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Para dotar de un marco de relaciones laborales a los trabajadores del
Sector del metal, los agentes sociales mas representativos, la Federa-
cion de Industria, Construccién y Agro de la Union General de Traba-
jadores (UGT FICA), Industria de Comisiones Obreras (CC.OO. Indus-
tria) y la Confederacion Espafiola de Organizaciones Empresariales del
Metal (Confemetal), suscribieron el Il Convenio Colectivo Estatal de la
Industria, la Tecnologia y los Servicios del Sector del Metal (IIl CEM).

El Convenio incluye el acuerdo de la creacion del Observatorio In-
dustrial del Sector del Metal.

Entre los objetivos de este Observatorio Industrial esta la elabora-
cion de estudios estadisticos y la generacion de informacion cuantitati-
va y cualitativa especificos sobre la situacién y perspectivas del Sector.

Por ello, UGT FICA con la financiacién de la Fundaciéon del Metal
para la Formacioén, Cualificacion y el Empleo, FMF, ha elaborado este
estudio con el objeto, dentro de los objetivos del Observatorio Indus-
trial del Metal de analizar la situacién y evoluciéon temporal en el pe-
riodo 2015-2019 de los sectores de produccién y mantenimiento de
material movil en el transporte ferroviario contextualizado en el propio
desarrollo de la Industria Espafiola y como referencia mas general en la
europea, el proceso general de desarrollo tecnolégico, en particular en
el proceso de digitalizacién que viviamos en la actualidad y sus efec-
tos productivos, la calidad del trabajo y el volumen de empleo y en la
liberalizacién que, al amparo de la aplicacién de normativas europeas,
estad experimentando la prestacion de los servicios de transporte y de
manera particular, el ferroviario.

El objetivo de los firmantes del Il CEM es esbozar un conjunto de
recomendaciones orientadas a impulsar la competitividad internacional
del sector, sin olvidar la calidad del empleo y de las relaciones laborales.
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e
1. INTRODUCCION

Este estudio es fruto de un encargo realizado por la Federacion de Industria, de la Construccion y del
Agro, de la Unién General de Trabajadores, en el marco de los acuerdos suscritos en la Fundaciéon del Me-
tal entre los interlocutores sociales (Observatorio Industrial), al Grupo de Investigacién de Socioeconomia
del Trabajo (SET-LASE) dirigido por el catedratico de la Universidad Auténoma de Madrid, profesor Santos
Miguel Ruesga Benito.

El encargo tiene como objeto analizar la situacion y evolucién temporal en el periodo 2015-19 de los
sectores de produccién y mantenimiento de material mévil en el transporte ferroviario.

A tal fin, el estudio se contextualiza el estudio en un triple marco. De un lado, en el del propio desarro-
llo de la industria espaiola y, como referencia mas general de la europea. De otro, en del proceso general
de desarrollo tecnoldégico que afecta a los sectores industriales, en particular, el proceso de digitalizacion
que vivimos en las Ultimas décadas y sus efectos sobre los procesos productivos, la calidad del trabajo
y el volumen de empleo vy, finalmente, en el contexto de la liberalizacién que, al amparo de la aplicacion
de normativas europeas, estd experimentando la prestacién de los servicios de transporte y, de modo
particular, el ferroviario.

Asi, con el fin de cubrir el objetivo de este estudio, tras un epigrafe de contextualizacién y otro de
definicion precisa del objeto del informe y el método utilizado para su desarrollo, el siguiente apartado
delimita las caracteristicas econémicas y empresariales de los subsectores en estudio. Este comienza por
su contribucion al Producto Interior Bruto y al empleo de la economia espafiola, asi como su papel en el
comercio exterior. Posteriormente, a partir de los datos disponibles, se estudiaran las principales caracte-
risticas de la estructura empresarial, ocupacional y del empleo, asi como del comercio exterior. Siempre
que sea posible, los datos se analizaran desde la perspectiva comparada del sector de Construccién y
Mantenimiento de Material Mévil Ferroviario frente al conjunto de la industria, asi como al conjunto de
la economia. En términos generales, a la hora de definir el sector se considerara los cédigos CNAE 3020
y 3317.

A continuacién, en un posterior apartado, el estudio analiza la penetracién de la digitalizacién y auto-
matizacion en los subsectores, con el objetivo de identificar la tendencia reciente, asi como los principales
obstaculos a la incorporacion de estas nuevas tecnologias en la cadena productiva sectorial. Todo ello, a
partir de una encuesta realizada especificamente para este estudio. De la misma forma, se analizaran las
estrategias que se plantean en el futuro, dentro de las conversiones introducidas de cara a liberalizar e
integrar el sector dentro de un gran proyecto europeo.

En este apartado, se identificard, por lo tanto, la penetracion de la digitalizacion y la automocién a par-
tir de estadisticas sobre el uso de ordenadores, e-commerce, robotizacion?, uso de analisis de datos para
gestionar la produccidn y gestiéon de recursos humanos, interaccién entre automatizacion y trabajadores
y formacién adecuada de los trabajadores; también se analizaran los principales obstaculos a la digitaliza-
cion a partir de factores como la inversion digital, la existencia de planes empresariales de digitalizacién,
el papel de los trabajadores y la disponibilidad de trabajadores cualificados y de planes de formacion.
Ademads, se analizaran en el marco europeo, los programas I+D+i sectorial asociados al Shift2Rail y Hori-
zonte 2030.

En el siguiente apartado, dedicado a la tercerizacidn, subcontratacion y outsourcing?, se investigan los
determinantes y las formas en las que se ponen en practica dicho fendmeno, asi como sus consecuencias
en términos de relaciones laborales. Para ello, se indagara sobre las razones para la subcontratacion, la
estrategia empresarial asociada a ella y sus formas de realizacién. Todo ello permitira ahondar en las po-
sibles consecuencias del fenémeno sobre las relaciones laborales.

Con todo ello, se elaboran las conclusiones del estudio, que giran en torno a la situacion actual de
tercerizacién, digitalizacion y robotizacion del sector, las consecuencias sobre las relaciones laborales,
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asi como de los principales retos que a los que se deben enfrentar ambos subsectores, de produccién de
material ferroviario y de servicios de mantenimiento, en el futuro mas inmediato.

Y, a partir de estas conclusiones, el informe esbozard un conjunto de recomendaciones orientadas a
impulsar la competitividad internacional del sector, sin olvidar la calidad del empleo y de las relaciones
laborales.

1.- Siguiendo la definicidn de la European Company Survey de 2019, de Euroforound y Cedefop, se entiende el uso de “maquinas
programables que son capaces de realizar una compleja serie de acciones de forma automatica, que pueden incluir la interaccion
con las personas”.

2.- En este estudio se utilizara indistintamente los términos tercerizacién, subcontratacion u outsourcing para referirse al fenémeno

en el que las empresas deciden llevar a cabo parte de su proceso productivo o prestacion de servicio subcontratando externamente
a otra empresa. Para mayores detalles véase el apartado 6 de este estudio que se dedica exclusivamente a analizar el fenomeno
y sus consecuencias para las relaciones laborales de los sectores CNAE 3020y 3317.
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2. LA LIBERALIZACION DEL TRANSPORTE

FERROVIARIO. CONTEXTO Y RETOS

La creciente digitalizacion y automatizacién en la era de la globalizacién se constituye en un verdadero
reto para la competitividad de la industria espafiola, de cara a ampliar o, por lo menos, mantener su cuota
de mercado, tanto a nivel nacional como internacional. De forma generalizada en el conjunto de la econo-
mia, la digitalizacién conlleva cambios en todas las fases y etapas de la produccién y gestion.

Una consecuencia importante se refiere a que acentla las estrategias empresariales de busqueda de
competitividad a través de la reduccién de los costes de produccion, entre otros, del coste laboral. Asocia-
do a ello, la introduccién de estas nuevas tecnologias en el proceso de gestion de la produccién facilita y
acelera el proceso de tercerizacion como parte de esta estrategia de reduccién de costes de produccién.
Aunque no es un fendmeno nuevo, la digitalizacién y la automatizacion estan acelerando y ampliando el
fendmeno de la subcontratacion en las empresas y, con ello, la fragmentacién de la negociacion colectiva
y una precarizacion de las relaciones laborales®.

Entre las diversas implicaciones de esta estrategia merece la pena llamar la atencién acerca de las con-
secuencias sobre la estructura de la negociacién colectiva y, por ende, la calidad de las relaciones labores
y del trabajo. En general, la subcontratacién cambia la estructura de la negociacién colectiva, fragmen-
tandola, a través de varios factores: reduce el tamaino de las empresas, cambia los limites definitorios de
los sectores de actividad econdmico y dificulta la aplicaciéon de convenios de ambito sectorial. Ademas, al
fragmentar la estructura de la negociacién colectiva, la tercerizacion reduce la capacidad de los agentes
sociales de actuar en la defensa de la calidad de las relaciones laborales al reducir el ambito de negocia-
cioén o el tamaio de las empresas.

Como consecuencia, reduce la cobertura de la negociacion colectiva o se generan desigualdades la-
borales entre trabajadores que realizan sus tareas en una misma empresa por el hecho de disponer de
diferentes convenios colectivos. Los trabajadores de empresas subcontratadas suelen tener un convenio
colectivo diferente del de los trabajadores de la empresa contratista o, incluso, en ocasiones, no tener
ningun tipo de cobertura, como son los auténomos independientes o los falsos auténomos.

Teniendo en cuenta lo anterior, y centrdndonos especificamente en el sector de fabricacién y man-
tenimiento de material ferroviario espanol en el contexto de la UE, objeto de este estudio, es necesario
tener en cuenta el proceso de liberalizacién por el que estd pasando el sector de transporte comercial
de viajeros en el ambito nacional. En el marco del llamado Cuarto Paquete ferroviario, aprobado por el
Parlamento Europeo en abril de 2016. En diciembre de 2020 se ha hecho realidad la liberalizacién de la
prestacién de servicios en lo que se refiere al transporte comercial de viajeros en dmbito nacional, com-
pletando la liberalizacion, previamente llevada a cabo, en el transporte de mercancias a nivel nacional
e internacional y de viajeros a nivel internacional. Con ello, ademas, se supone que se favorece la unifi-
cacion y la competencia en el mercado de transporte ferroviario tanto de mercancias como de viajeros,
creando un verdadero mercado Unico ferroviario.

Aunqgue los procesos de liberalizacién son siempre adornados con argumentos tedricos relativos a
efectos positivo sobre la eficiencia productiva, a partir de una reduccién de precios y ampliaciéon de la
oferta y la competitividad, por el menor coste, la evidencia existente hasta la fecha para en los procesos
de liberalizacion realizados por otros paises de la UE no permiten llegar facilmente a esta conclusion.

Por ejemplo, en Inglaterra, pais que lleva mas de 20 afios con el sector completamente liberalizado, las
evidencias muestran que, aunque la oferta de servicios ha aumentado, también ha aumentado el precio
de los billetes para los viajeros y, ademas, el coste de reinversion en infraestructuras (Mafex Magazine,
4/11/2020). Adicionalmente, el modelo inglés también ha llevado, al cabo de unos afos, a una situacion

3.- Véase, entre otros, Godino, Alejandro; Molina, Oscar (2019): The impact of Outsourcing on Collective Bargaining Coverage: A
Comparative Analysis in Six Countries. Research Report - RECOVER project [ https:/ddd.uab.cat/record/202675].
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en la que se ha puesto de manifiesto la necesidad de que el regulador nacional tenga que rescatar o re-es-
tatizar alguna empresa privada, como ha sido el caso de Railtrack en 2001*.

Por otro lado, la experiencia alemana tampoco arroja unos resultados muy positivos en lo que se refie-
re a la expansiéon de un escenario de mayor competencia. De hecho, los estudios muestran que después
de mas de 20 afios de liberalizacion, el operador estatal, Deutsche Bahn (DB) sigue controlando mas del
80% del mercado, tanto de viajeros como de mercancias, dentro de Alemania®.

Otro factor importante a tener en cuenta en los procesos de liberalizacion se refiere al impacto deriva-
do sobre la calidad de las relaciones laborales. Asociado al proceso de liberalizacion, también se observa
una reduccién del &mbito de negociacién colectiva y, posiblemente, también de la tasa de cobertura. El
modelo de liberalizacién ha llevado a una reestructuracién de la actividad productiva. La mayoria de los
paises de la UE ha adoptado el modelo de liberalizaciéon que separaba la empresa estatal del sector de
ferrocarriles en varias empresas distintas, una dedicada a la gestién de infraestructuras y otras a la pres-
tacion de servicios de viajeros y mercancias. Ademas de la privatizacién de varias empresas asociadas o
participadas por el Estado. Por lo tanto, el ambito de negociacidn colectiva se ve reducido, impactando en
la calidad de las relaciones laborales.

