiva fundamental y deberia definir las necesidades de medicién de
las horas de conduccion.

Algunas empresas han iniciado un camino de divisién de su
carga en unidades de 3,5 toneladas, que requieren conductores
asalariados y que no pueden tener otro factor de productividad
competitiva que el alto nimero de horas diarias o los objetivos
exagerados, que requieren de los vehiculos y conductores velocidades
inapropiadas para la dedicacién a mercancias o viajeros.

Reitero que las encuestas de seguridad y las estadisticas
generales de trafico nos ofrecen ya bases suficientes para cuestionar el
Reglamento, aunque serfa también necesario atender la casuistica
especifica de estos vehiculos que presentan, en algunas modalidades, la
diferenciacion de uso puiblico/privado.

3%- Armonizacién de la competitividad

El tercer venero significativo y eficaz de la reforma del
Reglamento en tramitacién es la armonizaciéon competitiva. Parece
razonable que en un mercado unificado, europeo y transfronterizo con
incidencia en la Unidn, se busque el equilibrio adecuado, dentro de la
libertad de mercado y empresa, de las condiciones de competitividad.
Los madrgenes en que se mueven las empresas del transporte son
pequenos y cualquier desventaja puede incidir de forma severa en su
capacidad de atraccién del cargador o el cliente y en su cuenta de
resultados.
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Esas barreras insuperables vienen marcadas por la normativa
que regula el sector, dentro de la cual se pueden encontrar factores de
cualificacién de la oferta a través de mejoras tecnoldgicas en las flotas,
incorporacion de las TIC, logistica, organizacién y estrategia
empresarial, cultura de empresa, trabajo en red, formacion del personal,
investigacién, innovacién, confort, imagen etc,. El resultado ofrecido, al
cargador o al usuario individual, es comparativamente competitivo por
la eficiencia y calidad del transporte de la mercancia o del viajero o por
el menor coste del servicio. A veces por ambos factores.

Fuera de las normas no existe competitividad sino deslealtad
empresarial, dopaje y delincuencia. Como este cuadro existe y puede ser
descrito sociolégicamente, las instituciones legislativas, judiciales,
ejecutivas y policiales deben delimitarlo y sancionarlo, con el fin, entre
otros, de que quienes aceptan las normas de la competencia no se vean
danados vy, en el caso que nos ocupa, por razones de seguridad europea.

Dentro de la norma toda posicién de ventaja es licita, lo mismo
que su uso privado, dado que las empresas no estin obligadas a
socializar sus avances. De ello se derivan éxitos y retrocesos
empresariales, propios del contexto liberalizado, con resultados, a veces
tragicos por quiebra tecnolégica, de estructura de empresa o de técnica
de mercado.

Armonizaciéon no quiere decir, por tanto, igualdad sino
margenes acordados de fluctuacién, dentro del panorama
esencialmente desigual de las empresas del transporte. Quienes tienen
una ventaja competitiva no la sueltan y profundizan en ella para ganar
al cliente. Quienes tienen desventaja infraestructural, tecnoldgica u
organizacional aguantan el pulso descompensado e intentan mejorar sus
condiciones.
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Estamos, pues, inmersos en una asimetria competitiva a la que
se afiade una asimetria social, econdmica, fiscal, geografica, de
investigacion, etc,. La ampliacion ha convertido esta asimetria en una
sima entre paises que costara afos armonizar. Pero la légica de un
mercado liberalizado y compacto es unificar paulatinamente por la base
y generar diferencias por la altura.

Ninguna normativa debe convertir esas asimetrias en una
barrera infranqueable para la supervivencia del sector o para las
condiciones personales de los trabajadores. La finura y la calidad de la
reglamentacion se observa en su respeto a las diferencias cuando

pretende armonizar, sin caer en el laberinto.

El respeto no supone cultivar las diferencias sino integrarlas para
que todo el mundo pueda vivir en el sistema, permitiendo la excelencia
producida por la competitividad y reconociendo los handicaps que
suponen desigualdad estructural, para tomarlos en cuenta, a la hora de
las Directivas, Decretos, Reglamentos y planificacion de politicas
sectoriales.

El caracter periférico geogréfico, unido al periférico productivo,
convierte a algunos paises de la Unién, después de la ampliacién a
muchos, en demandantes de normas que compensen, o como minimo
no castiguen, su situacion de desventaja.

