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Marcos Basante
Presidente de la Asociaci—n de Transporte Internacional por Carretera (Astic)

Desde que se constituyera en 
1960 como garante en Espa–a 
del rŽgimen TIR, la Asocia-
ci—n Internacional del Trans-
porte Internacional (Astic) es 

la voz de las grandes empresas espa–olas de 
la carretera en los foros internacionales. Aun-
que a nivel cuantitativo su peso en el ComitŽ 
Nacional es relativo, la patronal del transporte 
internacional representa a las compa–’as m‡s 
potentes. No hay que olvidar que buena parte 
de las exportaciones espa–olas se mueven por 
carretera, por lo que la entidad que preside 
Marcos Basante supone el mejor term—metro 
de la actividad econ—mica del pa’s.

Tenemos nuevo Gobierno, con un minis-
terio de Transportes, 30 a–os despuŽs del 
œltimo. ÀQuŽ valoraci—n hacen?
Nosotros hemos sido muy insistentes con 
este tema, creemos que es importante que 
en el Gobierno tengamos un ministerio de 
Transportes. El ministro çbalos dijo que el 
objetivo era empatizar con el sector. Lo que 
esperamos es que no se quede solo en un 
cambio de nombre y de verdad aborde los 
problemas que arrastra el transporte por 
carretera desde hace ya demasiado tiempo.

ÀQuŽ es lo que van a poner encima de la 
mesa de di‡logo con el nuevo Ejecutivo?
Debido a la situaci—n de interinidad de los 
œltimos doce o trece meses, se va a seguir con 
el mismo planteamiento. A travŽs del ComitŽ 

Nacional del Transporte seguiremos plan-
teando las reivindicaciones que plasmamos 
en el documento de 12 puntos, y posiblemente 
introduciremos las nuevas restricciones a 
camiones hacia el Pa’s Vasco, adem‡s de 
la ! scalidad de la Seguridad Social, que es 
demasiado elevada para el sector.

El equipo de Fomento, en principio, con-
tinœa sin apenas cambios. 
S’, en principio siguen tanto la secretaria 
general de Transportes, Mar’a JosŽ Rallo, como 
Mercedes G—mez en la direcci—n general de 

No se ha producido 
ningœn avance 
en nuestras 
reivindicaciones al 
Gobierno, m‡s all‡ de 
alguna reuni—n en el 
ministerio de TrabajoÓ

ÒEspero que el 
nuevo ministerio 
no sea solo un 
cambio de nombreÓ
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Transporte Terrestre. Hemos tenido buena 
sinton’a con ellas y conocen bien la realidad 
del sector, as’ como nuestras reivindicaciones. 

De aquellas 12 reivindicaciones reclamadas 
en su d’a, Àha habido algœn avance?
La verdad es que no. Se ha producido alguna 
reuni—n en el ministerio de Trabajo, con 
acuerdos en materia de justi! caci—n de las 
dietas, pero lo cierto es que la situaci—n de 
permanente interinidad del Ejecutivo no nos 
ha permitido mantener una interlocuci—n 
e! caz con la Administraci—n. Esperemos 
que, a partir de ahora, s’ podamos retomar 
los contactos con resultados m‡s fruct’feros. 
Habr‡ que esperar.

Tienen recurrido el ROTT, entre otras 
cuestiones. ÀNo cree que hay un exceso de 
judicializaci—n del sector, con varios fren-
tes abiertos: ROTT, desv’os obligatorios, 
bloqueos en Catalunya...?
Lo que pasa es que los palos siempre vienen al 
mismo. En el caso del ROTT, lo cierto es que 
la aprobaci—n en Consejo de Ministros no se 
hizo de la mejor manera posible. Se han hecho 
modi! caciones sobre el borrador del docu-
mento sin tener en cuenta a los transportistas, 
sin ni siquiera saber de d—nde han salido esos 
cambios. Nos hemos sentido absolutamente 
ajenos al proceso. No es agradable llegar a 
los tribunales, habr‡ otros medios quiz‡s de 
reivindicar nuestras reclamaciones, pero al 
! nal entendemos que es injusto que siempre 

Los palos siempre 
vienen al mismo. En el 
caso del ROTT, lo cierto 
es que la aprobaci—n en 
Consejo de Ministros 
no se hizo de la mejor 
manera posibleÓ
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acabemos pagando nosotros los problemas 
de los dem‡s. Lo f‡cil es parar la carretera 
por lo que no nos queda m‡s remedio que 
acudir a los tribunales. Sobre los bloqueos 
en Catalunya, lo que esperamos es que no se 
vuelvan a repetir. 