Por otra parte, hay que tener en cuenta las consecuencias del cambio normativo introducido en el
ambito europeo, que estd afectando no sélo el funcionamiento de los servicios de transporte, sino tam-
bién de fabricacion y mantenimiento de material de transporte ferroviario. Ese cambio en el reglamento
europeo, necesario para la unificacion del mercado ferroviario en la UE, favorece la competencia, pero
también la descentralizacién de la negociacién colectiva y, con ello, la precarizacién de las relaciones
laborales, al establecer una normativa que induce a la estructuracién de la cadena productiva del sector
de mantenimiento de material de transporte ferroviario en cuatro etapas bien definidas y, en la que sélo
una de ellas se demanda una homologacion y esta bajo el paraguas de la inspeccién de las autoridades
responsables de la seguridad ferroviaria.

La Directiva (UE) 2016/798, regula el sistema de mantenimiento en 4 funciones, la primera (funcion de
gestidn) indelegable que ha de asumir una empresa homologada, y las otras 3 susceptibles de externaliza-
cion, por lo tanto, de subcontratacidn y sin el control de las autoridades de seguridad ferroviaria: funcién de
desarrollo del mantenimiento; de gestién del mantenimiento de la flota; y la funcién de ejecucién del man-
tenimiento (funcion que esta regulada en Espafia hasta 2023, cuando los talleres responsables de manteni-
miento no necesitaran tener un certificado de operacion emitido por las autoridad responsable en Espana).

Por todo lo anterior, este proceso de transformacién estructural por el que esta pasando el sector de
fabricacion y mantenimiento de trasporte ferroviario en Espafia, en el contexto de consolidacion del es-
pacio Unico europeo de transporte ferroviario, entraia una serie de retos y oportunidades para el sector.
Entre las oportunidades, se pueden destacar la ampliacién de la demanda servicios, de productos vy, por
ende, de trabajadores; y un mayor volumen de actividad en la red ferroviaria generada por la mayor com-
petencia entre empresas, con posibles efectos positivos en términos de calidad de servicios prestados
y reduccién de los precios para el usuario final (mayor competencia). Sin embargo, también se observan
riesgos y obstaculos que se deben atentar para evitar una precarizacion tanto de la calidad de los servicios
de trasporte como de las relaciones laborales. El disefio del proceso de liberalizacién del trasporte ferro-
viario en la Unién Europea esta focalizado en la busqueda de eficiencia de costes y de competitividad
internacional, sin tener en cuenta las consecuencias en la calidad de los servicios de transportes presta-
dos y sobre los trabajadores y la calidad de las relaciones laborales. Por ello, hay que estar atentos para
las consecuencias que pueden surgir en términos de la eliminacién de servicios y lineas de transporte no
rentables, falta de inversion en modernizacioén de los vehiculos e infraestructuras e, incluso, las garantias
financieras de las empresas entrantes para evitar quiebras y rescates, tal y como se ha observado en el
Reino Unido. Por otra parte, también se debe estar atentos para evitar una consolidacién de relaciones
laborales precarias, sobre todo derivada de la excesiva subcontratacién de servicios de mantenimiento
que emplean trabajadores no cubiertos por un convenio colectivo sectorial.

4.- Véase, por ejemplo, el reportaje Liberalizacién Ferroviaria, en Mafex Magazine, 4/11/2020; y también Morote, G., Padilla, A
y Aracil, P. (2016), Comparative Study of Liberalization Process of Passengers Railway Market In Spain and England, CIT2016
- XlI Congreso de Ingenieria del Transporte Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016. DOI: http:/dx.doi.org/10.4995/
CIT2016.2016.3522

5.- Ibidem en nota al pie anterior.
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3. OBJETIVO Y METODOLOGIA DEL ESTUDIO

Considerando estos riesgos asociados al proceso de liberalizacién, privatizacion y transformacién tec-
noldgica (digitalizacién y automatizacidn), este estudio tiene por objetivo analizar estas transformaciones
y sus impactos en las relaciones laborales del sector de fabricacién y mantenimiento de material de trans-
porte ferroviario en Espana. Especificamente, el este estudio tiene dos objetivos concretos: por un lado,
estudiar la evolucién del proceso de digitalizacion y automatizacién en el sectory, por el otro, el proceso
de outsourcing, tratando de identificar los determinantes y la estrategia de subcontratacién, asi como sus
efectos sobre las relaciones laborales.

La metodologia utilizada para llevar a cabo el estudio se basa en un analisis descriptivo a partir de las
bases de datos disponibles que nos ofrecen informacién sobre los sectores de mantenimiento y fabrica-
cion de material ferroviario.

Las bases de datos utilizadas son:

e para el andlisis de la estructura del sector se utilizan las bases de datos:
- del INE, de la Encuesta de Estructura Empresarial - Industria;
- dela SABI, Sistema de Andlisis de Balances Ibéricos, y
- las informaciones de la Agencia Espanola de Seguridad Ferroviaria.
e para el andlisis del nivel de digitalizacion y tecnologia, se utilizan:
- la European Company Survey, de 2019, de Eurofoundy Cedefop, y

- el Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajo y Planes de
Igualdad del Ministerio de Trabajo y Economia Social (Hojas estadisticas)

Estos recursos estadisticos son basicos para la realizacion de este estudio (en anexo se presentan
una descripcion detallada de las diferentes bases de datos y su metodologia), sin embargo, cuentan con
algunas limitaciones que no nos permiten cubrir toda la informacién necesaria para este trabajo. No obs-
tante, conviene reiterar que, dadas las caracteristicas y dimensiones de los subsectores aqui analizados,
los datos recogidos de estas fuentes son limitados en cuanto a su alcance y no permiten, en ocasiones,
extender el andlisis cuantitativo, tanto como seria preciso, para un mayor y mejor conocimiento de las
relaciones productivas y laborales en el interior de los mismos.

Por eso, y con el fin de complementar lo antes mencionado, se ha realizado una encuesta a los repre-
sentantes de los trabajadores. Esta encuesta se llevé a cabo a partir de un cuestionario elaborado por
los autores y enviado a los representantes de distintas empresas para ser contestado via online. De esta
forma, podemos introducir en nuestro estudio la percepcién de los empleados de las principales empre-
sas del sector, asi como obtener informacién sobre la organizacion del trabajo y las practicas en cuanto a
contratacion que se llevan a cabo de manera efectiva en estos sectores.

Para conseguir esta informacion, el cuestionario utilizado consta de distintas secciones que tienen un
interés capital para el presente estudio®:

¢ Informacién de la empresa.

e Trabajadoras/es y formacion.

o Digitalizacién y automatizacion.

e Subcontratacion.

e Negociacion colectiva.

e Politicas de igualdad de oportunidades entre mujeres y hombres.

6.- El cuestionario completo se puede encontrar en el Anexo
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A partir de este andlisis de la informacién cuantitativa que nos ofrecen estas bases de datos, se lleva a
cabo, teniendo en cuenta el contexto institucional y juridico en el que se mueven los sectores analizados,
la extraccion de diferentes conclusiones sobre las fortalezas y debilidades que se observan mirando hacia
adelante, en la perspectiva de nuestro entorno europeo.

Siempre que sea posible, los datos se analizaran desde la perspectiva comparada del sector de Fa-
bricaciéon y Mantenimiento de Material Mdvil Ferroviario frente al conjunto de la industria, asi como al
conjunto de la economia. En términos generales, a la hora de definir el sector se considerara el cédigo
CNAE 3020 y CNAE 3317. Relacionado con ello, es necesario realizar una aclaracién en lo que se refiere
a la definicién de los dos CNAEs anteriores:

e CNAE 302: Fabricacién de locomotoras y material ferroviario
e CNAE 3317: Reparacién y mantenimiento de otro material de transporte

Mientras el CNAE 302 se refiere especificamente al sector ferroviario, objeto de presente estudio,
el CNAE 3317, es mucho mas amplio, incluyendo a todas actividades de reparaciéon y mantenimiento
de material de transporte, no sélo del sector ferroviario. Conviene tener en cuenta esta definicién a la
hora de analizar las estadisticas oficiales, sobre todo del Instituto Nacional de Estadistica o de Eurostat.
En cualquier caso, en este trabajo nos referiremos a ambos sectores como sector de fabricacion (CNAE
3020) y mantenimiento (CNAE 3317) de material ferroviario.

Por ultimo, hay que tener en cuenta que las Ultimas estadisticas disponibles se refieren al afio 2018,
ultimo ano con datos consolidados a 3 y 4 digitos CNAE de la Encuesta de Estructura Industrial del INE.
Buscando ofrecer un andlisis de la situacion mas reciente, sin tener en cuenta la fluctuacién ciclica deri-
vadas de la crisis financiera internacional de 2008 vy la crisis de deuda entre 2010-2013, el andlisis que
se presenta en este informe se concentrard en el periodo 2015-2018. Otro factor explicativo de esta
delimitacion temporal se refiere al cambio de metodologia introducida en dicha Encuesta por el INE?, en
el afno 2015.

7.- Para mayores detalles véase: https:/www.ine.es/dyngs/INEbase/es/operacion.htm?c=Estadistica_C&cid=1254736143952&-
menu=resultados&idp=1254735576715
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4. ANALISIS CUANTITATIVO: ESTRUCTURA

EMPRESARIAL

4.1. INTRODUCCION

La primera parte del estudio consiste en una delimitacién del sector, comenzando por su contribucién
al Producto Interior Bruto y al empleo de la economia espanola, asi como su papel en el comercio exterior.

Posteriormente se estudiaran las principales caracteristicas de la estructura empresarial, ocupacional
y del empleo, asi como del comercio exterior.

Por ultimo, se hara una caracterizacién de las relaciones laborales en el sector, destacando el ambito
fundamental de negociacién y un analisis de una muestra de convenios sobre las clausulas negociadas en
términos de salario, jornada laboral, subcontratacién, formacién, igualdad e introduccién nuevas tecnolo-
gias y cambios organizativos en la empresa.

4.2. ESTRUCTURA EMPRESARIAL: TAMANO Y DEMOGRAFIA EMPRESARIAL

Junto a la relevancia econémica, tanto en términos de produccién, de comercio exterior y de empleo,
de los sectores fabricaciéon (CNAE 3020) y de mantenimiento (CNAE 3317) de material ferroviario, su
estructura empresarial se caracteriza por un nimero relativamente reducido de empresas, sobre todo en
el primero.

En perspectiva comparada, se observa una trayectoria heterogénea en cuanto a la evolucién del nu-
mero total de empresas en cada uno de estos sectores. Mientras que el niUmero de empresas en el sector
de fabricacién ha aumentado ligeramente (de 70 empresas en 2015 a 71 empresas en 2018), en el sector
de mantenimiento ese nimero se ha incrementado significativamente (de 48 en 2015 a 210 en 2018), tal
y como se observa en la tabla 4.1.

Tabla 4.1. Espaia: Sector de fabricacién y mantenimiento de material ferroviario. Nimero de empresas,
2016-2018.

Numero de empresas

2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 199.973 192.420 189.789 189.652
CNAE 3020 71 78 77 70
CNAE 3317 210 109 48 48

Tamaio medio de las empresas (ocupado por empresa)

TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 111 11,2 11,0 10,5
CNAE 3020 173,6 149,2 146,8 154,7
CNAE 3317 31,8 59,3 130,8 129,2

Fuente: elaboracion propia con datos del INE, Estadisticas Estructural de Empresas. Sector Industrial

Sin embargo, a pesar de la evolucién del nimero de empresas, el nUmero de ocupados en cada uno
de los sectores se ha incrementado en unas proporciones distintas, lo que nos lleva a concluir que la evo-
lucién del nimero de empresas estaria relacionada a cambios en la estructura empresarial, accionarial y
propietaria dentro del sector, o incluso podria tratarse de una manifestacion de un proceso de terceriza-
cion de la actividad productiva, sobre todo en el sector de mantenimiento (CNAE 3317).
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En el sector de mantenimiento, mientras el nimero de empresa se ha incrementado en mas de 330 por
ciento entre 2015 y 2018, el nimero de ocupados se ha incrementado en sélo 7,9 por ciento a lo largo
de ese mismo periodo, al mismo tiempo que el nimero de personal remunerado equivalente a tiempo
completo sélo se incrementd en 6,5 por ciento y el de horas trabajadas en 6,7%. (véase tabla 4.2.). Esto
apuntaria a que este subsector en concreto esta sujeto a una cierta volatilidad en su estructura empre-
sarial, que muestra un tamario (por nimero de empleados) reducido e incluso en descenso en los afios
analizados.

Tabla 4.2. Espafia: Sector de fabricacién y mantenimiento de material ferroviario. Personal
ocupado, remunerado, a tiempo completo, horas trabajadas y gasto en personal. 2016-2018.