El caso espafiol puede servir de referencia por la contundencia
de las variables que le afectan en el ambito del transporte:

1- Espafa-Europa: mercado unificado que absorbe casi el 90% del

mercado exterior e integra su normativa en la politica interna de
transporte
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2- Espana- resto del mundo: alto nivel de comunicaciéon como fruto de
su condicion peninsular, insular y de potencia turistica mundial, con
efectos estratégicos sobre sus traficos aéreos, maritimos vy terrestres.

3- Espana-Continente Africano: conexion intercontinental de mercancias
y viajeros actual y potencial.

4- Canarias y Baleares: cardcter insular e insular ultraperiférico que
incide en los modos de transporte especificos aéreo y maritimo.

5- Pais periférico geogréfico: la distancia peninsular del centro
geografico de la Uniéon ha aumentado con la ampliacién, pero ha
crecido exponencialmente en relaciéon con los paises incorporados,
desde el prisma de los efectos para el transporte.

6- Pais periférico productivo: productor-exportador de bienes que
requieren un alto consumo de transporte, (mas que productor de bienes
y servicios de alto valor anadido), con destino preferente a los grandes
centros de consumo de la banana azul. La distancia Almeria-Bruselas no
es la misma que la de Bruselas-Almeria, pues como dice el proverbio no
es lo mismo llamar que salir a abrir. El que llama ha recorrido el camino
previamente.

7- Pais de inmigracion creciente con colectividades importantes que
utilizan el transporte por carretera.

8- Peninsula con los Pirineos “cerrando” la comunicacién terrestre con
Europa.

9- Pais medio europeo con mas de 42 millones de habitantes y flujos
auténomos internos altos.
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10- Nivel de descentralizacion politica alto y capacidad competencial
elevada en materia de transporte, residenciada en las Comunidades
Auténomas.

Ocho de las diez variables resefiadas componen el retrato robot
de pais periférico y estructuralmente ligado al transporte para su
desarrollo. Por ello, la normativa europea no puede obviar agravantes tan
severos.

Los argumentos de seguridad y condiciones de descanso del
conductor deben plantearse con rigor técnico y cientifico hasta su
maximo nivel operativo. Pero utilizar la seguridad para infligir,
complementariamente, desniveles de competitividad a las zonas
geografica y productivamente periféricas no estd en los Tratados, sino
todo lo contrario: la cohesién econémica y social protege y discrimina
positivamente a dichas areas.

Es frecuente utilizar grandes principios y en su nombre incidir en
el mercado, en la competitividad o en ventajas posicionales desde el
punto de vista empresarial. Algunos lo hacen conscientemente y fuerzan
la maquina sabiendo que los costes de adaptacion no son iguales para
todos. Otros siguen el argumento, inconscientes de los efectos no
deseados de sus propuestas. Se impone, pues, en el ambito de la
seguridad en el transporte por carretera deslindar, sin papanatismo,
seguridad de competitividad. Son dos afanes diferentes.

Para evitar caer en el relativismo empresarial no conviene
olvidar la clave de boveda del 3820/85 y su reforma: las condiciones del
conductor en su jornada laboral. Nadie reclama excepciones a las horas
de conduccion y descanso diarios, tal y como estan establecidas en la
primera lectura del Parlamento, ni casi en la posicién comuin del
Consejo. Nadie reclama reduccién del descanso semanal tal y como
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viene estipulado. Pero convendria plantearse de nuevo, como lo ha
hecho el Parlamento, si la flexibilidad de compensacion del descanso
semanal, para los traficos internacionales, realmente continentales, de
mercancias y pasajeros, con el acuerdo del conductor, no podrian
abarcar tres semanas en lugar de dos. Otros capitulos en relacién con la
flexibilidad de los descansos parciales de los transportes de viajeros
merecerian estudiarse con mas detenimiento.

La denominada “vuelta a casa”, al ambito familiar, para
conductores que se mantienen alejados de sus familias durante dias,
merece la flexibilidad adecuada a las necesidades del conductor,
manteniendo, obviamente, las limitaciones de horas diarias de
conduccioén. Es una medida positiva y favorable para la seguridad si el
conductor la elige.

No es despreciable sino decisivo el contexto sociolégico del
conductor. Las instituciones deben asumir que un contexto amable y
exigente de la norma es vital para su cumplimiento y para la
optimizacién de sus efectos. No es una aspiracion incompatible.
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SOCIOLOGICAL CONTEXT OF THE MODIFICATION PROPOSAL OF
REGULATION 3820/85

C‘ Juan de Dios Izquierdo
E. —— Expert in Road Transport

The reform of Regulation 3820/85 concerning the
harmonization of specific social provisions within the road transport
sector is made up of three parts: - improvements in road safety,
conditions of the professional driver when performing his job and
regulatory search for harmonized competitiveness conditions between
companies within the Single European Area of Transport and adjacent
markets affecting it.

