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Por un sector fuerte 
y cohesionado

Encuentro entre Asetravi y Transporte Profesional 

Con motivo de la celebración del “XVI Congreso de Empresarios de Transporte” (organizado 
por la CETM), que tendrá lugar en Bilbao este mismo mes de octubre, Transporte 
Profesional se desplazó a la capital vizcaína el pasado mes de septiembre para mantener 
un encuentro con los miembros de la Junta Directiva de Asetravi (Asociación Empresarial de 
Transportes de Vizcaya) con el objetivo de pulsar cómo se encuentra la situación del sector 
en unos momentos de incertidumbre que parecen no tener fin. Así nos lo hicieron saber los 
participantes en una mesa redonda de la que damos cuenta en las siguientes páginas.
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La "llamada" de Transporte Profesional a Asetravi para la realización de esta mesa redonda con el fin de analizar los problemas del 
sector en la región, tuvo una respuesta masiva por parte de los miembros de la Junta Directiva de la Asociación.

Tener sentados alrededor de una 
mesa a los responsables de al-
gunas de las empresas más re-
presentativas afincadas en Viz-
caya pertenecientes a diversos 

sectores de actividad dentro del transpor-
te profesional, es el mejor indicativo a la 
hora de valorar la coyuntura de un sector 
que, en contra de lo que pueda parecer, y 
tal y como nos aseguraron la gran mayo-
ría de los participantes en esta “tertulia”, 
no ha superado la crisis, “ni mucho menos” 
espetaron. 

Muchos temas por tratar 
Cierto es que cada Comunidad Autónoma, 
incluso cada provincia, soporta una serie 
de peculiaridades, pero en líneas genera-
les son más los puntos en común que sub-
yacen de la naturaleza propia del sector.

Amén del propio nivel de actividad, 
la rentabilidad, los costes o los precios, 
“el pan nuestro de cada día”, ahí tenemos 
asuntos como la inestabilidad política, la 
modificación de los pesos y dimensiones, 
la obligatoriedad en determinados países 
(por ejemplo, en Francia y Alemania) de 
acreditar el salario mínimo de los conduc-
tores profesionales establecido en los mis-
mos, el cabotaje, la posible anulación del 
requisito mínimo de tres vehículos para el 
acceso a la profesión, las restricciones al 
tráfico, los convenios laborales, etc.  

Pero era obligado comenzar nuestra 
charla cuestionando a los participantes 
de este encuentro sobre la evolución de la 
actividad en cada uno de los casos, sien-
do el denominador común el escepticismo 
por el hecho de que este 2016, a pesar de 
los buenos augurios teniendo en cuenta 

cómo se desarrolló el año 2015, no está 
siendo como se esperaba.

En este sentido, Alfonso Almeida (Deba 
Beheko Kontenedoreak), se refirió no ya 
tanto al presente ejercicio como a todo lo 
acontecido desde que se inició la crisis: “ve-
nimos de unos años en los que hemos tenido 
muchas pérdidas, y lo único que hemos podido 
hacer ha sido aguantar. Además, soportamos 
una gran competencia desleal y lo peor es que 
la Administración no controla lo suficiente; en 
mi opinión, no se hacen las inspecciones que 
se deberían. Y encima tenemos el problema 
añadido del retraso en los pagos, de incluso 
seis meses, y así es muy difícil subsistir”.   

 
Mala solución    
Por su parte, Genadio Fernández (Trans-
portes Genadio Fernández), fue un poco 
más allá, poniendo el punto de mira en los 

“Hay empresas a nivel nacional instaladas en nuestra región que 
contratan a chóferes de otras ciudades y trabajan aquí toda la 
semana. Una circunstancia que, sin ser ilegal, no deja de crear una 
gran competencia”  
(GENADIO FERNÁNDEZ) 
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clientes y las agencias, que “cada vez nos 
aprietan más. Ahora, con el gasoil tan bajo, 
los cargadores te reducen el precio, con lo 
que los márgenes cada vez son más bajos, 
hasta el punto de que estamos facturando 
por debajo de los límites mínimos para po-
der asumir los costes. Bajará el precio del 
combustible, pero ¿qué pasa con las nómi-
nas, los seguros, las averías, los neumáticos, 
etc.? En nuestra región la crisis tardó más en 
llegar, pero cuando lo hizo fue mucho más 
virulenta que en el resto del país. Además, 
cada vez hay menos trabajo, con lo que no 
creo que el mercado se esté recuperando”, 
afi rmó.