Personal ocupado 2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 2.221.628 2.145.753 2.082.775 1.984.105
CNAE 3020 12.326 11.639 11.302 10.832
CNAE 3317 6.687 6.464 6.279 6.199
Personal remunerado 2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 2.106.014 2.030.409 1.966.828 1.873.227
CNAE 3020 12.298 11.601 11.256 10.808
CNAE 3317 6.557 6.398 6.262 6.187
Personal remunerado equivalente a tiempo completo 2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 2.022.048 1.945.852 1.881.417 1.796.863
CNAE 3020 12.033 11.338 10.994 9.824
CNAE 3317 6.468 6.332 6.199 6.076
Horas trabajadas por el personal remunerado (Miles de horas) 2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 3.523.498 3.400.865 3.287.040 3.218.891
CNAE 3020 19.776 18.608 18.135 17.033
CNAE 3317 11.641 11.442 11.070 10.908
Gastos de personal (Miles de € de 2018) 2018 2017 2016 2015
TOTAL SECTOR INDUSTRIAL 81.501.519 78.955.163 74.728.144 74.279.265
CNAE 3020 729.606 696.208 629.612 645.797
CNAE 3317 288.434 295.056 286.215 295.645

Véase definiciones de las variables en el epigrafe del Anexo 8.2. Anexo metodoldgico.
Fuente: elaboracion propia con datos del INE, Estadisticas Estructural de Empresas. Sector Industrial

Esa tendencia de incremento del nimero de empresas sin aumentos proporcionales relativos en el nime-
ro de personal ocupado es una caracteristica especifica del sector de mantenimiento, una que vez que no
se observa una estrategia empresarial semejante en el sector de produccion ferroviario y tampoco en el
sector industrial de la economia espafiola.

Ademas, cuando se compara la evolucion del gasto total en personal, en valores constantes de 2018, se
observa una reduccion real en el sector de mantenimiento frente al de produccién de material ferroviario
y la media del sector industrial espafiol, en comparacién. Mientras el gasto en personal se ha incremen-
tado el 13 por ciento en el sector de produccién, y el 9,7 por ciento en el total de la industria, en el sec-
tor de mantenimiento se ha reducido un 2,5 por ciento, todos los porcentajes en términos reales, entre
2015-2018. Esa tendencia negativa de gasto de personal en el sector de mantenimiento se ha observado
al mismo tiempo en que se incrementaba el nimero de empresas, de ocupados equivalentes a tiempo
completo y el nUmero de horas trabajadas por personal remunerado, en el mismo periodo.
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Figura4.1.Espana. Gasto de personal por hora trabajada por el personal remunerado. Industria, Fabricacién
(CNAE 3020) y Mantenimiento (CNAE 3317) de material ferroviario. 2015-2018. Euros de 2018.
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Fuente: elaboracion propia con datos del INE, Estadisticas de Estructura de Empresas: Sector Industrial e IPC.

El resultado anterior pone en evidencia una reduccién del 7,2 por ciento del gasto en personal por
hora trabajada, en términos reales, en el sector de mantenimiento entre 2015-2018; tendencia contraria
a observada en el sector de produccion, con un incremento del 3,6 por ciento, y de la industrial, del 2,4
por ciento (véase Figura 4.1).

En conclusidn, se observa que en el sector de mantenimiento de material ferroviario coinciden varios
factores (incremento del nimero de empresas, incremento del nimero de horas trabajadas por personal
remunerado y reduccion del gasto en personal) que ponen de manifiesto que la estrategia sectorial de
creacién de empresas esta asociada a una reduccién del gasto en personal. En otras palabras, se puede
decir que la tercerizacion (por la multiplicacion de empresas sin incremento de horas trabajadas) ha tenido
como objetivo una reduccion de costes de personal.

En cualquier caso, esta conclusion debe tomarse con cierto cuidado una vez que no dispones de
datos mas especificos por empresa en cada uno de los sectores. De hecho, las estadisticas del INE sélo
permiten evaluar las informaciones por tamafno de empresa para el sector CNAE 3020, una vez que no se
desagregan a partir de CNAE 3-digitos. En el Ultimo apartado de este estudio se analizard mas detenida-
mente la cuestién de la tercerizacion.

En el caso del sector de fabricacion, los datos por tamaino de empresa del INE nos permiten concluir
que se trata de un sector con una estructura empresarial muy concentrada, en donde las empresas de
mas de 250 trabajadores, 7 de un total de 71 empresas en 2018, concentran el 78,5 por ciento de los
ocupados y en un 83,5 por ciento de los gastos en personal de todo el sector. Ademas, las cifras de
negocios y los excedentes brutos de exportacion también se concentran en casi un 90 por ciento en
ese sector.

4.3. DINAMICA SECTORIAL RECIENTE Y EXPORTACIONES

La evolucion reciente del sector de fabricacion (CNAE 3020) y del de mantenimiento (CNAE 3317)
de material ferroviario presenta una cierta tendencia al alza, con una reduccién pronunciada en 2017. A
pesar de ello, el sector de fabricaciéon ha incrementado su produccién en casi un 10 por ciento entre 2015
y 2018; el de mantenimiento, a su vez, un 7 por ciento en el mismo periodo. En promedio, estos sectores
tienen un comportamiento acorde con la dindmica del sector industrial de la economia espafiola, cuyo
crecimiento también ha sido del 7 por ciento en el mismo periodo.
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Figura 4.2. Evolucién del indice del valor de la produccion industrial en los sectores CNAE 3020 y CNAE
3317,2015-2018 (2015=100).
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Fuente: elaboracion propia con datos del INE: Estadisticas de estructura de empresas - sector industrial
Sin embargo, cuando se utilizan las estadisticas del indice de Produccion Industrial (IP1) de Eurostat, las
trayectorias sectoriales, algo diferentes de las estadisticas del INE, muestran una evolucién positiva del

sector de fabricacion, sobre todo después de 2015, y negativa del sector de mantenimiento, tal y como
se observan en las Figuras 4.2y 4.3.

En resumen, frente a la Eurozona, el sector de produccién de material de ferrocarril espanol ha sufrido
una grave crisis hasta 2017 y una posterior recuperacion, muy acelerada, hasta 2019. En concreto, la
evolucion del IPI del sector CNAE 3020 espafiol presenta una tendencia un poco distinta de la media de
la Zona Euro, entre 2011 y 2019. Mientras el sector de la Eurozona ha presentado una trayectoria plana
hasta 2017, la produccion espanola disminuia significativamente, alcanzando un minimo en 2016, con
una produccién 25 puntos porcentuales inferior a la de 2011. Posteriormente, sin embargo, presenta una
recuperacién muy rapida desde 2017, alcanzando en sélo 2 afios el nivel de produccién de inicio de la
década de 2010 e, incluso, superandola en 2019. Los datos de 2020 son provisionales.

Figura 4.3. Evolucion del indice de produccién industrial CNAE 3317. Paises seleccionados, 2011-2020
(2015 =100)
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Fuente: elaboracion propia con datos del INE: Estadisticas de estructura de empresas - sector industrial
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Figura 4.4. Evolucion del indice de produccién industrial CNAE 3020. Paises seleccionados, 2011-2020.
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Nota: Los datos de 2020 son provisionales | Fuente: elaboracién propia con datos de Eurostat.

Por otra parte, en las estadisticas de IPI para el sector de mantenimiento de material de transporte
(CNAE 3317), se observa una tendencia marcadamente descendiente para Espaia, sobre todo a partir de
2013, mientras que en la zona Euro (Gnico dato disponible en las estadisticas de IPI de Eurostat), la produc-
cion se mantiene practicamente constante, con un pequefo incremento a partir de 2017. Hay que llamar la
atencién que estos datos corresponden a todo el sector de mantenimiento de otro material de transporte,
por lo tanto, no representa la tendencia del sector de mantenimiento de material ferroviario. Por otro lado,
aunque en principio las metodologias son iguales, las estadisticas del INE, de la Encuesta de Estructura Em-
presarial - Sector Industrial, difieren significativamente de las del Eurostat, tal y como se observa cuando se
compara la Figura 4.2. (con datos del INE), con las figuras 4.3 y 4.4 (con datos del Eurostat).

4.4. COMPETITIVIDAD

Para analizar la competitividad sectorial y las trasformaciones recientes que se ha observado en la
estructura del sector, utilizaremos los datos de la Encuesta de Estructura Empresarial - Sector Industrial
del INE, que ofrece informacién para los dos sectores considerados en el estudio.

En primer lugar, un indicador de la competitividad del sector se refiere a su posicion relativa en la
industria espafiola en perspectiva comparada a los demas sectores de actividad industrial y a los paises
de la Unién Europea.

Aunque el sector CNAE 3020 en Espafia tiene un peso relativamente pequeno en la industria, alre-
dedor del 0,6 por ciento de toda la produccién industrial y 0,62 por ciento en el empleo, se trata de por-
centaje superior a la media de la UE-28 (0,34 por ciento y 0,34 por ciento respectivamente), lo que pone
de manifiesto la mayor importancia relativa del sector espafiol, resultado de la mayor competitividad del
sector espanol frente al de sus socios comunitarios.

Esa mayor competitividad relativa se manifiesta también en una mayor capacidad exportadora de
Espana frente al a UE-28. El sector espafiol es exportador neto, con un saldo comercial de 1.750 mil
millones de euros (datos provisionales del Ministerio Industria, Turismo y Comercio® ), con una tendencia
alcista a lo largo de la Ultima década.

Considerando la evolucién de la produccién sectorial, como presentado en el apartado anterior, se
observa que el mercado exterior ha sido la alternativa que el sector de fabricacién de material ferroviario

8.- Fichas sectoriales: mincotur.gob.es
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ha encontrado para mantener sus niveles de produccién y ocupacion en la tltima década. En 2010, las
exportaciones del sector representaban el 19,6 por ciento de la produccion total; en 2018, ese porcentaje
mas que triplicd, alcanzando mas del 70 por ciento de las ventas totales del sector (véase Figura 4.4.).
Como resultado, el peso del sector en el total de las exportaciones es superior a la media de la UE-28
(0,58 por ciento de Espafia frente al 0,25 por ciento de la UE-28), poniendo de manifiesto la ventaja com-
parativa sectorial.

Figura 4.5. Intensidad exportadora: Exportaciones / ventas totales (%), total de la industria, manufacturas
y sector CNAE 3020 (fabricacion de material ferroviario) y 331 (mantenimiento de otro material de
transporte), 2015-2018.
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Fuente: elaboracion propia con datos del INE: Estadisticas de estructura de empresas - sector industrial.

Figura 4.6. Fabricacion de material ferroviario (302). Desglose de la cifra de negocios por destino
geografico de las ventas (CNAE-2009 -3 digitos) (%), 2015 y 2018.
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Fuente: elaboracion propia con datos del INE: Estadisticas de estructura de empresas - sector industrial.
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Por destino geografico, como se puede observar en la Figura 4.5., al mismo tiempo que se incremen-
taban el peso del sector exterior en las ventas totales del sector de fabricacién de material ferroviario, los
mercados de los paises de la UE han ganado protagonismo frente al resto del mundo entre 2015y 2018.

Este empuje exportador ha ocurrido a pesar de la trayectoria no tan positiva de la productividad, que
se ha reducido a lo largo del periodo 2015-2018, como se observa en la Tabla 4.3. Llama la atencién la
fuerte reduccion de la productividad en el sector de mantenimiento (CNAE 3317) frente a la media de
la industria espafiola y el sector de fabricaciéon (CNAE 3020), que ha tenido un comportamiento relati-
vamente mas eficiente. Como era esperado, el gasto medio en personal y la tasa bruta de explotacion
también presentaron una tendencia descendente en el mismo periodo, destacandose, otra vez, el sector
de mantenimiento por encima de la media de la industria y del sector de fabricacién.

Por otro lado, la buena noticia, es que la tasa de inversién se ha mantenido en unos niveles razona-
bles, lo que permite esperar que los dos sectores considerados pueden mantener o incrementar su peso
econdmico en la industria espafiola.