First - Safety improvement

The first part of the Regulation is the safety issue, which
fortunately gathers overwhelming consensus. The legislator pursues a
social objective of top priority and adequately represents citizens by
strongly attacking, on all fronts, the plague of road accidents,
commencing with professional transport and the human factor.

Businesspeople from the sector and workers’ trade unions back
this initiative against the lack of road safety for all the arguments used by
the legislator and for other, additional and powerful motives: it is the
people and the goods that they represent that ‘live” on the road, exercise
their profession on it, and suffer high accident rates directly, and not as
virtual statistics.
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Order, good citizenship, legislative clarity and personal
commitment, all play an unequivocal role in the driver’s favour, in road
fluidity and in safeguarding his closest interests, both personal and
material.

These statements would be mere rhetoric were it not for the fact
that they are backed by conclusive statistics demonstrating the relatively
lower accident rate generated by professional drivers, compared with the
universe of drivers and, to a larger extent, with the subgroup of
non-professional drivers. This situation does not contradict the fact that,
in Spain, accident mortality in the transport sector far exceeds that of the
construction, fishing and mining sectors, as illustrated in the summaries
prepared by the trade unions themselves, based on institutional
asymmetric data.

Despite this, given the susceptibility to accidents that
professional drivers are exposed to, a progressive regulation is required
to minimise the risks to goods and passenger professional transport by
incorporating the new technical, electronic and computer instruments
provided by scientific technical research, as well as the new scientific
knowledge compiled by sociological, psychological and pedagogical
research. As we move towards a clearer understanding of the driver’s
role, an area that surprises us for its complexity, it is gradually confirmed
that, even without managing to decipher the cascade of factors
influencing the driver’s role, new safety innovations in infrastructure and
vehicles are not enough to stop the epidemic.

The road surface, its banking, the sharpness of its curves,
signposting, traffic guidance equipment, the number of lanes, etc., are
silent factors which, when adequately provided, save many lives by
avoiding accidents caused by skidding or loss of control, braking grip or
viewing angle. But structural improvements of the roads also provide the
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appropriate conditions for the driver to verify that, even when surpassing
the permitted safety limits, infrastructure conditions allow him to
successfully overcome risky situations involving speed. The road is very
safe but its modernisation invites the breaching of established norms.

The vehicle equipped with the breathtaking technological array
of passive and active safety equipment and additionally powered by
external sensors placed on the road, together with the increasing
computer and electronic supports, provides us with the opportunity to
quote Commissioner Liikanen during the Electronic Safety Forum: “the
modern car incorporates more information technology than the space
ship that took man to the moon. Today’s typical vehicle uses a number
of sensors that generate data used by various processors to improve
safety, comfort and the environmental protection of the vehicle.”

The localisation and measuring features of the vehicle’s movements via
GPS and soon, GALILEO, turn international, not just regional, traffic into
a constant and efficient flow of information that could lead to legal
proceedings by drivers for infringing their private lives, freedom of
movement and data privacy. It is not my intention here to give trade

unions ideas.

The level of mechanical and information technology solvency
has reached the stage that, in their communications, suppliers
emphasise that safety devices do not offer a guaranty against accidents
but that these are merely tools.

Tachographs, especially the digital ones, trace the movements of
long-distance vehicles allowing the verification of the driver’s behaviour,
on the road or by the company, in terms of fatigue parameters. Vehicle
and driver are watched from the land, sea and air.
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In the interest of consensual safety, the driver should integrate all
the devices available to him, both for the road as well as for the vehicle.
The incorporated safety instruments affect certain methods of driving as
well as the postures inside the vehicle. The driver’s airbag forces a
change in the position of the hands over the steering wheel, from the
traditionally recommended ten-past-ten position to the quarter-to-three
one, to avoid harm in the event of the airbag being activated.

New instruments also demand additional training and
sophisticated, although simple, handling. But nobody puts into doubt
the fact that, in the interest of safety, this adaptation is necessary -
whatever its cost.

Second - Driver’s condition

The second item of the revision of Regulation 3820/85 is
required by the driver’s psychophysical condition during the journey,
given that it is considered a key and conditioning factor to his behaviour,
although not the only one or the decisive one, as well as to his capacity
to drive correctly.