Pero es que “el tema de las subidas y ba-
jadas del precio del transporte dependiendo 
del coste del gasóleo, si lo tienes fi rmado, 
está ahí, para lo bueno y para lo malo. A mí 
no me gusta tener que devolver en su caso 
una parte importante de mi facturación, 
pero son acuerdos que se han tomado en 
su momento”, añadió Josetxu Galarza, de 
Transportes y Servicios Josetxu Galarza.    

“En mi caso -comentó Emilio Bombín 
(Transportes Bombín)- el mayor problema 
que veo tiene que ver con los plazos de co-
bro, ya que muchas veces estamos trabajan-
do a 210 días, cuando la ley dice a 60 días; 
y lo que es peor, la Administración no hace 
nada por impedirlo. Y encima estamos tra-
bajando a precios muy bajos. Pero claro, 

no puedo denunciarlo, porque entonces me 
quedo sin trabajo, ya que quien me contrata 
me pone una cruz y se corre la voz entre los 
propios clientes. Lamentablemente, el sector 
se está quedando en nada”.

Ahora bien, dependiendo del tipo de ac-
tividad la problemática es diferentes, tal y 
como le ocurre a Mikel Martínez (Trasu-
ribe Logística Espacial), cuya empresa se 
centra mayormente en el transporte es-
pecial, un subsector en el que “desde 2015 
está obligado a solicitar una serie de autori-
zaciones complementarias para poder circu-
lar (establecidas por el Gobierno Vasco), que 
en un principio tardaban hasta dos meses y 
medio en fi rmártelas, lo que me ha ocasio-
nado, en alguna ocasión, tener que rechazar 
algún servicio. Afortunadamente, esta situa-
ción se va solucionando poco a poco, y los 
plazos han bajado hasta las dos semanas. 
Por lo que respecta al trabajo, mucho me lle-
ga por los transitarios (ubicados en el Puerto 
de Bilbao), existiendo una gran cantidad de 
oferta en este sentido, lo que me ha servido 
no tanto para facturar más como para tener 
una mayor rentabilidad”, explicó. 

José Ramón Sainz (Luxatrans) se expre-
só en parecido términos que sus compa-
ñeros de Asetravi, dejando claro que el 
tema de las “subidas y bajadas de gasóleo 
lo tenemos solucionado con nuestros clientes 
en el sentido de que tenemos fi rmado una 
cláusula en nuestro contrato por la que si 
dependiendo del incremento o disminución 

“El tema de las subidas y 
bajadas del precio del transporte 
dependiendo del coste del 
gasóleo, si lo tienes firmado, está 
ahí, para lo bueno y para lo malo; 
son acuerdos que se han tomado 
en su momento”  
(JOSETXU GALARZA) 

“Si yo a mi cliente le digo que 
puedo transportar 13 toneladas 
más por viaje, podemos llegar al 
acuerdo de que tres para ti y 10 
para mí”  
(EMILIO BOMBÍN) 

“Soportamos una gran 
competencia desleal y lo peor es 
que la Administración no controla 
lo suficiente; pienso que no se 
hacen las inspecciones que se 
deberían”   
(ALFONSO ALMEIDA) 

La opinión fue casi unánime entre todos los miembros de la 
Asociación, dejando claro que el comportamiento del mercado 
en 2016 no está siendo el esperado. 
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del mismo, aplicamos el precio por kilóme-
tro del transporte o establecemos un tope 
concreto. Por lo que respecta a la actividad 
propiamente dicha, en 2016 estamos peor 
que el año pasado, aunque eso sí, al tener 
un transporte muy especializado (gases/mer-
cancías peligrosas) soportamos menos com-
petencia”.