Tabla 4.3. Principales indicadores segun actividad principal (CNAE-2009 a 1, 2, 3 y 4 digitos) Unidades:
Euros, Tasas

2018 2018/2015 (variacién real)
ot CNAE3020 CNAE3317 1%L CNAE3020 CNAE3317
Productividad 66.972 81.312 52.320 -4,00 -2,68 -15,70
Gastos de personal medios 38.699 59.326 43.987 -2,41 -0,71 -7,94
Tasa de valor afiadido 251 30,3 32,8 -0,79 1,00 -15,03
Tasa de gastos de personal 54,8 72,8 82,4 2,05 1,96 7,15
Tasa bruta de explotacion 10,2 8,4 59 -3,77 -6,67 -35,16
Tasa de personal remunerado 94,8 99,8 98,1 0,42 0,00 -1,70
Tasa de inversion 19,0 7,0 4,3 8,57 -33,96 13,16
Tasa de participacion 262 13,7 9.1 077 1,48 5,81

femenina en personal remunerado

Notas: Dato protegido por secreto estadistico
Para el anio de referencia 2016 se han aplicado diversas mejoras metodolégicas; debido a estos cambios, los resultados no son estricta-
mente comparables a los de otros afios ya que la evolucion de las variables obedece no sélo a posibles cambios reales producidos en este
periodo, sino también al efecto de las mejoras metodoldgicas sobre la estimacién de dichas variables. Mds informacion en el documento <a
href="http:/www.ine.es/metodologia/t37/metodologia_eee_cambios2016.pdf">Medida del efecto de los cambios metodoldgicos en las
Estadisticas Estructurales de Empresas 2016</a>

e Productividad: valor afadido a coste de los factores / personal ocupado medio
Gastos de personal medios: gastos de personal / personal remunerado medio
Tasa de valor aiiadido: valor anadido a coste de los factores / valor de la produccién
Tasa de gastos de personal: gastos de personal / valor afiadido a coste de los factores
Tasa bruta de explotacion: excedente bruto de explotacion / cifra de negocios
Tasa de remunerados: personal remunerado medio / personal ocupado medio
Tasa de inversion: inversion total / valor anadido a coste de los factores

e Tasa de participacion femenina en personal remunerado: mujeres en personal remunerado medio / total personal remunerado medio.
Fuente: elaboracion propia con datos del INE, Estadistica Estructural de Empresas - sector industrial.

Con relacion a los trabajadores remunerados’ y la tasa de participacion femenina, se observa que la
tasa de remuneraciéon se mantiene constante en el sector de fabricacién, mientras se reduce en el sector
de mantenimiento. En lo que se refiere a la distribucién de los ocupados por género, la participacién fe-
menina se ha incrementado en el sector de fabricacién y el de mantenimiento por encima de la media de
la industria, lo que pone de manifiesto la necesidad de que las politicas sectoriales sean sensibles a esta
nueva estructura ocupacional.

9.- Segun el INE, por trabajadores remunerados se consideran “las personas que trabajan para un empresario, tienen un contrato
de trabajo y perciben una remuneracién en forma de sueldo, salario, comision, gratificacion, destajo o en especie”; para mas
detalles véase https:/www.ine.es/dyngs/INEbase/es/operacion.htm?c=Estadistica_C&cid=1254736143952&menu=metodo-
logia&idp=1254735576715.
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En conclusién, tanto el sector de fabricacién como el de mantenimiento presentan una tendencia
hacia la baja en la productividad, al mismo tiempo que reducen la tasa bruta de explotacion y los gastos
en personal. Aunque, por otro lado, ha experimentado un proceso exitoso de internacionalizacién, lo que
ha permitido mantener la produccién y aumentar el nimero de ocupados. La reduccion de la productivi-
dad se debe basicamente a un mayor incremento relativo del nimero medio de ocupados frente al valor
anadido por costes de factores. Por ello, es importante llamar la atencién para ese comportamiento de
la productividad en un contexto de crecimiento de la produccidn, indicios de que el sector esta en ple-
na transformacion productiva. Es decir, esa reduccion de la productividad no debe interpretarse como
una pérdida de competitividad del sector, sino como un periodo de transiciéon y ajuste de la actividad
productiva; sélo de esta forma se entiende que tanto la produccion como el nimero de ocupados sigan
creciendo a lo largo del periodo estudiado. Aunque, por otra parte, es necesario acompanar la trayectoria
de esta variable en los préximos anos para concluir sobre la dindmica competitiva del sector, sobre todo
frente al nuevo escenario de mayor competencia internacional.

4.5. ESTRUCTURA EMPRESAS: PRINCIPALES EMPRESAS Y CONCENTRACION DE
MERCADO

Para la identificacion de las principales empresas de los sectores en estudio se ha utilizado la base de
datos SABI, Sistema de Andlisis de Balance Ibérico, tal y como se observa en la Tabla 4.4., que muestra la
facturacion de las 10 mayores empresas del sector CNAE 3020. Esta base de datos contiene informacion
financiera de empresas espainolas y portuguesas. Ofrece informacion histérica de las cuentas de cada
empresa desde el aino 1990 y permite hacer la busqueda por empresas o grupos de empresas. Ademas
de informacién sobre el balance de las empresas, también ofrece informacién sobre el niimero de traba-
jadores, la estructura accionarial y las empresas participadas. Esto es util, pues nos permite identificar no
solo las empresas en el sector, sino que también su estructura accionarial y la diversificacion empresarial
dentro del sector.

Tabla 4.4. Diez mayores empresas del Sector CNAE 3020 - 2019/2018 (Ingresos y nimero de trabajadores)

Ingresos de . .
e ... .. Numero de Nutmero
Empresa explotacion Descripcion actividad articipadas empleados
(mil EUR) il .
CONSTRUCCIONES Y Diseno, fabricacion de locomotoras
AUXILIAR DE FERROCARRILES, S.A. 1.452.410 y material ferroviario. 123 4301
RENFE FABRICACION Y Mantenimiento y reparacion de trenes,
MANTENIMIENTO SOCIEDAD 711.470 reparacion de componentes ferroviarios, 5 3.136
MERCANTIL ESTATAL, S.A. fabricacién y ensamblaje de trenes
ALSTOM TRANSPORTE SA 538.286 Construccion de material ferroviario 19 1.816
Disefo y fabricacion de material
PATENTES TALGO SLU 368109  rodanteyequipos de mantenimiento 14 2221
y prestacién de servicios de
mantenimiento a operadores ferroviarios
STADLER RAIL VALENCIA S.A.U. 268376  Disefoy fabricacion de locomotoras 4 954
y trenes de pasajeros.
BOMBARDIER Fabricacion de material
EUROPEAN INVESTMENTS SL 212.853 ferroviario y aeronautico 4 282
BOMBARDIER Fabricacion de equipos ferroviarios
EUROPEAN HOLDINGS, S.L. 140.676 4 322
FAIVELEY TRANSPORT Fabricacién de mecanismos
IBERICA, S.A. 33417 automaticos para trenes. 2 239
La representacion, disefo, fabricacion,
SOCIEDAD EsPANOLA DE ot comerclscn i
FRENOS CALEFACCION Y 53.617 re paracién nrantznimient(; asistenciay 0 180
SENALES SA (EXTINGUIDA) =par ’ S
técnica y venta tanto directa como
al detalle y por mayor de
BTREN MANTENIMIENTO 50.567 Fabricacién de locomotoras, 0 296
FERROVIARIO S.A. ’ mantenimiento y material ferroviario.
TOTAL SECTOR CNAE 3020 3.519.076 13.495

Fuente: elaboracion propia con datos de SABI.
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Figura 4.7. Espaiia. Distribucion porcentual del ingreso de explotacién (izquierda) y nimero de empleados
(derecha), por empresas, sector CNAE 3020. Afio 2019/2018

OTROS
OTROS 7,9%
CAF
STADLER 31,9%
7,1%
STADLER
6,7%
TALGO
16,5%
TALGO
9,1%
ALSTOM RENFE
ALSTOM RENFE 13,5% 23.2%
0,
13,4% 17.7%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de SABI.

Tomando como base la informaciéon de SABI de las cuentas consolidadas en 2019/2018, el sector
3020 estaria formado por 39 empresas, con una facturacion total de € 4 mil millones. Las 3 primeras
empresas del ranking de facturacién representarian el 76,7 por ciento del total de facturacion y el 68 por
ciento del personal ocupado del sector, siendo la primera, CAF, con un 41 por ciento del total. Ademas, las
5 primeras empresas representarian el 94,9 por ciento de facturacién y el 92,1 por ciento de ocupados.
Por lo tanto, se trata de un sector de actividad econémica extremadamente concentrado.

Por otra parte, la misma base permite obtener ese mismo disefio de la estructura del sector de man-
tenimiento, tal y como se observa en la Tabla 4.5. La base de datos SABI presenta informacion financiera
y contable consolidadas en 2019/2018 de 354 empresas, con un total de facturacion de 491 millones
de euros y 4.333 empleados. Las cinco primeras empresas del ranking tendrian una facturacién total
equivalente al 48 por ciento (Figura 4.7) del total del sector, revelando, en principio, un nivel de concen-
tracion inferior al observado en el sector de fabricacion de material ferroviario. En cuanto al nimero de
empresas, estas cinco empresas representarian el 31,64 por ciento del total de ocupados en el sector de
mantenimiento.

Tabla 4.5. Diez mayores empresas del Sector CNAE 3317 - 2019/2018 (Ingresos y nimero de trabajadores)

Ingresos de explotacion Numero de Numero

Empresa mil EUR Descripcion actividad PereeiEs aneds
ACTREN MANTENIMIENTO Reparaciény
FERROVIARIO, S.A. 81.856 mantenimiento ferroviario. 0 467
NERTUS MANTENIMIENTO Mantenimiento de trenes.
FERROVIARIO Y SERVICIOS, S.A. >7.980 1 568
CAF TURNKEY & ENGINEERING, S.L. 49.410 Ingenieria y asistencia 5 246

técnica de CAF.

Reparaciény
HITACHI RAIL ESPANA, S.L. 24.663 mantenimiento de 0 6
material ferroviario.

El desarrollo y ejecucion
de trabajos de
22.425 mantenimiento integral 0 84
de material ferroviario e
instalaciones ferroviarias.

TARVIA MANTENIMIENTO
FERROVIARIO SA (EXTINGUIDA)
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Ingresos de explotacion Numero de Numero

Empresa mil EUR Descripcion actividad sriEneits annledes
TRANSERVI, S.A. 21.024 Reparaciones ferroviarias. 1 227
IRVIA MANTENIMIENTO Mantenimiento de
FERROVIARIO, S.A. 20.986 material ferroviario 0 177
La prestacién de servicios
de mantenimiento
de material rodante
ferroviario autopropulsado
GMF RAILWAY MAINTENANCE 17825 :E:?,?cjﬂz SZS“”adO 0 g5
SERVICES, S.L. : P )
personas, mercancias
y/0 construccion
y mantenimiento
de infraestructura
ferroviaria, etc.
INDUSTRIAL DE ELEVACION, S.A. 14.124 Mantenimiento de 2 160
ascensores.
DESARROLLOS DE TECNOLOGIA Mantenimiento y
AVANZADA, S.L. 14.122 reparacion de ferrocarril 1 294
TOTAL SECTOR CNAE 3317 191.862 4.333

Figura 4.8. Espaiia. Distribucién porcentual del ingreso de explotacidn (izquierda) y nimero de empleados
(derecha). Las 10 principales empresas del sector CNAE 3317. Afio 2019/2018

ACTREN
OTRAS AlcéTE[EN OTRAS 10,8%
34,0% 6%
° 46,6% NERTUS
NERTUS 13.1%
11,8% /
/ CAF
5,7%
DTA CAF H(IJT{\OC; I
2,9% 10% ’
B\ “~_ TARVIA
2,9%
) HITACHI
ELEVACION 5,0 TRANSERVI
2,9% 5,2%
TARVIA oA
GMF 4,6% ! ELEVACION IRVIA
3,6% IRVIA 6.9% 3,7% 41%
6% 4.3% TRANSERVI 7% 1%

4,3%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de SABI.

Esta estructura concentrada adquiere unas dimensiones todavia mas significativas cuando se analizan
las relaciones accionariales entre las principales empresas de ambos sectores, tal y como se presenta en
la Figura 4.9. Como se puede observar, las mayores empresas de fabricacién comparten participaciéon
accionarial en las principales empresas de mantenimiento, destacandose Renfe Operadora, que, a través
de sus participadas, Renfe Mercancias y Renfe Fabricacion y Mantenimiento, comparte empresas de man-
tenimiento con CAF, Stadler, Alstom, Bombardier, Siemens €, incluso, Deustche Bahn.

Esta estructura empresarial estd muy relacionada con la misma dindmica del sector de fabricacién y
mantenimiento, cuya demanda depende, fundamentalmente, del gran operador de transporte de viajeros
y mercancias de Espafia que es Renfe.

Su futuro, por otro lado, teniendo en cuenta la apertura del mercado, sobre todo en lo que se refiere

al sector de mantenimiento, dependera también de la regulacion sectorial, que ahora mismo esta en fase
de transicion.
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Figura 4.9. Principales Empresas del Sector de produccién y mantenimiento de material ferroviario en
Espana vy sus relaciones societarias
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Fuente: elaboracion propia.