El ComitŽ Nacional habla de efectos inde-
seados del nuevo ROTT. ÀA quŽ se re! ere?
Lo que pedimos con el nuevo Reglamento 
de Ordenaci—n del Transporte Terrestre es 
m‡s consenso. Nosotros somos un sector 
consciente de que hay que cambiar, de que 
debemos afrontar cambios en los pr—ximos 
a–os, pero que estos no pueden ser traum‡-
ticos. Y esos efectos indeseados son los que 
nos causan un da–o tremendo.

ÀEst‡ afectando al transporte espa–ol la 
huelga general que desde principios de 
diciembre vive Francia?
No mucho, porque la huelga se est‡ notando 
m‡s en los accesos a las grandes ciudades, Par’s 
en particular, y en los principales puertos. 
Aunque el miedo que tenemos es que al ! nal 
se acabe parando tambiŽn la carretera, como 
ha ocurrido con los chalecos amarillos, que 
s’ nos causaron grandes perjuicios. 

El paquete de movilidad est‡ en la recta 
! nal de la tramitaci—n. En principio, con-
sagra la prohibici—n del descanso normal 
en cabina y la vuelta a casa despuŽs de tres 
semanas de conducci—n. No es la propuesta 
que Astic defend’aÉ
Nosotros en general estamos contentos porque 
coincide bastante con nuestras pretensiones. 
Lo que tememos es que la comisaria europea, 
que es de origen rumano, lo pueda cambiar, 
y poner en el papel un punto o una coma de 
m‡sÉ Espa–a es un pa’s perifŽrico pero, a 
diferencia de Polonia, por ejemplo, nosotros 
hacemos m‡s transporte bilateral, no tenemos 
a nuestras " otas trabajando en plan itinerante, 
como s’ hacen los polacos u otros pa’ses del 
Este. En cabotaje, el periodo de enfriamiento 
nos parece un poco excesivo. Pero, en general, 
yo creo que se ha llegado a un entente que, 
en general, nos viene bien. 

El regreso del veh’culo cada ocho semanas 
tambiŽn ha levantado ampollasÉ
Esto es una piedra de toque. En Lituania dicen 
que pueden desaparecer 35.000 empleos. 
Al ! nal, tiene que haber una armonizaci—n. 
Nosotros somos uno de los pocos sectores 
armonizados en la Uni—n Europea. Tenemos 

una normativa comœn para cuatro millones 
de trabajadores, por lo tanto, creemos que 
la competitividad no se puede basar solo en 
las diferencias entre salarios y cotizaciones 
sociales. TambiŽn defendemos en Espa–a un 
convenio œnico que armonice las diferentes 
condiciones de trabajo. Por otro lado, nos 
perjudica la prohibici—n del descanso sema-
nal en cabina, pero hay que adaptarse. Y nos 
gusta que los veh’culos ligeros que hacen 
transporte internacional sean tratados como 
los dem‡s. En de! nitiva, creemos que es una 
buena reforma.  

Sobre los desv’os obligatorios, las restric-
ciones se suceden pese a que los tribunales 
les dan la raz—n. ÀEl transporte pesado debe 
renunciar a utilizar la red b‡sica?
Le voy a poner un ejemplo que yo creo que 
es muy clari! cador. Est‡n desdoblando la 
N-232, entre Tudela y MallŽn, una localidad 
que conozco bien. Es una v’a con dos carriles 
de doble sentido separados por una l’nea 
continua, y sin alternativa de alta capacidad 
que no sea la autopista de peaje. Cada a–o 
hab’a decenas de muertos en esa carretera, 
con un tr‡! co tremendo porque sobre ella 
pivota todo el tr‡! co entre el nordeste y el 

FRANCESC CABALLERO
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Marcos Basante Fern‡ndez  (Le—n, 
1966) es licenciado en Econ—micas y 
Empresariales por la Universidad Com-
plutense de Alcal‡ de Henares y M‡ster 
en Transportes por esta universidad. 
Adem‡s de presidente de Astic desde 
2012, en sustituci—n de Pere Padrosa, 
y patrono de la Fundaci—n Corell, es 
consejero delegado de Global Spedi-
tion, dedicada al transporte en cisterna 
de productos s—lidos y l’quidos a gra-
nel, con sedes en Zaragoza, Valdemoro 
(Madrid) y Constant’ (Tarragona). Antes 
trabaj— en otras empresas del sector, 
como Global Talke y Gabace. TambiŽn 
es vicepresidente de la patronal madri-
le–a Atradice y de Ajetrans-J—venes 
Empresarios del Transporte.