If road modernisation takes us ever closer to the concept of
intelligent roads and we speak lightly about the intelligent vehicle, it is
therefore time to approach the concept of the intelligent driver. This
intelligence expression has nothing to do with the road or vehicle’s
intelligence, but all three concepts share the characteristic of excellence
attributed by the adjective intelligent on all three fronts.

The role of the driver, even more so when driving is his job, is of
such complexity that a number of the most current and top ranking

research studies place it in 93% of accident causes (Indiana tri-level
study) or in 90% (National Highway Traffic Safety Administration).
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Others lower this figure, but the immense majority of analysts situate the
influence of the human factor above 85%.

The concept of intelligent driver that | propose as nucleus of an
explanatory model of the driver’s behaviour, as opposed to the concept
of the primary driver, makes reference to a stereotypical behaviour worth
establishing to highlight the enormous differences between them. Some
speak of the responsible driver (Knapper Cropley) against the
irresponsible one, or the alternative driver (Montoro) against the
devastating panorama of the system'’s drivers, aggressive drivers (Cano).
Behind all of these denominations lies the necessary and urgent reform
of the current stereotype of the successful driver, which is so
contradictory of the road safety that needs to be introduced.

Of the many aspects that we need to define in order to acquire
a safe driver, the European Parliament and the European Council intend
to reform the Regulation by incorporating the latest contributions that
occupational health, occupational psychology and psychology have
compiled through very precise field studies and placed on policy makers’
tables.

The support lever is the measurement of fatigue. Knowledge of
the impact of fatigue on reflexes, concentration capacity, decision
making and sleep or micro-sleep is not absolute, given the number of
independent variables that produce it, the dispersion of its symptoms and
the scope of its effects (Bartlet y Chute, Van der Nest, Dantin Gallego,
Montoro), but it is unquestionable that, linked to hours of driving and
periods of rest, it produces undeniable results, although not determinant
of accident rates.

When drivers are performing their jobs they are obviously
showing their capacity to do so, but not only that, given that their
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behaviour is also conditioned by other very relevant factors associated
with driving. Their perception of risk and the proportional degree that
they are willing to take is very influential in the manner, the results and
the accident rate.

In order to find out why the driver accepts as normal in his
behaviour a high risk level we need to get closer to his traffic and road
culture, as this will have a strong influence on his attitude. At the same
time, this behaviour will reflect social habits, attitude towards the law
and social conditionings, such as the sex that he belongs to, income
level, education, financial difficulties, social integration, etc.

With this cocktail of variables, the driver’s level of fatigue or rest
is a catalyst of the skills, knowledge and attitudes in a functional or
dysfunctional direction. We are not referring to a voluntary, conscious
process, programmable in predictions: the fatigued driver is the variable
on whom all the negative potentials of the multifactorial universe of
driving come together.

Fatigue makes all difficulties, all inputs and all the flow of
incidents that gravitate over the driver an unconscious, autonomous and
objective problem. It is considered present in 40% of all accidents,
whether as principal or contributory cause.

The difficulties do not disappear for the non-fatigued driver,
given that, as illustrated in the graph, one can be rested and worried,
aggressive, stressed, pressured, and still drive inadequately.

It is very difficult to intervene in that ‘internal’ social world of the

driver if it is not through apparently collateral and superficial controls,
although of enormous impact on the final result.
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The impact of the sanctions based on measuring objective
parameters (speed levels, blood alcohol levels, psychotropic substances,
documentation of the vehicle, driver’s licence, number of passengers,
load and its positioning, signals, lights, M.O.T., ...), together with
recommendations, awareness and information campaigns, contribute
towards minimising the rate of accidents.

The number of traffic incidents which end up as accidents
(Hyden’s pyramid) with sequels is minimal, despite the figures, and to
make sure it remains so, to lower the guard is to open the door to the
undefined potentiality of traumatic traffic in today’s motorised society.

As yet, we do not have technical instruments in operation to
allow an individualised measurement of each driver’s fatigue level at a
given moment. Therefore, an ideal type of work-drive-rest conditions has
been designed in relation to hours-day and hours-week, with the
corresponding optional and obligatory rests, based on medical and
psychological studies performed on professional drivers.

It is obvious that the intensity levels of those work-drive hours
are not analysed, nor are the environment, psychological or social
conditions. The same applies to periods of rest, whose hours a certain
legislator wanted to guaranty as hours of strict energy
replacement-recuperation, in detriment of other psychophysical
replacement-recuperation needs of professional drivers as well as of their
constitutional rights.