4.6. REGULACION DEL SECTOR MANTENIMIENTO

La actividad relativa al mantenimiento de equipos y material de transporte del sector ferroviario esta
regulada exclusivamente por la Directiva (UE) 2016/798 y el Reglamento (UE) 2019/779. Segun dicha
normativa, las empresas de mantenimiento, llamadas Entidades Encargadas de Mantenimiento (EEM),
deben tener un certificado que autorice la realizacidon de tareas de mantenimiento en todo el territorio
de los paises de la UE.

Dicho certificado es emitido por un Organismos de Certificacion de cada uno de los paises miembros de
la UE. En Espaiia esta tarea recae sobre la Agencia Espafiola de Seguridad Ferroviaria. Ademas, la regla-
mentacion europea establece:

- que el sistema de mantenimiento de las entidades encargadas del mantenimiento (EEM) tienen 4
funciones, la primera, indelegable, que siempre debe asumir la EEM, y las otras 3 susceptibles de
externalizacién, por lo tanto, de subcontratacion.

- la voluntariedad de la certificacién del resto de funciones susceptibles de externalizacién.

- la necesidad de que cualquier EEM que aparezca asignada a cada vehiculo, hoy en un registro na-
cional de vehiculos y a partir de jun-21 en el registro Unico europeo de vehiculos, esté certificada
conforme a los requisitos del citado Reglamento 779, como tarde en jun-22.
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- la posibilidad de que los certificados sean emitidos por cualquier organismo de certificacion de
cualquier Estado Miembro, asi como la validez para toda la UE de dichos certificados, liberalizando
de hecho el mercado de mantenimiento en toda la UE; en otras palabras, los certificados a EEM
u organizaciones que efectlan alguna de las funciones externalizables, y entre ellos los propios
centros de mantenimiento, sobre vehiculos que circulen en la red espafola, puede ser emitidos por
cualquiera de los organismos autorizados a nivel europeo que estan capacitados para ello.

- en Espana, la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF) sigue siendo organismo de certifica-
cion, pero siendo uno mas de los organismos reconocidos o acreditados como tales en la UE.

- enla Unién Europea, es la Agencia Ferroviaria de la UE es la encargada de supervisar las activida-
des de los organismos de certificacién nacionales, mediante auditorias e inspeccién.

Segun la Directiva (UE) 2016/798, el sistema de mantenimiento tiene 4 funciones, la primera indelegable
que siempre debe asumir la EEM, y las otras 3 susceptibles de externalizacidn, por lo tanto, de subcontra-
tacién. Estas funciones, segun el citado reglamento, articulo 14, apartado 3, son la siguientes:

a) Funcidon de Gestion
Consistente en supervisar y coordinar las funciones de mantenimiento a las que se refieren las
letras b) a d) siguientes y en velar porque los vagones de mercancias estén en condiciones de fun-
cionar de manera segura en el sistema ferroviario.
La Funcién de Gestidon debera ser asumida por la EEM y es indelegable, aunque podra externalizar
a otras partes contratantes con sujecién a lo dispuesto en el articulo 8 del Reglamento 445/2011,
la totalidad o una parte de las funciones de mantenimiento relacionadas con las letras b), ¢) y d),
referidas anteriormente.

b) Funcién Desarrollo del Mantenimiento
Consistente en asumir la responsabilidad de la documentacién de mantenimiento, incluida la ges-
tién de la configuracion, sobre la base de los datos de disefio y operativos, asi como del rendimien-
to y la experiencia.

c) Funcion de Gestién del Mantenimiento de la Flota
Consistente en gestionar la retirada de los vagones de mercancias para realizar su mantenimiento
y su retorno al servicio tras el mantenimiento.

d) Funcién de Ejecucion del Mantenimiento
Consistente en efectuar el mantenimiento técnico requerido de un vagén de mercancias o de par-
tes del mismo, incluida la expedicion de la documentacién relativa a la aptitud para el servicio.

Figura 4.10. Funciones de mantenimiento segiin Reglamento (UE) 2016/798

A) GESTION » B) DISENO > C) GESTION FLOTAS > D) EJECUCION
Supervision y Gestion de la . Realizacién de las
Y . Retiro y vuelta a la . .
coordinacion del resto documentacion del . . intervenciones de
. . explotacion. -
de funciones a-d. | mantenimiento. mantenimiento.
RESPONSABLE E POSIBILIDAD DE EXTERNALIZAR
INDELEGABLE Certificacion voluntaria de Entidades responsables

Fuente: https:/www.seguridadferroviaria.es/actividades/material-rodante/mantenimiento-de-vehiculos/sistemas-de-gestion-del-mantenimiento.
Ademas, en su Articulo 9, regula sobre la externalizacion de las funciones de mantenimiento:
1. Se podra externalizar una o varias de las funciones contempladas en el articulo 14, apartado 3,

letras b), ¢) y d), a Directiva (UE) 2016/798, o partes de ellas, y se informara de ello al organismo de
certificacion.
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2. La entidad encargada del mantenimiento debera demostrar al organismo de certificacion de qué
forma cumple todos los requisitos y los criterios de evaluacion establecidos en el Anexo Il, en rela-
cion con las funciones que haya decidido externalizar.

3. La entidad encargada del mantenimiento seguira siendo responsable del resultado de las activida-
des de mantenimiento externalizadas y establecera un sistema para supervisar su realizacién.

Y, en su Articulo 10, establece que:

1. Cualquier entidad u organizacién que asuma una o varias de las funciones de mantenimiento con-
templadas en el Articulo 14, apartado 3, letras b), c) y d), podra solicitar una certificacion. Dicha
certificacién confirmara que el mantenimiento llevado a cabo por la entidad u organizacién en
cuestién de una o varias de esas funciones cumple los requisitos pertinentes establecidos en el
Anexo Il de dicho Reglamento.

Teniendo en cuenta lo anterior, es clara la dificultad de acotar la actividad relativa a mantenimiento,
bajo el nuevo régimen del Reglamento 779, para vehiculos que vayan a operar en Espana, dificul-
tad que se aiade con el aumento de traficos extranjeros en un futuro, fruto de la liberalizacién del
transporte de mercancias y viajeros.

A esto hay que afadir que aun se estad en proceso de transicién, y que, en jun-22 es cuando las
EEM deberan haber culminado los procesos de certificacion conforme al Reglamento 779. Por
tanto, cualquier “foto” que en estos momentos se realice, es susceptible de que sufra cambios en
proximos anos, maxime cuando la liberalizacion esta influyendo como factor de movilizacion.

Tabla 4.6. Centros de mantenimiento y nimero de instalaciones en la peninsula ibérica

CENTRO DE MANTENIMIENTO INeTAL A
RENFE FABRICACION Y MANTENIMIENTO, S.A. 116
ACTREN MANTENIMIENTO FERROVIARIO, S.A. 27
ERION MANTENIMIENTO FERROVIARIO, S.A 21
BTREN MANTENIMIENTO FERROVIARIO, S.A. 16
CONSTRUCCIONES Y AUXILIAR DE FERROCARRILES, S.A. 15
BOMBARDIER EUROPEAN HOLDINGS, S.L.U. 13
NERTUS MANTENIMIENTO FERROVIARIO, S.A. 13
IRVIA MANTENIMIENTO FERROVIARIO, S.A. 11
PATENTES TALGO, S.L. 11
ALSTOM TRANSPORTE, S.A.U 9
DESARROLLOS DE TECNOLOGIA AVANZADA, S.L. 6
GMF RAILWAY MAINTENANCE SERVICES, S.L.U. 5
SIDERURGICA REQUENA, S.A. 4
ALBITREN MANTENIMIENTO Y SERVICIOS INDUSTRIALES, S.A. 2
ALSA RAIL, S.L.U. 2
EUSKOTREN, S.AU. 2
FERROVIAS ASTUR S.A 2
GRUPO RAXELL FILIUX, S.L. 2
TALLERES ALEGRIA, S.A. 2
TRANSERVI 2
VIAS Y CONSTRUCCIONES, S.A. 2
Otros 3
Total 316

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AESF
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Por otra parte, considerando talleres de mantenimiento (relativo a la funcién d), conviene advertir que
nos encontramos en un marco de transicién, entre la regulacién nacional contenida en la Orden FOM
233/2006, alin en vigor hasta jun-23, y la exclusiva regulacién bajo el Reglamento (UE) 2019/779.

En todo caso, se presentan a continuacion los datos de los centros de mantenimiento (CM) con sede
en la peninsula ibérica, asi como el nimero de instalaciones dependientes de dichos CM, destacando que
las instalaciones pueden estar realizando actividad, bien para un solo o bien para varios CM. En la Figura
4.11., la distribucién porcentual pone de manifiesto lo concentrado que esta el sector.

El andlisis de los vehiculos habilitados para circular por Espanay las respectivas EEM asignadas, ofrece
una foto de la estructura de mercado de mantenimiento existente ahora mismo en Espafia. Permite iden-

tificar la distribucion del mercado y la competencia internacional.

Figura 4.11. Distribucién porcentual de CM
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AESF

La cuota de mercado de mantenimiento, tomando como referencia el nimero de vehiculos habilita-
dos para circular en Espafa y asignados a cada una de las EEM, es muy concentrada en Espaia, como se
puede observar en la Figura 4.12.

Renfe Operadora S.A. y su participada, Renfe Fabricacién y Mantenimiento S.A., controlan aproxi-
madamente el 59,8 por ciento del mercado. Ademas, habria que sumar su participacién en la cuota de
mercado correspondiente a CP CARGA Logistica e Transporte Ferroviario de Mercadorias S.A., empresa
extinguida en 2016, y cuyas acciones pertenecian al 100 por ciento a Renfe Mercancias Sociedad Mer-
cantil Estatal S.A.; a parte de Transfesa S.A., que es una EEM participada por DB (en un 70 por ciento) y
Renfe Mercancias (en un 20 por ciento). Esta informacién transforma a DB en la segunda EEM por vehi-
culos asociados en circulaciéon en Espana.

La tercera EEM por nimero de vehiculos asignados es, la también alemana, VTG Rail Europe GMBH
SA, empresa cuyo propietario Ultimo es Morgan Stanley, de Estados Unidos®°.

10.- Segun SABI, Morgan Stanley es una Corporacion Global cuyo accionista mayoritario es el Mitsubishi UFJ Finantial Group de
Japon, con 20,9 % de participacion en las acciones.
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Figura 4.12. Cuota de mercado por vehiculos en circulacién en Espafia (%), 2020
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AESF
4.7. COMPETENCIA INTERNACIONAL

El Reglamento UE 779/2019, favorece la competencia internacional dentro del entorno de la UE en el
sector de mantenimiento al permitir que cualquier vehiculo asignado a una EEM certificada por determi-
nado Organismo de Certificacion perteneciente a un pais de la UE pueda circular por las vias ferroviarias
de los paises miembros.

Figura 4.13. EEM: cuota de mercado por EEM certificadas con talleres en Espaiay en la UE, 2020
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13%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de AESF
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Como se puede observar en la Figura 4.13,, en la actualidad, alrededor del 13 por ciento de los vehicu-
los habilitados para circular en Espaiia estan asignados a una EEM que no tiene Centro de Mantenimiento
homologado en Espaia, sino en otros paises, fundamentalmente Alemania, Francia y Portugal. La Tabla
4.7. presenta las estadisticas de vehiculo habilitados que estan en circulacion en Espana en 2020, segln
la EEM asignada y nacionalidad de la misma.

Tabla4.7. EEM por nimero de vehiculos habilitados a circular en Espana y pais de origen de la EEM, 2020

EMM Vehiculos mg:j;t:od:%) Nacionalidad
RENFE FABRICACION Y MANTENIMIENTO, S.A. 20370 54,51 ES
TRANSFESA LOGISTICS, S.A. 3731 9,98 ES
CP CARGA Logistica e Transporte Ferroviario de Mercadorias 2327 6,23 ES
VTG RAIL EUROPE GMBH (SUCURSAL ESPANA) 1740 4,66 AL
RENFE OPERADORA, S.A. 1619 4,33 ES
DB CARGO LOGISTICS GMBH 933 2,50 AL
ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCUTURAS FERROVIARIAS (ADIF) 869 2,33 ES
TALLERES ALEGRIA, S.A. 615 1,65 ES
ERMEWA SA 552 1,48 FR
GMF, RAILWAY MAINTENANCE SERVICES, S.L.U. 427 1,14 ES
SIDERURGICA REQUENA, S.A. 401 1,07 ES
STVA. 381 1,02 FR
TRAMESA 330 0,88 ES
SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER FRANCAIS (SNCF) 282 0,75 FR
PECOVASA RENFE MERCANCIAS, S.A. 258 0,69 ES
S.IT.FA.Sp.A. 230 0,62 FR
ARS SCHIENENTECHNIK GMBH 200 0,54 AL
MOSOLF AUTOMOTIVE RAILWAY GMBH 172 0,46 AL
TOUAX RAIL LIMITED 141 0,38 FR
TAKARGO-TRANSPORTE DE MERCADORIAS, S.A. 133 0,36 PT
RAIL CARE AND MANAGEMENT GMBH 100 0,27 AL
BERGE GEFCO S.L. 97 0,26 ES
VIAS Y CONSTRUCCIONES, S.A. 93 0,25 ES
PATENTES TALGO, S.L. 82 0,22 ES
WAGONS MAINTENANCE SRL 82 0,22 ES
COBRA INSTALACIONES Y SERVICIOS, S.A. 66 0,18 ES
ELECNOR, S.A. 65 0,17 ES
GRUPO RAXELL FILIUX, S.L. 62 0,17 ES
AZVI, S.A. 52 0,14 ES
EUSKO TRENBIDEAK - FERROCARRILES VASCOS 50 0,13 ES
TOTAL DE VEHICULOS 37.372

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de AESF
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4.8. ESTRUCTURA DE LA NEGOCIACION COLECTIVA

Segun la base de datos del Registro y Depdsito de Convenios Colectivos (REGCON?®) del Ministerio
de Trabajo y Economia Social (MTES), existian registrado 20 Convenios Colectivos en la CNAE 3020y 17
Convenios Colectivos en el CNAE 3317 con vigencia a partir de 2021 (véase Anexo).