EL PERFIL
noroeste de la Espa–a. A nadie le preocupa 
esos accidentes mortales, que siguen ocu-
rriendo. Para eso est‡n los 11.000 millones 
de euros que aportamos todos los a–os al 
Estado, para evitar estas cosas. Lo de la nueva 
restricci—n al tr‡! co pesado hacia Irun, que 
tengamos que detenernos en Burgos, a m‡s 
de 250 kil—metros de la frontera francesa, es 
otra cuesti—n inexplicable.

Una de las prioridades del nuevo Gobierno 
es de! nir el modelo de gesti—n de las carre-
teras. ÀTemen que les acaben imponiendo 
la eurovi–eta?
Esto siempre es como una espada de Damocles 
que tenemos sobre la cabeza. Cuando se habla 
de aplicar nuevos impuestos medioambien-
tales me hace gracia porque nadie se acuerda 
del 56% que grava el combustible, y que se 
llama impuesto de hidrocarburos. Ya estamos 
pagando por las emisiones que generamos.  
Repito: el transporte aporta 11.000 millones 
de euros anuales a la caja œnica. 

Muchas autopistas est‡n dejando de ser 
de peaje. ÀC—mo deber’amos ! nanciar el 
mantenimiento?
Es que ya lo pagamos. 

Pero Europa va por ah’É
Los gobiernos son muy ‡vidos a la hora de 
recaudar dinero para luego tirarlo por la 
cloaca. Lo que no puede ser es que solo los 
camiones paguen el mantenimiento de las 
carreteras. Segœn los estudios que hemos 
realizado sobre la materia desde la Fundaci—n 
Corell, si lo pag‡ramos solo el transporte 
pesado saldr’a por unos 12 cŽntimos el kil—-
metro. En cambio, si lo hace el conjunto del 
parque automovil’stico, los 38 o 40 millones 
de veh’culos que circulan por la red, este 
importe se reducir’a a solo dos cŽntimos por 
kil—metro. Hay que ser consecuentes.

Si suben el impuesto de hidrocarburos, 
Àplantar‡n cara al Gobierno?
Si eso ocurre, lo pasaremos mal. Nosotros 
somos empresas que, por el tipo de servicio 
que realizamos, no nos resulta f‡cil repercutir 
los sobrecostes en la factura. 

ÀSe plantean medidas de presi—n m‡s 
contundentes, como la huelga?
Astic es una asociaci—n empresarial a la que 
medidas de presi—n como parar la carretera 

no gusta nada. Lo hicimos hace a–os con el 
cŽntimo sanitario porque era una cuesti—n que 
nos afectaba a todos. Entonces, conseguimos 
el retorno v’a gas—leo profesional y pudimos 
solucionar el tema. El Estado necesita dinero y 
lo busca donde sea. En realidad, lo que quiere 
es subir los impuestos a los 40 millones de 
veh’culos que circulan en Espa–a, no solo a 
200.000 camiones. Si ! nalmente nos suben 
el impuesto lo que va a ocurrir es que habr‡ 
otra distorsi—n m‡s en el mercado.

En Catalunya, la Generalitat est‡ decidida 
a implantar la vi–eta, inicialmente tempo-
ral, para m‡s adelante convertirla en pago 
por distancia. Y quieren negociarla con el 
nuevo GobiernoÉ
Yo creo que lo de Catalunya es un poco como 
lo que ha hecho el Gobierno Vasco con sus 
peajes. Se trata m‡s de una decisi—n pol’tica 
que econ—mica, para demostrar que tienen 
competencias y las ejercen. En Etxegarate, por 
ejemplo, te cobran por subir un puerto, Áalgo 
nunca visto! La Generalitat podr‡ hacer lo 
que quiera pero nosotros defenderemos los 
intereses de nuestros transportistas. El peaje 
de Euskadi lo recurrimos ante los tribunales 
y estos nos han acabado dando la raz—n.

Otro frente abierto es el de la ampliaci—n a 
las 44 toneladas. Los cargadores est‡n pre-
sionando al Gobierno para que lo apruebe 
alegando razones medioambientales. 
ÀCree que hay alguna posibilidad todav’a 
de alcanzar un acuerdo? 
Las 44 toneladas en cinco ejes no se justi! -
can de ninguna manera, tampoco desde el 
punto de vista medioambiental. Porque el 
desgaste de la carretera es mucho mayor. S’ 
lo ser’an con seis ejes, pero eso implicar’a 
perder autonom’a y aumentar peso. Astic 
va a luchar por que las 44 toneladas con 
cinco ejes no salgan adelante. En Francia, 
que est‡n implantadas, solo la utilizan poco 
m‡s del 20% de los transportistas. TambiŽn 
hay razones de seguridad vial. ÀVamos a 
dejar que un se–or con una tractora de 10 
a–os y un semirremolque de 15 a–os lleve 
4.000 kilos m‡s de peso? El incremento de 
capacidad requiere veh’culos que operen con 
las mismas exigencias de seguridad.