Más y más problemas 
Representando a los operadores/agen-
cias de transporte, Balbino Martín (Trans-
porte y Distribución Dosgestión) insistió 
en la competencia desleal existente, “si 
bien, en este subsector de actividad no hay 
tanta como en otros. Ahora bien, está claro 
que  somos nosotros mismos los que hemos 
echado por tierra las tarifas. En cualquier 
caso, en mi empresa hemos sabido subsis-
tir e incluso tener beneficios gracias a que 
hemos apostado por ofrecer servicios es-
peciales a los clientes, siempre dando un 
trato muy personalizado; nos hemos hecho 
valer. Aun así, pienso que las asociaciones 
deberían defender más nuestros intereses, 
además de que tendríamos que estar más 
unidos”.  

Precisamente Iñaki Errasti, presidente 
de Asetravi, hizo ver la necesidad de que, 
efectivamente, “las asociaciones tenemos 
que hacernos valer para defender nuestros 
intereses. Está claro que si hoy en día no ha-
cemos ‘lobby’ no somos nadie”, añadió. 

Andoni Florenzano (Transportes Floren-
zano) también vio como un problema el 
tema de los convenios laborales, en tanto 
que, “al estar mucho más bajos en otras re-
giones (por ejemplo, en Galicia) que en Vizca-
ya, se traduce en una competencia añadida 
que se ‘mete’ en los puertos y hace que mu-
chas veces sea casi imposible negociar con los 
clientes. O bajas los precios en consonancia 
con el de estas empresas o te quedas parado”.

Por otro lado, Arturo Fuica (Transportes 
Chus) apuntó como un problema serio el he-
cho de que “la competencia desleal se esté dan-
do cada vez más en ámbitos como en Internet, 
en el sentido de que más que subastarse cargas 
se subastan precios, lo que no deja de ser una 
fl agrante competencia desleal. La consecuencia 
de todo ello es una clara destrucción de la in-
dustria, siendo cada vez más difícil soportar la 
estructura empresarial actual. Al fi nal, hacemos 
lo que podemos para poder seguir trabajando”.  

Volviendo al comportamiento del merca-
do durante el presente año, Sonia García 
(Dagase) es de las que tiene claro que en 
su segmento de actividad (basculantes) “es-
tamos empezando a despegar; vamos mejo-
rando. El problema llega por el hecho de que, 
si hay más trabajo aquí, en Vizcaya, vienen 
muchos camiones de otras provincias que so-
portan menos costes al tener unos convenios 
más bajos a buscar cargas; realmente no es 
algo ilegal, pero sí ‘alegal’. Luego, por lo que 
respecta a los vaivenes del precio del gasóleo, 
prefi ero que no bajen en exceso, ya que en 
ese caso disminuyen los precios del transpor-
te, algo que no ocurreen la misma proporción 
cuando el combustible sube”, afi rmó.

El transporte ligero también estuvo re-
presentado con Iñaki Barañano (Trans-
portes Ligeros Bilboko), quien apuntó 
como una fuente de confl icto, al igual que 
hicieron algunos de sus compañeros de 
mesa,  el hecho de que “vengan muchas 
empresas de fuera a trabajar aquí y tiren los 
precios. Además, en España apenas se con-
trola el cabotaje y así es muy difícil competir. 
A todo ello hay que sumarle el problema de 
los convenios, los módulos, etc.”. 

Iñaki Errasti (en el centro) en un momento 
de su intervención en una mesa redonda en 
la que se analizaron prácticamente todos 
los problemas que afectan al sector en el 
País Vasco.
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Y es que “el que ha hecho la ley… En cual-
quier caso, pienso que la crisis nos ha en-
señado a todos a apretarnos el cinturón”, 
explicó José Angulo (Robledam). 

Por su parte, Jesús Crespo (Aukera Lo-
gística) volvió a incidir en el tema del co-
bro de los servicios: “no se cumple la ley. 
Debería ser a 60 días y rara vez te pagan 
a menos de 90 días. Eso sí, si haces inter-
nacional con empresas de fuera cobras a 

mes y medio de manera generalizada. En 
cuanto a la actividad, el año 2015 acabó 
muy bien, sin embargo 2016 no está sien-
do tan bueno, sobre todo en el caso de la 
importación”.

¿Qué pasa con el Puerto de Bilbao?
La idiosincrasia del Puerto de Bilbao y su 
funcionamiento también fue motivo de 
debate durante la celebración de la mesa 
redonda. En este sentido, no son pocas las 
voces que reclaman una mayor “libertad” a 
la hora de conseguir cargas.