Algunas caracteristicas mas importantes son:

CNAE 3020 - principales caracteristicas
e La mayoria de los convenios son de ambito sector/provinciales (14/20)

e Los convenios propios de empresas, en la mayoria de los casos de empresas medianas, son en dm-
bito provincial, es decir, planta productiva/provincia (6/20)

e Solo en las grandes empresas, aunque todavia no se han renovado para 2021, son Unico para todo
el pais (p.e., Renfe, CAF, TALGO)

CNAE 3317 - Principales caracteristicas
¢ Lamayoria de los convenios renovados y vigentes en 2021 son de ambito sector/provincia (15/17),
e aexcepcion del convenio de ACTREN SA, para la provincia de Toledo; y BTEN, para Malaga (2/17).

En cualquier caso, se supone que el Sector tiene un convenio estatal con la denominacién “Convenio
Colectivo Estatal de la Industria, la Tecnologia y los Servicios del Sector del Metal”, que afectaria a ambos
CNAEs, sin embargo, no ha sido renovado para 2021 (segln consta en las bases de datos del MTES).

En el caso de Renfe, por ejemplo, no ha sido renovado todavia el convenio en 2021, puesto que ha
sido interpuesto un recurso por via administrativa, el dia 16 de febrero de 2021, por la sentencia del
Tribunal de los Social, del 9 de febrero de 2021, que impugnaba el Convenio colectivo de Renfe, por
considerar que la distribucién irregular de la jornada deberia regularse segun la ley que impone, en dichos
casos de jornada irregular, el limite de 5 dias como preaviso, cualquiera que sea su fuente reguladora.

Este no es, sin embargo, un caso aislado. Los convenios colectivos de las grandes empresas del sector
estan casi todos denunciados vy, por ello, todavia no estan vigentes en 2021. Ese es el caso, por ejemplo,
de Patente Talgo SL, CAF, Alstom, Bombardier, que estan denunciados.

Estos hechos ponen de manifiesto el conflicto laboral que existe ahora mismo en estos dos sectores.
A pesar de ello, las relaciones laborales en el sector se desarrollan segln las siguientes caracteristicas:

¢ relativamente concentrado en convenios provinciales;
¢ las grandes empresas tienen convenios estales;

¢ ylas empresas medianas, la mayor parte de ellas participadas por las grandes empresas, tienen con-
venios propios provinciales (lo que significa convenios por planta productiva), reflejando el maximo
de descentralizacion de la negociacién colectiva que se puede llegar a nivel de empresa.

En cuanto a su contenido, interesa analizar los siguientes aspectos, seguin el Registro y Depdsito de
Convenios Colectivos del Ministerio de Trabajo y Economia Social (https:/expinterweb.mitramiss.gob.es/
regcon/):

- Jornada laboral pactada

- Incremento salarial y garantia salaria

- Clausulas de externalizacién

- Clausulas de igualdad y no discriminacion

- Clausulas de formacion y cualificacion

- Clausulas sobre organizacion del trabajo y nuevas tecnologias.

11.- Véase: Registro y Deposito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajo y Planes de Igualdad (mitramiss.gob.es)
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Para analizar estos aspectos, hemos seleccionado una muestra de convenios: el estatal vigente hasta
2020, seis de ambito provincial (Asturias, Barcelona, Guipuzcoa, Madrid, Sevilla y Valencia), cinco de
empresas estatal (Renfe, CAF, ADIF, Talgo y Alstom), ocho de planta productiva (Actren Toledo, Madrid
y Valencia; Btren Malaga; Alstom Barcelona, Stadler Valencia; Knorr-Bremse Madrid e Ice Rail Navarra -
todos ellos vigentes en 2021) y el autonémico de Euskotren.

En cuanto a las férmulas de incremento salarial, la mayoria de los convenios utiliza el IPC como re-
ferencia o, en su defecto, lo utiliza como clausula de garantia salarial. Sin embargo, se observa algunas
innovaciones en cuanto a las cldusulas de incremento salarial, sobre todo en los convenios propios pro-
vinciales, en lo que se observa la existencia de clausulas de incremento salarial basado en los beneficios
e incremento del PIB. Ademas, llama la atencién al convenio autonémico de Euskotren, cuya clausula de
incremento salarial hace referencia explicita a los presupuestos autonémicos.

En cuanto a la jornada laboral pactada en convenio, no se observan diferencias significativas entre los
convenios de diferentes ambitos de aplicacién, siendo de 1742 horas/ano el promedio en los convenios
provinciales, 1694 en los convenios Unicos de empresas y 1747 en los convenios empresa/provincia.

Por otro lado, con relacién a las clausulas sobre igualdad y no discriminacién, la regulacién sobre ellas
se encuentran fundamentalmente en los convenios de ambito inferior de negociacién colectiva, es decir,

empresa/estatal y empresa/provincial.

Tabla 4.8. Clausulas sobre igualdad y no discriminacion

Provincial Empresa Estatal Empresa Provincial
:Se ha establecido un plan de igualdad? 2/6 5/5 6/8
:Se regulan las medidas dirigidas a
promover la igualdad de trato y de 2/6 5/5 5/8

oportunidades entre mujeres y hombres
en alguno de los siguientes casos?

:Se establecen medidas de
preferencia a favor del sexo menos 0/6 5/5 5/8
representado (acciones positivas)?

;Se establecen medidas para prevenir el

. 1/6 5/5 6/8
acoso sexual o el acoso por razon de sexo?
:Se regL’JIa.n medlda§ para'la prot’ecaon 3/6 4/5 4/8
de las victimas de violencia de género?
;Se regulan las medidas dirigidas a
promover la igualdad de trato y de 1/6 4/5 4/8

oportunidad independientemente de
nacionalidad, edad, religion, etc.?

Fuente: elaboracion propia con datos del Registro y Depésito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad.

En los capitulos 5y 6 de este documento se hace un anélisis especifico sobre las cuestiones de organi-
zacion del trabajo, digitalizacion, formacién y tercerizacién en el sector, incluyendo la regulacion incluida
en los convenios colectivos, asi como sus principales implicaciones.
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)
5. NIVEL DE DIGITALIZACION

5.1. INTRODUCCION

La era de la digitalizacion y la automatizacién en el trabajo marca un camino hacia una nueva industria
en la que cambiaran las relaciones laborales. Con las nuevas tecnologias, las ocupaciones estan cambian-
do y migrando hacia perfiles donde priman los conocimientos en informatica y andlisis de datos. Esta
transformacién no afectara de la misma forma a todas las ocupaciones y sectores, por lo que es importan-
te analizar en detalle el avance de estas tecnologias y aplicabilidad segtn la naturaleza de los trabajos. De
esta forma, podremos discernir entre las fortalezas, a partir de la creaciéon de nuevos empleos, asi como la
posible conversién de otros, lo que se puede traducir en desaparicién de empleos o adecuacion de estos
a través de una formacién intensiva.

Los trabajos que implican tareas manuales se encuentran en el punto de mira en esta migracién a la lla-
mada industria 4.0. La introduccién de grandes bases de datos que registren las acciones realizadas, tanto
por la maquinaria, como por los trabajadores, tienen como finalidad hacer el proceso mucho mas predecible
y automatizado. La capacidad de medir con precision el tiempo dedicado a cada procedimiento permite mo-
nitorizar las acciones de gran parte de los empleados. De esta forma, las empresas cuentan con la capacidad
de optimizar los recursos, maximizando asi sus beneficios y haciendo que la produccién sea mas flexible
desde el punto de vista técnico, lo que se traduce en una mayor adecuacion a las exigencias del mercado.

Por estas razones, en este apartado se analizara la penetracion de la digitalizacién y la automatizacién
en el sector del ferrocarril en términos de produccién y mantenimiento. Este andlisis permitird identificar
las tendencias, asi como los posibles obstaculos que se pueden encontrar en el sector. De la misma forma,
se analizaran las estrategias que se plantean en el futuro, dentro de las conversiones introducidas de cara
a liberalizar e integrar el sector dentro de un gran proyecto europeo.

5.2. DIGITALIZACION Y AUTOMOCION

En primer lugar, analizaremos de una forma general como se han desarrollado las nuevas practicas
industriales en funcién del sector y el pais dentro de la Unién Europea. Para conseguir este objetivo, se
ha utilizado la Encuesta Europea de Empresas (ECS) en su edicion de 2019. Esta encuesta, realizada por
Eurofound y Cedefop, recoge informacién sobre las practicas que llevan a cabo una muestra representa-
tiva de empresas europeas, prestando un apartado especifico a la digitalizacién y la automatizacion de las
mismas. Aungue no incluye informacién especifica para los sectores CNAE 3020 y CNAE 3317, ya que
solo desagrega a nivel de 1 digito segln la clasificacion CNAE, esta informacion es valiosa, ya que nos
puede dar una imagen del avance la digitalizacién en el sector manufacturero espanol con respecto a los
paises competidores, dentro de un marco ferroviario europeo.

Para representar este avance hacia la industria 4.0 nos servimos de 5 variables representativas del
mismo. Es importante capturar todas las dimensiones dentro del proceso de transformacién, puesto que
no todos los avances tienen las mismas implicaciones. Las cinco variables elegidas para representar la
aplicacién de estas nuevas tecnologias son:

e Uso de anlisis de datos para gestionar la produccién.

e Uso de andlisis de datos para monitorizar a los empleados

e Haber experimentado un incremento en la utilizacién de andlisis de datos desde 2016
e Uso de robots en el proceso productivo

e Realizacién de comercio electrénico

Al analizar los datos por sectores productivos segtn la clasificacion de 1 digito de la CNAE (Figura

5.1.) se observa que el sector manufacturero es uno de los mas avanzados en la implementacién de estas
técnicas, aunque se observan diferencias entre ellas.
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Cuando hablamos del uso de anélisis de datos en el proceso productivo, encontramos que este sector
es el tercero en implementacién con un 55,51 por ciento de empresas que lo utilizan, situdndose tras el
sector financiero (65,98 por ciento) e informatico (66,14 por ciento). Las finanzas han incrementado no-
tablemente el uso de esta técnica durante los Ultimos anos con las ventajas que permiten la operatividad
online. Por su parte, el sector informatico es el mejor situado en estas técnicas, ya que, dada su naturale-
za, parece evidente que se sitie como puntero en la gestion de datos.

Por otra parte, cuando la utilizacion del anélisis de datos se centra en la monitorizacion de los em-
pleados, las manufacturas se sitian en segundo lugar, solo por detras del sector financiero. Al ser mas
intensivo en el factor trabajo, el sector manufacturero dedica una mayor atencién a la monitorizacion de
las tareas de sus ocupados en comparacion con el sector informatico. Las finanzas, al formar parte del
sector servicios, necesitan del factor humano para desarrollar su actividad, por lo que, dado su alto nivel
de digitalizacion, se sitian como el sector mas dado a utilizar estas practicas.

La monitorizacion a través de datos conlleva implicaciones mas alld del mero uso de la tecnologia. El
seguimiento de las tareas efectuadas por los trabajadores involucra directamente a los empleados de una
empresa. La utilizacién de esta herramienta puede conllevar resultados positivos si se usa de una forma
correcta, en la que se respeten los derechos de los trabajadores. Por ejemplo, a la hora de realizar evalua-
ciones eficientes de cara a la mejora de la ejecucion de las tareas por parte de la plantilla. Sin embargo, la
monitorizacion continua, y la sensacion de estar bajo un control total por parte de la empresa, puede afectar
al bienestar de los trabajadores, provocando situaciones de estrés en el trabajo. Por ello, la negociacién co-
lectiva debe cumplir un importante papel en este ambito, acordando las caracteristicas de este uso de datos
y abogando por una buena practica en la que se garanticen el bienestar y los derechos de los trabajadores.