By measuring driving and resting hours we analyse a narrow
passage through which tributaries and the continuous river of traffic flow.
It does not enable us to know the quality, composition or internal history
of the flow, but it gives us unmistakable signs of the possibilities of an

overflow, an accident.
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Despite the lack of sympathy shown by companies, the
tacograph is a positive instrument for those companies that are upfront,
that do not subsist by cheating or simply by unfair competition. It is an
anti-doping and anti-dumping analysis instrument of the market for
transportation and its safety.

The tachograph is not under debate, and less so is the limitation
of driving hours up to a specific level, the obligatory daily rests or the
normal weekly rests as well as the reduced daily or weekly rests. This
statement does not contradict the logical tension surrounding the issue of
reducing the number of hours and the accounting for certain waiting
periods during loading and unloading, which trade unions are
demanding from companies. Also, the growing controversy over making
the transport sector responsible for road congestion, and the virtual
efficiency of those hours of driving.

Another area of adjustment is the compensation of the weekly
rests reduced to two or three weeks that currently separates, in terms of
international professional transport, the European Parliament and
Council.  This third week in dispute, as far as compensation is
concerned, could be contemplated as of possible interest to the company
or the worker, being ultimately up to the driver to decide as opposed to
the first two weeks which are set according to the company’s needs.

The dispute between company owners and trade unions is
legally steered in a reasonable manner, logically obeying the
corresponding roles. The greatest tensions, conflicts and dysfunctions are
produced by illegal actions and hence, outside Regulation 3820/85, as
well as the currently proposed reforms. If what a number of drivers
allege when in front of television cameras, on protest or legal strike days
were true, about having to endure 80 hour-working-days, we would no
longer be evaluating the issue through civil law but criminal law, in the
literal sense of the term.
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The number of driving hours, the accounting for waiting time
and the distribution of daily and weekly rest time, make up a good base
for debate which has already offered positive results. It is true that there
is a pending issue about the asymmetric treatment received by salaried
and self-employed companies-drivers in terms of accounting their
working hours. If we analyse this from a safety point of view, no
limitation established for the salaried driver should exonerate the
self-employed driver, being that what is at stake here has nothing to do
with the ownership regime of the vehicle, but with the occupational
health and integrity of the driver and other road users.

In the working-hours legislation, waiting hours are accounted by
the company because the worker demands them and substantiates them.
If the self-employed driver does not demand or substantiate his we are
faced with an existing problem which affects competition and requires
analysis, given that no problem is unsolvable.

The statistical separation between salaried and self-employed
drivers is imposed on road safety and behaviour issues because to drive
a truck or a bus is not the same as opening, excuse the comparison, a
hardware shop, a drug store or a self-employed lawyer’s buffet during
shorter or longer hours. If the statistical data indicated the foreseeable,
that when a driver gets into a lorry or a bus with working hours on his
back, even if these are not driving hours, his fatigue level surpasses the
tachograph’s forecasts, the necessary measures should be taken. We
already have data supporting the double incidence of mortal accidents
when more than eight hours have been worked in relation to those
produced by drivers with fewer than eight hours worked.

The issues of internal competitiveness within the sector are vital and
require a legislative stance to avoid inadequate competition.

In the area of fatigue measuring and its consequences on road
accidents, statistical references come to light which question the
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apparent consensus for making exceptions in the application of the new
regulation.  Vehicles destined to road transport with a maximum
authorised weight not exceeding 3.5 tons present accident levels far
superior to other means of professional transport.

Sales of these vehicles, which are generally used for national
transport, are increasing at a significant rate and the speeds that they
reach are in no way inferior to private vehicles. Could this combination
of factors be significantly related to the question of having been
excluded from the application of the Regulation, and hence from the
tachograph?

The correlations of the available statistical data should be done
with scientific thoroughness while others that come closer to the safety
variable should be designed, and we should question whether a
professional driver, even though he may drive a vehicle under 3.5 tons
destined to the transport of goods or messenger service and urgent
delivery or passenger transport with fewer than ten seats...etc., should be
excluded from the fatigue control.

The weight of the vehicle does not count more than the number
of hours behind the steering wheel and the difference between 3.5 and
7 tons does not imply the qualitative change in the exemption
established by the Regulation.

It is the professional nature, the continued dedication of the
and the structural purpose of the vehicle that marks the fundamental
objective difference and should define the need for measuring driving

hours.