Así y todo, el autónomo es el que más 
está sufriendo las “malas prácticas” que se 
dan en el puerto, ya que “se abusa mucho 
de él; además, no hay prácticamente cargas 

ni trabajo, con lo que al final traga con lo 
que se le diga”, aseguró Arturo Fuica. 

Antes “había cooperativas equilibradas 
que funcionaban muy bien y ahora lo que te-
nemos son unas comercializadoras que son 
‘los gallitos del corral’ y hacen lo que quieren”, 
añadió Iñaki Errasti.  

Tal es así, que "dependes mucho de lo que 
les intereses y al precio que me paguen, y si 
protesto, me quedo sin trabajo. Teóricamente 
puede trabajar cualquiera en el puerto, pero 
otra cosa es que te pinchen los neumáticos o 
incluso te quemen el camión. Y eso que se su-
pone que el mercado es libre”, prosiguió Emi-
lio Bombín.

Las masas y dimensiones, a escena
Por su importancia y por lo que puede 
suponer para el sector, no se podía dejar 

“En 2016 estamos peor que el año 
pasado, aunque eso sí, al tener 
un transporte muy especializado 
(gases/mercancías peligrosas) 
soportamos menos competencia”   
(JOSÉ RAMON SAINZ) 

“En el caso del transporte 
especial, mucho trabajo me 
llega a través de los transitarios, 
habiendo una gran cantidad de 
oferta en este sentido, lo que me 
ha servido no tanto para facturar 
más como para tener una mayor 
rentabilidad”   
(MIKEL MARTÍNEZ) 
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pasar por alto un asunto como la modifi ca-
ción de las masas y dimensiones.

El primero en expresar su opinión sobre 
este asunto fue el propio Emilio Bombín, 
para quien el incremento de las 40 a las 
44 toneladas “interesa, pero para determi-
nados sectores de actividad. Si voy a llevar 
cuatro toneladas más y no me las pagan… 
Además, qué pasa, por ejemplo, con el sobre-
coste de las ruedas al sufrir un mayor des-
gaste. En cuanto a los megacamiones, parece 
claro que, si yo llevo con un conductor 40 to-
neladas en lugar de 27, la rentabilidad será 

mayor, aunque se incremente el consumo 
del vehículo. Ahora bien, tiene que ser para 
tráfi cos muy concretos en los que sepas que 
pueden circular sin problemas y puedas ha-
cer un número determinado de viajes”.   

En cualquier caso, “es una posibilidad que 
no interesa para nada si vas a precio por ki-
lómetro” apuntó José Ramón Sainz.   

La clave al fi nal, está en que “te paguen 
ese incremento de peso y costes. A los gran-
des cargadores les interesa porque lo que 
pretenden es transportar más mercancía, no 
teniendo problema alguno para pagar ese 
10% de más”, afi rmó Balbino Martín. Así y 
todo, “la cuestión es con quién y el cómo. Si 

yo a mi cliente le digo que puedo transportar 
13 toneladas más por viaje, podemos llegar 
al acuerdo de que tres para ti y 10 para mí”, 
continuó Emilio Bombín. 

¿Y la fi nanciación?
Mucho se habla de la excesiva edad media 
de nuestros vehículos, lo que además de en 
la seguridad vial, repercute a la hora de dar 
un servicio más profesionalizado y de cali-
dad que asegure a las empresas del sector 
poder competir en igualdad de condiciones 
con el resto de compañías europeas. La fal-
ta de fi nanciación por parte de las entida-
des bancarias, tras unos años de bonanza, 
así como las pocas ayudas para la adquisi-
ción de fl ota tienen parte de culpa. 

Cierto es que se ha “abierto algo el gri-
fo” incluso por pate de las marcas, pero 
aún hoy parece insufi ciente para renovar 
y ampliar la fl ota. Y es que “no se da ningún 
tipo de ayuda. En Alemania, por ejemplo, te 
pueden repercutir hasta 18.000 euros por 
camión por no contaminar, mientras que  
en España nada de nada. Luego, está el pro-
blema de que los vehículos a partir de cierta 
edad empiezan a costarnos dinero produc-
to de las visitas al taller”, comentó Emilio 
Bombín. 