Figura 5.1. Proporcion de empresas que aplican digitalizacion y automatizacién por sectores CNAE-
1digito en la UE (% del total de empresas de cada sector)
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Fuente: elaboracion propia con datos de la encuesta ECS2019.
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La automatizacion es la categoria que mas atafie al sector de las manufacturas. Como se puede apre-
ciar en la Figura 5.1., este sector lidera la proporcién de empresas que utilizan robots en su proceso
productivo con una importante diferencia. El gran nimero de tareas mecanicas que involucra la cadena
productiva dentro de este sector hace que los robots se conviertan en una opcién eficiente a la hora de
optimizar gastos. Esto supone que, la robotizacién puede representar el mayor factor de cambio de este
sector en lo relativo a las relaciones laborales y a las ocupaciones del futuro. El desplazamiento de la mano
de obra a partir de la utilizacién de estas nuevas tecnologias puede implicar un importante problema con
respecto al empleo en este sector. El hecho de que ciertos trabajos queden obsoletos, dada su alta tec-
nicidad, debe ser un tema prioritario en el escenario del futuro del trabajo. La formacién puede jugar un
papel muy importante en este proceso, de cara a redirigir o reinventar las profesiones mas vulnerables y
posibilitar la convivencia entre autématas y trabajadores dentro de la industria.

La utilizacion del comercio electrénico representa el avance tecnolégico en la interaccion con la de-
manda dentro del mercado. En este caso, la industria manufacturera no se encuentra entre los sectores
mas avanzados, dado que es una practica mas extendida en los sectores que involucran servicios o aque-

llos que se dedican a la venta minorista.

5.3. SITUACION EN ESPANA

Una vez comprobado que el sector manufacturero es uno de los mas avanzados en digitalizacién vy,
sobre todo, en automatizacion, dentro del marco europeo, es importante observar si Espafia se encuentra
en un estadio avanzado dentro de este proceso de modernizacidn, ya que esto sera capital a la hora de
determinar la competencia de sus empresas en un mercado comun. Utilizando los mismos indicadores
que en el apartado anterior, cuando se distinguia por sectores, se puede distinguir la existencia de impor-
tantes diferencias geograficas dentro de la Union Europea.

Dentro de la industria manufacturera se puede observar que, en términos de analisis de datos, Espana
se encuentra entre los paises donde mas se utiliza esta practica (Figura 5.2.). De hecho, es importante se-
nalar que es el pais que mas ha incrementado la utilizacién de gestién de datos dentro de la Unién desde
2016. Esto muestra que la industria espafiola se encuentra en un proceso intensivo de modernizacién de
cara mejorar su productividad y situarse en una mejor situacién en términos competitivos.

Figura 5.2. Utilizacion de anélisis de datos seglin funcién e incremento en su uso desde 2016 en el sector
manufacturero (% sobre el total de empresas)
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Fuente: elaboracion propia con datos de la encuesta ECS2019.
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La utilizacion del analisis de datos dentro del proceso productivo es una practica mas extendida que
la utilizaciéon con fines de monitorizacién de la plantilla. Esto ocurre en todos los paises europeos con
la excepcion de Letonia. Aun asi, en Espaia, mas de la mitad de las empresas utiliza esta técnica para el
control de sus empleados, aunque este resultado es acorde con el alto nivel de utilizacién de datos que
hay en el pais.

En términos de automatizacién, también se puede observar que Espafa se encuentra en un estadio
avanzado (Figura 5.3.). Dentro de los paises de la Unién Europea hay un grupo que destaca sobre los de-
mas, formado por los paises nordicos, Francia, Luxemburgo y Malta (estos dos Gltimos paises representan
casos especiales, dado su reducido tamafo). Estos paises reportan que, mas de un 40 por ciento de sus
empresas manufactureras utilizan robots para llevar a cabo su actividad. Inmediatamente después se
encuentra Espafa, registrando un 39,24 por ciento. Este valor nos sitia en el mismo nivel que los paises
centroeuropeos, generalmente mas industrializados, y muy por encima de economias similares, como lta-
lia (29,29 por ciento). La Figura 5.3. también muestra que los paises menos avanzados en este ambito son
los pertenecientes al bloque del este, generalmente incorporados de una forma tardia en la Unidén y con
menores niveles de desarrollo. Por otro lado, sorprende el bajo nivel de robotizacién registrado en Reino
Unido, uno de los paises con mayor tejido industrial.

Figura 5.3. Utilizacién de robots en el proceso productivo del sector manufacturero en los paises de la UE
(% sobre el total de empresas manufactureras de cada pais)

Uso de robots . 46 15

Fuente: elaboracion propia con datos de la encuesta ECS2019.

A partir de todos estos indicadores, se puede observar que la industria manufacturera en Espaia tiene
un alto grado de desarrollo en términos tecnoldgicos. Sin embargo, todos estos factores se refieren a la
fase de produccion. Cuando se habla de la utilizaciéon de nuevas tecnologias en el mercado, Espafa no
se encuentra entre los paises mas destacados dentro de la Unién Europea. Tan solo un 22,25 por ciento
de las empresas manufactureras en Espafia se sirven del comercio electrénico para vender sus productos
(Figura 5.4.). Como se ha comentado anteriormente, esta practica ain no es habitual en un entorno in-
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dustrial, en comparacién con los sectores referidos a servicios o las empresas de venta al por menor. Sin
embargo, de cara al futuro, esta herramienta serd indispensable para adquirir un buen posicionamiento
dentro del mercado, por lo que las empresas espafolas tendran que adecuar su modelo de comercializa-
cién para ganar una mayor competitividad.

Figura 5.4. Utilizacién de comercio electrénico en el sector manufacturero en los paises de la UE (% sobre
el total de empresas manufactureras de cada pais)
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Fuente: elaboracién propia con datos de la encuesta ECS2019

Uno de los sintomas que muestran que nos encontramos ante una industria dindmica es el nimero
de innovaciones introducidas por sus empresas. La creacién de nuevos productos, procesos, u organi-
zaciones del trabajo, va ligado a la incorporacion de nuevas tecnologias en el mercado. En el caso de
la industria manufacturera, encontramos que, en todos los paises de la Unién Europa, mas de la mitad
de las empresas han introducido alguna innovacién desde 2016, ya sea de forma interna -nuevo para
su corporacion-, o para el mercado (Figura 5.5.). Este hecho pone de manifiesto que la industria esta
cambiando y las empresas se estan adecuando a estos cambios para poder ser competitivas dentro
del mercado. Cuando observamos los datos de Espana vemos que, tan solo un 25,32 por ciento de las
empresas no ha introducido ninglin cambio relevante dentro de la empresa, muy por debajo de la media
de la Unién, que cifra este dato en un 36,15 por ciento. Esto significa que, como anunciaban los resul-
tados anteriores, la industria espafiola se encuentra entre una de las mas dindmicas de su entorno. Otro
hecho que ampara esta idea es que, aunque entre las empresas seguidoras -aquellas que introducen
cambios nuevos para la corporacion, pero existentes en el mercado- nos encontramos cercanos a la
media de la UE, cuando hablamos de las empresas pioneras -aquellas que introducen cambios nuevos
en el mercado- Espafa se sitia muy por encima de la media, registrando un 36,55 por ciento frente a
un 27,64 por ciento.
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Figura 5.5. Nivel de innovacién en las empresas manufactureras en los paises de la UE (% sobre el total
de empresas manufactureras de cada pais)
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Por contrapartida, como se decia anteriormente, la introduccién de nuevas tecnologias en el proceso
productivo conlleva cambios en la ejecucidon de tareas de gran parte de la plantilla. La digitalizacion y
la automatizacién se traducen en procesos mas controlados y monétonos, dejando poco espacio a los
trabajos manuales tradicionales. La Figura 5.6. muestra la dependencia de maquinas u ordenadores que
tienen los empleados a la hora de llevar a cabo sus tareas. Es llamativo que, a pesar de que Espafa registra
un porcentaje muy alto de empresas que utilizan nuevas tecnologias, también tiene un alto nimero de
empresas que no dependen de maquinaria. Es decir, hay una coexistencia de un amplio grupo de empre-
sas donde han penetrado las nuevas técnicas de la industria 4.0. con otro en el que alin se mantienen
procesos donde la fuerza de trabajo es el factor mas representativo. Esta dualidad puede representar la
existencia de un gran margen para el cambio de la industria en Espafa durante los préximos afos.

Figura 5.6. Porcentaje de la plantilla cuyas tareas estan determinadas por maquinas u ordenadores en los
paises de la UE (% sobre el total de empresas en cada pais)
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5.4. PROYECTO SHIF2RAILY MARCO EUROPEO

El proyecto Shift2Rail nacié en el afio 2014, encuadrandose en el programa de investigacion e innova-
cion Horizonte 2020 de la Unién Europea. Este programa tiene como finalidad crear una red de ferrocarril
europea competitiva y que se presente como alternativa al resto de medios de transporte. Mediante el
impulso de la innovacién, modernizacién y la estandarizacién, tanto de legislaciéon, como de la propia
red, se pretende crear un nuevo entorno para el sector ferroviario. Esta iniciativa tiene una naturaleza
de participacion publico-privada como canalizador de la cofinanciacién de la I+D+i por parte de la Unién
Europea, contando con empresas lideres en el sector de fabricacion, como la espafola Construcciones y
Auxiliar de Ferrocarriles (CAF).

El plan estratégico de Shift2Rail*? plantea tres objetivos principales y cuatro especificos, con el fin
de abordar los retos planteados para conseguir un sector ferroviario europeo competitivo a nivel global.
Estos objetivos, representados en la Figura 5.7. sirven de guia para marcar las lineas de investigacién
prioritarias. Entre estos fines nos atafien especialmente los relativos a la reduccién de costes y la simpli-
ficacion del proceso de negocio.

La reduccién de costes plantea que, durante la proxima década se reduzca en un 50 por ciento la cuan-
tia de los mismos. Esto implica a procesos como la fabricacion y el mantenimiento de material rodante
e infraestructuras. Este ahorro se debera producir a través de una producciéon mas eficiente, incluyendo
nuevas tecnologias y técnicas que permitan aumentar la productividad. Sin embargo, parte de este ahorro
vendra a partir de la disminucién de costes laborales por una menor necesidad de utilizacion del factor
trabajo.

En el mismo sentido, la simplificacién burocratica tendra un doble efecto, sobre todo en términos de
mantenimiento. Por un lado, se dispondra de una mayor informacién sobre las entidades y talleres autori-
zados, sin embargo, al convertirse en un proceso mas simple, el mercado se abre a una mayor entrada de
empresas. Esto, encuadrado en un mercado liberalizado, hara que, en un futuro, encontremos una mayor
diversidad de corporaciones provenientes tanto de dmbito nacional como europeo. Este hecho también
puede incidir en el mercado de trabajo en términos de contratacién. El cambio de regulacién y sus impli-
caciones de cara al futuro se tratardn mas adelante, en el cuarto capitulo del presente informe.

Figura 5.7. Esquema de objetivos del proyecto Shift2Rail

AREA UNICA EUROPEA ATRACTIVOY LIDERAZGO EN EL
DE FERROCARRIL COMPETITIVIDAD MERCADO GLOBAL
MEJORAR MENOS COSTES
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LOS TSls EXTERNALIZACION
INCREMENTAR REDUCIR COSTES
CAPACIDAD OPERATIVOS

ELIMINACION DE

LOS PUNTOS SIS
Al CERTIFICACION
EXPERIENCIA Y AUTORIZACION
e EXTERNALIDADES RESTANTES

Fuente: elaboracion propia con respecto a Shift2Rail (2015). Decision on the adoption of Shift2Rail Master Plan. Bruselas: Bélgica

12.- Shift2Rail (2015). Decision on the adoption of Shift2Rail Master Plan. Brussels: Belgium.
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5.5. HORIZONTE 2030

El proyecto Shift2Rail ha servido de marco para cambiar el panorama del sector ferroviario durante
estos anos, sin embargo, con la liberalizacién del sector se aceleran los procesos de conversion, y se plan-
tean cambios auin mas ambiciosos de cara a siguientes horizontes temporales.

En estos términos, el Consejo Asesor de Investigacion Ferroviaria Europeo (ERRAC) redacté un infor-
me en el que planteaban las nuevas prioridades de la investigacién de la presente década®®. Estas lineas
de investigacion persiguen el objetivo de convertir el sector ferroviario en la columna vertebral de la
movilidad en Europa, dentro del marco del mercado comun.