A number of companies have initiated a policy of dividing their
loads into units of 3.5 tons which require salaried drivers who cannot
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have another competitive productivity factor besides the high number of
daily hours or exaggerated objectives that demand inappropriate speeds
from vehicles and drivers for transporting goods and passengers.

| reiterate that safety surveys and general traffic statistics already offer
sufficient grounds for questioning the Regulation, although it would also
be necessary to look into the specific cases of all the vehicles presenting,
in various modalities, a differentiation between public/ private use.

Third — Competition harmonisation.

The third significant and effective item of the Regulation reform
in process is competition harmonisation. It seems reasonable that in a
single, European and transborder market with impact on the European
Union, an adequate balance of competitiveness conditions should be
sought within a free market and business framework. The profit margins
of transport companies are small and any disadvantage could have a
severe influence on their capacity to attract the shipper or client as well
as on their financial results.

These insurmountable barriers are established by the legislation
that regulates the sector, within which there are qualifying factors on the
supply side through technological improvements of the fleets,
incorporation of TIC, logistics, organisation and business strategy,
company culture, networking, personnel training, research, innovation,
comfort, image, etc., The offered end result to the shipper or final user
is relatively competitive in terms of efficiency and quality of the
merchandise or passenger transport or the reduced cost of the service —
sometimes both.

There is no competition outside the norms, only business,
doping and delinquency. Because this scenario exists and can be
sociologically described, legislative, judicial, administrative and law
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enforcement institutions must delimit and sanction it, with a view to,
among others, protecting those who adhere to competition norms and, in
terms of the subject concerning us here, for European safety reasons.

Within the norm, every advantage position is licit, as is its
exclusive use, given the fact that companies are not obliged to share their
progress.  From here stem business successes and setbacks,
characteristic of the liberalised context, which on occasions result in
tragic bankruptcies for technological, company structure or marketing
reasons.

Therefore, harmonisation does not imply equality, but agreed
fluctuation margins, within the essentially unequal panorama of transport
companies. Those who enjoy a competitive edge do not let go of it and
work on it to win the business. Those who have an infrastructural,
technological or organisational disadvantage endure the disequilibrium
and endeavour to improve their conditions.

We are therefore immersed in a competitive asymmetry to which
a social, economical, fiscal, geographical, research, etc., asymmetry is
added. The expansion has turned this asymmetry into an abyss between
countries which will take years to harmonise. But the logic behind a free
and compact market is to gradually unify from the base and to generate
differences at the top.

For the sake of the survival of the sector and the workers’
personal conditions no legislation should turn these asymmetries into an
insurmountable barrier. The acuteness and quality of the regulations are
appreciated in its consideration towards the differences when attempting
to harmonise without falling into the labyrinth.

This consideration does not imply cultivating differences but
integrating them so that everyone can live within the system, paving the
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way for the excellence produced by competition and recognising the
handicaps inherent in structural inequality, in order to take them into
consideration in the drafting of Directives, Decrees, Regulations and the
planning of sector policies.

The geographic peripheral nature, combined with the
productive peripheral one, turns a number of member countries,
post- expansion, in claimants of standards to compensate, or at least not
punish, their situations of disadvantage.

The Spanish case can serve as a reference, given the impact of the
variables that affect it in the area of transport:

1- Spain-Europe: single market that absorbs nearly 90% of the exterior
market and integrates its legislation in internal transport policies.

2- Spain-rest of the world: high level of communication as a
consequence of its peninsular, insular and world tourism leader nature,
with strategic effects on its air, sea and land traffic.

3- Spain-African continent: current and potential intercontinental
connection of merchandise and passengers.

4- Canary and Balearic Islands: insular and ultra-peripheral insular
nature which has an impact on air and sea means of transport.

5- Geographic peripheral country: the peninsular distance from the
Union’s geographic centre has increased with the expansion, but has
grown exponentially in relation to the incorporated countries, from the
point of view of its impact on transport.

6- Productive peripheral country: producer-exporter of goods that
require a high level of transport consumption, (more than producers of
goods and services of high added value), with preferential destination to
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the great consumption centres of the blue banana. The distance Almeria-
Brussels is not the same as Brussels-Almeria, given that as the proverb
goes: to call on someone’s door is not the same as having to go and open
it. The one who calls has already travelled the path and therefore
already knows the way.

7- Country of growing immigration with large collectives that use road
transport.

8- Peninsula with the Pyrenees ‘closing’ land communication with the
rest of Europe.

9- Average European country with over 42 million inhabitants and high

internal autonomous flows.