Así “es imposible luchar en el mercado. 
Dadas las circunstancias de precios y com-
petencia, y con fl otas viejas, poco podemos 
hacer”, añadió José Angulo. 

Arturo Fuica fue un poco más allá al se-
ñalar que “en el caso de que nos dieran esos 
18.000 euros de ayuda por la adquisición de 
un camión, seguro que de alguna manera u 
otra al fi nal se lo damos al cliente. Termina-
mos fi nanciando a otras empresas”.

Indefensión total 
No descubrimos nada nuevo al señalar 
que el sector del transporte de mercan-
cías es el único que lleva años reclamando 
que se le inspeccione más. La competencia 
desleal, las falsas cooperativas o el escaso 
control del cabotaje dentro de nuestro te-
rritorio han sido (y son) razones de peso 
para tomar en serio el tema de las inspec-
ciones por parte de la Administración.

En este sentido, José Angulo aseguró 
que “inspecciones sí que hay. El problema es 
que los inspectores que están en la calle no 
son inspectores, más bien son recaudadores, 
o por lo menos esa es mi sensación. A mí, 
inspecciones, las que quieran, pero creo que 
muchas veces lo que buscan es una excusa 
para multarte. Y luego, ¿qué hacen con el 
ilegal? Le da igual que le pongan una multa 
de 6.000 o 60.000 euros, si al fi nal no la van 
a pagar porque no pueden. Lo que tendrían 

“Las asociaciones tenemos que 
hacernos valer para defender 
nuestros intereses. Está claro que 
si hoy en día no hacemos ‘lobby’ 
no somos nadie”  
(IÑAKI ERRASTI) 

“Somos nosotros mismos los que 
hemos echado por tierra las 
tarifas. Aun así, pienso que las 
asociaciones deberían defender 
más nuestros intereses, además 
de que tendríamos que estar más 
unidos nosotros mismos"   
(BALBINO MARTÍN) 

La competencia desleal que se produce tanto por las llamadas empresas buzón como por el exceso de cabotaje es un asunto que 
preocupa, y mucho, a las empresas de Vizcaya.
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que hacer es retenerle el camión, tal y como 
ocurre en otros sitios”, aseveró.

En el caso de las mudanzas “todavía es 
peor –explica Josetxu Galarza-. Por poner 
un ejemplo, si tú ves a un supuesto transpor-
tista que piensas que es ilegal y se lo comuni-
cas a la Diputación, te contestan que no pue-
den hacer nada porque no tienen inspectores 
para ir al lugar señalado y, lo que es peor, te 

comentan que para ello hay que montar un 
dispositivo con días de antelación. Estamos 
totalmente indefensos”.   

Acceso al mercado: los tres vehículos 
La posible desaparición del requisito para 
acceder al mercado de contar con tres ve-
hículos, o lo que lo mismo, la pretensión 

por parte de la Unión Europea de liberali-
zar por completo el sector, también salió a 
la palestra durante el encuentro.

Al respecto, Jesús Crespo indicó que “anti-
guamente la normativa estaba así, de ahí que 
en nuestro país tengamos tanto autónomo”. 

Ocurre que, de darse esta circunstancia, 
además de la mayor competencia que se ge-
neraría, el hecho de que cualquier persona 
pueda entrar al mercado con un camión sin 
importar su edad, ocasionará, entre otras 
cosas, una disminución de la calidad del ser-
vicio más que evidente, además de que los 
“precios disminuirán todavía más”, añadió. 

Es por ello que, tal y como apuntó Sonia 
García, “el servicio es más efi ciente si al fi nal 
cuentas con tus propios trabajadores. Con-
trolo mejor los transportes que hago con mis 
camiones que con los subcontratados”.

Necesidad de colaboración 
Sea como fuera, mucho se habla de la po-
sibilidad de que las empresas se unan o 
mantengan algún tipo de colaboración sin 
perder la identidad para poder competir 
en mejores condiciones. 

Cierto es que en España somos un poco 
anárquicos en este sentido y se mira con re-
celo al de al lado. Si además, muchas veces 
se trata de empresas de tu propio país radi-
cadas fuera (empresas buzón), que te qui-
tan el trabajo al contar con trabajadores que 
contratan en origen a los que se les paga 
muy poco al ser la mano de obra mucho 
más barata, la situación se torna muy seria.