ÀEl transporte por carretera podr‡ reducir 
a la mitad sus emisiones en 2030?
Lo veo dif’cil. No hay un sector en el mundo 

La nueva restricci—n 
al tr‡fico pesado hacia 
Irun, que tengamos que 
detenernos en Burgos, 
a 250 kil—metros de 
la frontera, es otra 
cuesti—n inexplicableÓ
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que haya reducido sus emisiones como lo ha 
hecho la carretera en los œltimos 20 a–os. 
En el a–o 2000 un cami—n contaminaba un 
95% m‡s que hoy. Hoy no hay alternativa al 
motor de gasoil. Se est‡ hablando mucho del 
gas, pero falta la red de suministro. Nosotros 
hemos comprado un veh’culo propulsado a 
gas, lo estamos probando y lo pasamos fatal 
porque faltan gasineras. En Alemania, por 
ejemplo, no hay. El otro d’a me contaba una 
! lial que opera en Europa del Este que el 
cami—n estuvo dos d’as parado en Eslovenia 
porque la gasinera se hab’a quedado sin gas.

ÀQuŽ le aconsejar’a a un transportista que 
estŽ pensando en renovar su " ota? DiŽsel, 
gas, h’brido, hidr—geno, elŽctricoÉ?
Es que, insisto, no hay alternativa hoy por hoy 
al gasoil. Pensemos que los motores Euro 6 D 
est‡n a la par con un motor de gas en materia 
de emisiones. No nos creamos que la energ’a 
elŽctrica sale de fuentes renovables. De 2013 
a 2018 hemos batido rŽcords de producci—n 
de electricidad con carb—n. 

ÀEl tren podr‡ ser algœn d’a una alternativa 
real al transporte por carretera?

El ferrocarril en Espa–a es un tema muy 
complicado. Este pa’s tiene dos grandes 
centros econ—micos: Barcelona y Madrid, 
situados a una distancia de 600 kil—metros, 
que no es su! ciente para hacer rentable el 
transporte ferroviario. Aqu’ est‡n pasando 
cosas que no entiende nadie. Que me digan 
que un tren de Val•ncia a Madrid es rentable, 
que me lo expliquen porque no me lo creo. 

ÀNo cree en las autopistas ferroviarias?
No, para nada. El d’a en que un exportador 
de Almer’a cargue un tren con 60 contene-
dores de melones y pepinos, y se le pare tres 
horas, le aseguro que no vuelve a poner un 
contenedor sobre la v’a. El cami—n es un 
modo vers‡til, una unidad de carga de 25 
toneladas frente a otra de mil. ÀQue tiene 
que haber m‡s movimiento entre puertos? 
Seguro, como en EEUU con la Costa Este 
y la Costa Oeste. Aqu’ un tren es rentable 
si lo pones entre el puerto de Val•ncia y el 
de Lisboa para embarcar producto hacia 
AmŽrica, por ejemplo. 

Espa–a est‡ invirtiendo mucho en el des-
pliegue de los corredores ferroviarios, tal 

como mandan desde EuropaÉ
Nosotros no estamos en contra del ferro-
carril, la prueba es que tenemos la Uni—n 
de Operadores de Transporte Combinado 
(UOTC) dentro de Astic, con una presencia 
muy importante en la organizaci—n. Pero el 
Corredor Mediterr‡neo del que tanto se habla 
se va a cargar el transporte combinado en 
Espa–a. Por lo que respecta a mercanc’as, yo 
pongo el Corredor Mediterr‡neo a la altura 
del aeropuerto de Ciudad Real. 

ÀC—mo est‡n las relaciones con CETM? 
La principal patronal del transporte por 
carretera ha reprochado la actitud de Astic 
en diferentes asuntosÉ
Nosotros tenemos una magn’! ca relaci—n 
con el presidente de CETM, Ovidio de la 
Roza. TambiŽn tenemos, como es obvio, 
nuestras diferencias, somos organizaciones 
diferentes, con nuestra propia personalidad. 
En Astic hace m‡s de 60 a–os que ! rmamos 
todo tipo de documentos con otras entidades 
europeas con total independencia y rigor. Y 
as’ lo vamos a seguir haciendo, sin ningœn 
tipo de problema. !  

XAVIER GUAL

FRANCESC CABALLERO