10- High level of political decentralisation and high competence
capacity in the area of transport, based in the autonomous regions.

Eight of the above mentioned variables make up the generic
profile of the peripheral country which is structurally linked to transport
for its growth. Therefore, the European legislation can not ignore such

severe aggravations.

The safety and resting conditions of the drivers’ arguments
should be raised with technical and scientific rigor up to its maximum
operative level. But to use the safety issue to additionally inflict different
levels of competitiveness on geographically and productive peripheral
zones is not in the Treaties, but rather the opposite is true: economic and
social cohesion protects and positively discriminates these areas.

To employ grand principles and use them to alter the market, its
competitiveness or relative advantages, from a business point of view, is
a frequent occurrence. Some do so consciously and force the machinery
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knowing that the costs of adaptation are not the same for everyone.
Others follow the argument through, unconscious of the undesirable
effects of their proposals. In the area of road transport safety, it is
therefore necessary to separate safety from competitiveness, without
simplicities. These are two different objectives.

To avoid getting caught up in business relativism we should not
forget the keystone of 3820/85 and its reform: the conditions of the
driver during his working day. Nobody is claiming exceptions to the
driving hours and daily rests, as established in the first Parliamentary
reading and practically the entire Council’s common stance. But it is
worth questioning once again, as has Parliament, if the compensation
flexibility of the weekly rest, for international traffic, in actual fact
continental, of merchandise and passengers, with the driver’s consent,
could not be extended to three weeks instead of two. It would also be
worth reviewing in more detail other chapters relating to the flexibility of
the partial rests of passenger transport drivers.

The denominated ‘homeward journey’ to the family scene, for
drivers who are away from their families for days, deserves adequate
flexibility in line with the driver’s needs, obviously maintaining the
limitations of daily driving hours. This is a positive and beneficial safety
measure, if the driver so chooses.

The sociological context of the driver is not insignificant and also
decisive. The institutions should accept that a context that is both caring
and demanding is vital for compliance with the norm and for optimising
its effects. It is not an incompatible aspiration.
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DISCURSO DE CLAUSURA DE ISABELLE KARDACZ

Isabelle Kardacz
Jefa de Unidad de Tte. por Carretera de DCTREN de la

Comision Europea.

En primer lugar, me gustaria agradecer a ASTIC, FENEBUS vy
Fundacion Francisco Corell su invitacién para poder exponerles la
situacion actual en la adopcidén de la nueva regulacién sobre los tiempos
de conduccién y descanso. Al mismo tiempo, también, me gustaria
felicitarles por la organizacién de esta Jornada ya que, considero muy
importante que los representantes del sector del transporte espafiol por
carretera se desplacen a Bruselas con el fin de explicarnos cuales son sus
inquietudes. Jornadas, como la que estamos celebrando hoy, nos brindan
la oportunidad de conocer las preocupaciones que ustedes tienen,
especialmente cuando estamos tratando de modificar regulaciones
comunitarias tan importantes para su sector.

s Por qué tuvimos la idea de cambiar la regulacién del Regl
3820/85 CE?. Como ustedes saben, esta regulacion se aprobé en el ano
1985, es decir hace 20 afios, por tanto valoramos que se trataba de una
regulacion que se habia quedado desfasada, que al mismo tiempo era
complicada vy dificil de aplicar. Ademds, habiamos recibido un
requerimiento del Consejo solicitando su modificacién.

En octubre 2001, con base en un informe elaborado por el
grupo de control de la aplicacién de la normativa de los 15 Estados
miembros, enviamos al Parlamento Europeo y al Consejo una Propuesta
cuyo objetivo era la simplificacion, la clarificacién, la actualizacion, la
conversion en una normativa mas facil y sencilla en su aplicacion.
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Para conseguir la clarificacién incluimos mas definiciones en la
regulacion. Actualizamos también la regulacién, j;por qué? Porque
existen algunas excepciones y derogaciones que por ejemplo, eran
aplicables a servicios publicos de transporte que han dejado de ser
publicos para convertirse en privados.

A este panorama se unia la implantacién del tacégrafo digital, a
partir del 5 de agosto 2005, para cuya aplicacién necesitdbamos tener
un sistema de regulacién menos complejo.

Una vez presentada la propuesta por la Comisién Europea en
octubre de 2001, el Parlamento Europeo emiti6é su primera opinién en
enero 2003 en la que introducia mayor flexibilidad y mas medidas de
control.