“La competencia desleal se da 
cada vez más en ámbitos como 
en Internet, en el sentido de que 
más que subastarse cargas se 
subastan precios, lo que no deja 
de ser una flagrante competencia 
desleal”   
( ARTURO FUICA) 

“Al estar mucho más bajos los 
convenios laborales en otras 
provincias que en Vizcaya, existe 
una competencia añadida que 
se ‘mete’ en el Puerto de Bilbao 
y hace que muchas veces sea 
casi imposible negociar con los 
clientes”  
(ANDONI FLORENZANO) 

“No se cumple la ley en cuanto a 
los plazos de pago, ya que rara 
vez te pagan a menos de 90 
días. Eso sí, si haces internacional 
con empresas de fuera cobras 
a mes y medio de manera 
generalizada”   
(JESÚS CRESPO) 

Todos esperan que la situación 
cambie a corto plazo, tal y com 
parecía que iba a ocurrir a tenor 
de cómo se comportó el mercado 
en 2015.
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Pero “tampoco hay que irse tan lejos, ya 
que hay empresas a nivel nacional instala-
das en nuestra región que tienen sede en 
Andalucía, Murcia, etc. y que contratan a 
chóferes allí y trabajan aquí toda la semana. 
Una circunstancia que sin ser ilegal, no deja 

de crear una gran competencia”, afirmó Ge-
nadio Fernández. 

“Yo sí creo -prosiguió Emilio Bombín- 
que hay que apostar por empresas más 
grandes. De hecho, nosotros estamos em-
pezando a colaborar con otras compañías 

para trabajos muy concretos. Con ello 
quiero decir que nos estamos empezando 
a respetar, cosa que antes no hacíamos, 
pero no deja de ser muy difícil llegar a 
acuerdos, ante la gran competitividad exis-
tente. Antes tendríamos que cambiar la 
mentalidad”.

“En España apenas se controla 
el cabotaje; así es muy difícil 
competir. A todo ello hay que 
sumarle el problema de los 
convenios, los módulos, etc.”   
(IÑAKI BARAÑANO) 

“Prefiero que no bajen en exceso 
los precios del combustible, ya 
que en ese caso disminuyen los 
del transporte, algo que no ocurre 
en la misma proporción cuando el 
gasóleo sube” 
(SONIA GARCÍA) 

“Inspecciones sí que hay. El 
problema es que los inspectores 
que están en la calle no son 
inspectores, más bien son 
recaudadores, o por lo menos esa 
es mi sensación”   
(JOSÉ ANGULO) 
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Por su parte, Balbino Martín dejó claro 
que “si durante la crisis hubiera habido una 
mayor colaboración, a buen seguro que mu-
chas de las empresas del sector que han caído 
no lo hubiesen hecho. El problema es que du-
rante este tiempo nadie ha sabido hablar con 
nadie y, en consecuencia, se han visto camiones 
semivacíos y sin compartirse fl ota”, concluyó. 

Tiempo de conclusiones 
Ciertamente fueron más los temas tratados 
durante la celebración de esta mesa redon-

da relacionados con las infraestructuras, 
los convenios colectivos (ver recuadro), 
las restricciones al tráfi co, los robos en el 
transporte o la inestabilidad política. Asun-
tos todos ellos que nos sirvieron para ha-
cernos una clara idea que cómo “se mueve” 
el sector en el País Vasco, que en líneas ge-
nerales soporta prácticamente los mismos 
problemas que en el resto de España.

Es por ello, que es hora de seguir traba-
jando por conseguir que dicho sector sea 
más justo para todos, con unos precios 

acordes al servicio prestado, con una mayor 
colaboración entre las partes implicadas en 
el mismo (transportistas, cargadores, Ad-
ministración, etc.) y unas condiciones de la 
actividad que dejen de lado las malas praxis. 

Sólo así se saldrá defi nitivamente de 
una crisis que parece que nunca se ha ido. 
El futuro ya está aquí y hay que afrontarlo 
con unos cimientos sólidos. Nuestra eco-
nomía lo agradecerá, pues, al fi n y al cabo, 
el transporte sigue siendo la locomotora 
de este país.    

Malas perspectivas para el Convenio Colectivo

Este año, como explicó Iñaki Errasti, vence el convenio colectivo 
en Vizcaya y su renovación augura no pocos problemas. Durante 
más de diez años las negociaciones con la parte sindical solían lle-
gar a buen puerto; no es extraño, cuando de forma habitual al IPC 
anual se le añadía un incremento de un 2,5%, “una fórmula –según 
indicó Errasti- que nos ha llevado a una evolución del convenio 
respecto al IPC, de un 150% en el acumulado, en números absolu-
tos”. De hecho, el convenio sectorial de Vizcaya es una de los más 
altos de todo el Estado.

Un convenio “rompedor”
En opinión de Errasti, el convenio fi rmado en 2013, fue un poco 
“rompedor”, si se compara con los convenios precedentes. Esto 
es debido a la mayoría -en cuanto a representatividad se refi e-
re-, que tenían los sindicatos UGT y CCOO, según el Gobierno 
vasco. Por mor de la crisis, el acuerdo en ese año se cerró con 
un incremento del “cero” por ciento; posteriormente, las subi-
das fueron del 0,25, 0,50 y 0,75 por 100 en los años posterio-
res. Hay que señalar que no estaba indexado el IPC y que los 
técnicos lograron introducir una Comisión de Seguimiento del 
convenio, formada por abogados y miembros de Asetravi, algo 
nuevo hasta ese momento y, por supuesto, de interés. De forma 
paralela se añadió otro sector relevante, como comenta Errasti: 
la posibilidad –en el supuesto de que la situación económica así 

lo aconsejaran- del “descuelgue efectivo del convenio, puesto 
que únicamente se había conseguido un descuelgue parcial, es 
decir, el del incremento producido en el año en curso”. Estos he-
chos tuvieron graves consecuencias, puesto que incrementaron 
la presión sindical con numerosas huelgas, lo que a la postre 
empeoró las relaciones entre sindicatos y patronal.

¿Un convenio conjunto para transitarios y transportistas?
Este es un breve esbozo de la historia de las relaciones laborales 
entre sindicatos  y empresarios de transporte, no es más que el 
principio de otro capítulo más radical y endemoniado y que pue-
de poner en jaque al transporte de Vizcaya. Como hemos seña-
lado, este año caduca el actual convenio colectivo de transporte 
de mercancías por carretera. El problema, para su normal reno-
vación, como afi rma el presidente de Asetravi, “es la existencia de 
una sentencia emitida por un juzgado de lo “social” de nuestra pro-
vincia que, a raíz de una disputa legal laboral entre una empresa 
transitaria y sus trabajadores, determinó que a la citada empresa 
le era de aplicación obligada el convenio del transporte”. Al pare-
cer, como señala Iñaki Errasti, el origen de esta disputa estribaba 
en que el convenio de los transitarios había “decaído en su día, lo 
que provocó un pulso entre los trabajadores y la empresa, que se 
saldó con la “salomónica” decisión judicial” antes descrita.
La consecuencia es que habrá un nuevo escenario, en el que la 
negociación de los convenios de transporte y de transitarios  “va 
a ser conjunta –afi rma Errasti-; esto no es algo optativo y será per-
judicial para nosotros, porque las condiciones laborales son radi-
calmente diferentes en los dos convenios y evidentemente mucho 
mejores en el de los transitarios, a pesar de que pienso que nues-
tro convenio contiene mejoras signifi cativas respecto de otros de 
transporte en el conjunto del Estado". Errasti se refi ere, por ejem-
plo, al número de pagas (16) y de días y tope de indemnizaciones 
(45 días con un tope de cinco años), ), además de otras medidas.
En defi nitiva, como señala el presidente de Asetravi, "nos guste o no 
la negociación va a ser conjunta. La representación sindical afecta a 
los dos sectores y ELA (el sindicato vasco más radical) estará en contra 
de rebajar las condiciones que actualmente tienen los transitarios".
A continuación se abrió un vivo debate entre los asistentes a la 
mesa redonda, en el que se puso de manifi esto las pocas opciones 
existentes para salir bien parados de este atolladero, sobre todo 
en un mercado tan competitivo como el transporte de mercancías 
por carretera, cada día más abierto y diversifi cado y con la posibi-
lidad de  tener todavía mayores costes salariales.
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