En respuesta a este primer informe parlamentario, nosotros
modificamos nuestra Propuesta inicial con el objeto de introducir
flexibilidad y un sistema de compensacién que no existia en nuestra
primera propuesta.

Finalmente, en junio 2004 el Consejo adopté por unanimidad
un acuerdo politico de cuyo contenido subrayo los siguientes elementos:

.- Descanso diario: nueve horas sin compensacion.

.- Descanso diario fraccionado: 3 horas mas 9

.- El descanso semanal se mantiene como antes, no hay cambios.

.- Las pausas pueden todavia dividirse, es cierto que con otro sistema
pero todavia pueden fraccionarse.

Por tanto, creo que hay muchos elementos de regulaciones
anteriores que estan todavia en el nuevo texto.
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Lo que es novedoso son las medidas de control ya que, por una
parte se ha incrementado el ndmero de controles, se ha mejorado la
calidad de los mismos y se han introducido nuevos elementos, como la
extraterritorialidad.

Me gustaria concluir esta intervencion diciéndoles que todavia
estd abierto el procedimiento legislativo de aprobacién de esta
normativa; queda pendiente la segunda lectura y ya veremos si hay un
procedimiento de conciliaciéon. No es seguro que lleguemos a la
conciliacion, ya que el Consejo ha adoptado 40 enmiendas de las 61
que presento el Parlamento en primera lectura pero una cosa es segura,
todavia quedan posibilidades de introducir algunas de las inquietudes
que han sido expuestas durante esta Jornada.

Muchas Gracias
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Isabelle Kardacz, en el centro, clausura la jornada.
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CLOSING SPEECH BY ISABELLE KARDACZ

Isabelle Kardacz
Jefa de Unidad de Tte. por Carretera de DCTREN de la

Comision Europea.

First of all, 1 would like to thank ASTIC (International Road
Transport Association), FENEBUS (National Bus Transport Federation) as
well as the Francisco Corell Foundation for their invitation to allow me
to describe the current situation concerning the adoption of the new
Regulation on driving and resting times. 1 would also like to
congratulate you for organising this conference as | feel it is important
that Spanish road transport representatives travel to Brussels to manifest
their concerns. Conferences such as this one provide an opportunity for
us to get to know your concerns, particularly when we are attempting to
modify Community Regulations so important for your sector.

Why did we think of modifying Regulation 3820/85 EC? As you
know, this Regulation was approved in 1985, i.e. twenty years ago, and
we therefore felt that it had become outdated. At the same time, it was
complex and difficult to apply. In addition, we had received a request
from the Council soliciting its modification.

In October 2001, based on a report prepared by the application
of the legislation’s control group from the 15 Member States, we sent a
proposal to the European Parliament and to the Council, whose
objective was to simplify, clarify and update the legislation, making it
easier and simpler to apply.
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In order to achieve this clarification we included more
definitions in the Regulation. We also updated it - why? Because it
includes a number of exceptions and repeals that, for example, were
applicable to public transport services that seized to be public to
become private.

This panorama also coincided with the coming into force of the
digital tachograph as of the 15th of August 2005, requiring a less
complex regulatory framework for its application.

Once the proposal was presented by the European Commission
in October 2001, the European Parliament issued its first opinion in
January 2003 through which it introduced more flexibility and fewer
control measures.

In response to this first Parliamentary report, we modified our
initial proposal with the aim to introducing flexibility as well as a
compensation system which was not included in our initial Proposal.

Finally, in June 2004 the Council unanimous adopted a political
agreement from whose contents | will highlight the following elements:

- Daily rest: nine hours without compensation

- Fractioned daily rest: 3 hours plus 9

- The weekly rest remains as before, there are no changes

- The breaks can still be divided, although under another system which
still allows the breaks to be fractioned.

| therefore think that there are still many elements of previous
regulations in the new text.
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The new elements are the control measures given that, on the
one hand, the number of controls has been increased, the quality of these
controls has been improved and new elements have been introduced,
such as extraterritoriality.

I would like to conclude my speech by saying that the
legislative process for the approval of this legislation is still open. The
second reading is still pending and it remains to be seen whether there
will be a conciliation procedure. It is uncertain whether we will reach a
settlement, given that the Council has adopted 40 amendments of the 61
presented by the Parliament on first reading, but one thing is for certain,
there are still possibilities left for introducing some of the concerns
expressed in this Conference.

Thank you very much.

145



El europarlamentario, D. Alejandro Cercas, sentado entre los
asistentes, durante su intervencién en el coloquio al término

de la Jornada.
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