Entre estos objetivos, se plantean grandes retos que implican un importante avance en el nivel de
digitalizacion y automatizacion del sector ferroviario. Se propone un sistema totalmente nuevo, en el que
crece enormemente la autonomia de los componentes, incluyendo trenes auténomos y mucho mas efi-
cientes desde el punto de vista de la sostenibilidad y la durabilidad. En este sentido, la creacién de nuevos
modelos y elementos para el material rodante e infraestructuras puede suponer un importante empuje
para el sector de fabricacién de material ferroviario. Al estar hablando de cambios que se produciran de
forma gradual, el volumen de produccién se incrementara en gran medida, a partir de la apertura lineas a
medida que se van introduciendo los nuevos componentes.

En el mismo sentido, también se esperan grandes cambios en las funciones del sector de manteni-
miento, con el fin principal de reducir costes. En cuanto a la operatividad, se plantea una transicién hacia
un modelo capaz de predecir los posibles problemas que puedan aparecer en el material ferroviario, asi
como una intervenciéon menos invasiva. Uno de los retos principales y mas plausibles dentro del proceso
de digitalizacion es la implantacion del mantenimiento predictivo El mantenimiento predictivo se sirve de
la recoleccion de un gran nimero de datos a través de la monitorizacién del trafico del material rodante
a través de receptores de informacién, como los sensores. La gestién e interpretacion de estas bases de
datos permitira crear patrones de comportamiento de este material, lo que llevara a identificar las averias
antes de que ocurran. Este procedimiento hace que las inspecciones periédicas pierdan sentido, lo que
significaria un menor volumen de trabajo dentro del sector de mantenimiento. En un estadio superior,
el informe también propone que, de cara a este Horizonte 2030, se ambiciona llegar a vehiculos que se
autodiagnostiquen e, incluso, se arreglen de forma independiente. Aunque esto parece un hito muy am-
bicioso, en el caso de llegar a este punto, el sector de mantenimiento de material ferroviario seria mucho
menos intensivo en el factor trabajo.

En base a esto, a pesar de que este proyecto de modernizacion del sector ferroviario aumentaria el
trafico y, en consecuencia, la necesidad de servicios de mantenimiento, es posible que, llegados a cierto
nivel de digitalizacion y automatizacion, el sector CNAE 3317 transforme su clasificacién de ocupaciones
hacia un modelo organizativo donde se necesite un menor nimero de empleados.

5.6. INNOVACION EN ESPANA

La innovacion en el sector ferroviario en Espaia se compone de un diverso nimero de actores, tanto
publicos como privados. La colaboracion dentro del sector hace que su actividad se dinamice y que surjan
nuevas iniciativas que puedan desarrollar las empresas a través de los nuevos hitos descubiertos a partir
de la investigacién.

Como se puede observar en la Figura 5.8., las entidades publicas son las principales encargadas de
canalizar los presupuestos destinados a la innovacion a través de la concesion de proyectos de investi-
gacion. Estos proyectos de investigacién van a parar a las entidades ejecutoras de la investigacién vy el
desarrollo, representadas a través del conjunto de empresas del sector, los operadores y administradores
ferroviarios, y las universidades y centros de investigacion. La cooperacién entre estos tres actores es
clave para el avance del I+D+i en el sector. Cada uno de estos grupos realiza investigacién a partir de la
inversion, generalmente cofinanciada con los agentes publicos. Esta investigacion bruta se realiza de una
forma colaborativa, a través de proyectos conjuntos, o de una forma unilateral, a través de convocatorias

13.- The European Rail Research Advisory Council. (2019). Rail 2030 Research and Innovation Priorities.
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especificas para cada uno de estos grupos -incluyendo en una misma categoria a operadores y adminis-
tradores ferroviarios y a las empresas del sector-. El desarrollo y la implementacién de las nuevas ideas
obtenidas a través de la ejecuciéon de estos proyectos se canaliza a través de las empresas, y operadores
y administradores, que representan los sujetos activos del sector, y son los encargados de traducir en
mejoras lo obtenido en el proceso previo.

Figura 5.8. Esquema de la organizacion de I+D+i en Espaia en el sector ferroviario

CENTRO DE MINISTERIO
AGENCIA ESTATAL DESARROLLO TECNICO CEDEX DE TRANSPORTES
DE INVESTIGACION INDUSTRIAL MOVILIDAD Y AGENDA
(CDTI) URBANA

ADMINISTRACIONES PUBLICAS

FUNDACIONES, ASOCIACIONES

Y OTROS
OPERADORES Y UNIVERSIDADES
SR, ADMINISTRADORES Y CENTRO DE
FERROVIARIOS INVESTIGACION

Fuente: elaboracién propia a partir del Catdlogo de capacidades de I+D+i del sector ferroviario espanol (PTFE)

Por su parte, las fundaciones, asociaciones, o entidades similares, se encargan de la tarea de dinamiza-
cion del proceso. Ademas de promover la colaboracién de los agentes ejecutores de I+D+i entre si, tam-
bién sirve de canal comunicativo entre las administraciones publicas y entidades investigadoras, de cara
hacer que la financiacién se produzca de una forma efectiva. A su vez, estas agrupaciones se encargan
de recoger y publicar informacién, asi como promover eventos donde se compartan y debatan los retos
presentes y futuros del sector.

La Plataforma Tecnolégica Ferroviaria Espaiola se encuentra entre estas fundaciones encargadas de
dinamizar el sector e informar sobre los nuevos avances. En estos términos, esta plataforma ha recogido
en diversos monograficos los proyectos de investigacion relacionados con el sector ferroviario durante
los Ultimos afos. Esta informacion es relativa a las convocatorias del Centro para el Desarrollo Tecno-
légico Industrial (CDTI), y los programas “Retos Investigacion” y Retos Colaboracion” del Ministerio de
Ciencia e Innovacion. Estos datos aportan una visién de las empresas y centros de investigacion mas
competitivos del sector en el drea innovadora. De la misma forma, permite comprobar las tendencias
investigadoras que se estan llevando a cabo en Espafa de cara a insertarse en el marco planteado por el
entorno europeo.
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5.6.1. Proyectos concedidos por CDTI

El CDTI se define como una entidad publico-privada, dependiente del Ministerio de Ciencia e Innova-
cion, cuyo objetivo es contribuir a la mejora del nivel tecnoldgico de las empresas espanolas. Para cumplir
este fin, el CDTI concede subvenciones o ayudas parcialmente reembolsables a las empresas para que
desempefien proyectos de |+D+i. Estas ayudas se conceden en base a convocatorias anuales en las que
se eligen los proyectos y las empresas receptoras de las mismas. Las empresas que optan a este tipo de
ayudas pueden pertenecer a cualquier area sectorial, por lo que, las empresas ferroviarias tan solo cons-
tituyen una pequeia parte del total de proyectos concedidos por el CDTI. En estos términos la PTFE ha
recogido todos los proyectos concedidos a empresas del sector ferroviario.

Los proyectos concedidos pueden estar impulsados por una sola empresa o ser parte de la colabora-
cion de distintas entidades. En la Tabla 5.1. se muestran todas las empresas que obtuvieron 2 proyectos
o mas en el periodo 2015-2019. Las iniciativas aprobadas en el sector ferroviario en este lapso temporal
fueron 66, y el nimero de empresas receptoras asciende a un total de 79. Las empresas que recibieron
un mayor nimero de ayudas son Patentes Talgo, S.L., AZVI S.Ay el grupo CAF (representado por las cor-
poraciones CAF Signalling, S.L., CAF Turnkey & Engineering, S.L. y Construccion y Auxiliar de Ferrocarriles
S.A\), participando en 6 proyectos cada una. Las tres tienen una gran presencia dentro del sector del
ferrocarril y su gran envergadura hace posible su importante capacidad innovadora a partir de un consi-
derable musculo financiero que les permite realizar fuertes inversiones.

Tabla 5.1. Empresas con mayor nimero de proyectos I+D+i concedidos por el CDTI en el periodo 2015-2019.

Total Proyectos Unicos Compartidos
1 Patentes Talgo, S.L. 6 6 0
2 AZVI,SA. 6 3 3
3 Grupo CAF 6 4 2
4 INSE RAIL, S.L. 4 2 2
5 Teléfonosy lineas centrales, S.A. 3 0 3
6 ALSTOM Transporte, S.A. 2 0 2
7 Ingenieria INSITU, S.L. 2 0 2
8 TECSA Empresa Constructora, S.A. 2 1 1
9 Arcelormittal Espaiia, S.A. 2 1 1
10 Enclavamientos y Sefalizacion Ferroviaria ENYSE, S.A. 2 2 0
11 Auto Drive Solutions, S.L. 2 1 1

Fuente: elaboracion propia con datos obtenidos de la PTFE.

Por otro lado, estos proyectos también pueden mostrar hacia dénde va el futuro del sector. Como se
adelantaba anteriormente, gran parte de las innovaciones potenciales se centran en la mejora del man-
tenimiento y el aumento de la vida util de los vehiculos e infraestructuras, de cara a reducir costes en
concordancia con la estrategia europea.

5.6.2. Programa Retos Investigacion

El programa “Retos Investigacion” se encarga de financiar a través de subvenciones la I+D+i de las
universidades, centro de investigacién, o entidades sin animo de lucro dedicadas a la investigacion. Estas
corporaciones suponen la otra parte ejecutora de la investigacion, ocupandose de las etapas iniciales,
sin centrarse en el desarrollo y la implementacion. La concesion de estas ayudas esta sujeta a los retos
sociales planteados por el Plan Estatal.

Entre 2015 y 2019 se han identificado 24 proyectos relativos al sector ferroviario. Dentro de las
tematicas variadas de estos estudios propuestos, destaca la repeticion de la cuestién de monitorizacién
del material mévil a través de bases de datos y sensores que recojan la actividad de los vehiculos y su
interaccién con la infraestructura. Este tema se relaciona directamente con el mantenimiento predictivo
y el aumento de la eficiencia de las actividades de conservacién que, como se mencionaba anteriormen-
te, supone una de las prioridades del sector ferroviario. Por otro lado, la sostenibilidad y la reduccién
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de externalidades también constituye una de las prioridades del sector. El ejemplo se ve representado
en que la reduccion del impacto acustico de la actividad ferroviaria es uno de los temas recurrentes. La
minimizacion de esta externalidad se encuentra entre una de las principales lineas de investigacion, y sus
avances reportaran un mayor impacto en nucleos urbanos. La eliminacién de gran parte del ruido puede
traer consigo también ventajas para los trabajadores, ya que podran realizar sus tareas de una forma mas
segura y comoda.

Tabla 5.2. Empresas receptoras de ayudas del programa “Retos Investigacion” en el periodo 2015-2019.
Proyectos 2015-2019

Universitat Politécnica de Valencia 5

Universidad de Sevilla

Universidad del Pais Vasco

Universidad de Castilla-La Mancha

Universidad de Granada

Universidad de la Iglesia de Deusto

Universidad Politécnica de Madrid

Universidad Jaume | de Castellén

NV 00 N O Lt AWN R

Universidad Politécnica de Cataluia

Universidad Carlos Il de Madrid

[
= O

Universidad Publica de Navarra

B R, R, R N NDNMNDNDNDNDNDND D

12 Universidad Rovira i Virgili

Fuente: elaboracién propia con datos obtenidos de la PTFE.
5.6.3. Programa Retos Colaboracion

El programa “Retos Colaboracion” al igual que el programa “Retos Investigacion”, es dependiente del
Ministerio de Ciencia e Innovacion. La convocatoria de estas ayudas persigue el objetivo de fomentar la
cooperacién entre empresas y organismos investigadores en el proceso de I1+D+i. La prueba del cumpli-
miento de este objetivo es la variedad categérica de las seis corporaciones que participan en mas proyec-
tos, donde encontramos operadores y administradores ferroviarios, empresas, y universidades y centros
de investigadores

Tabla 5.3. Empresas receptoras de ayudas del programa “Retos Colaboracién” en el periodo 2015-2019.
Proyectos 2015-2019

FGC 6

Vias y Construcciones

CEIT

TECSA Empresa Constructora

COMSA

6 Universidad Carlos Il de Madrid

au D WON R
A A D O O

Fuente: elaboracién propia con datos obtenidos de la PTFE.

Entre 2015 y 2019 se encuentran 31 proyectos ferroviarios en los que participan 105 entidades. De
nuevo, el mantenimiento tanto de infraestructuras como de material movil vuelve a ser un tema muy
recurrente de los estudios, lo que deja de manifiesto que se avecina un cambio importante en el sector,
ya que, a partir de las tres convocatorias analizadas se confirman las tendencias innovadoras que antes
se han mencionado.

5.6.4. Laboratorios ferroviarios
Por Gltimo, para terminar de describir el proceso de innovacion del sector en Espana, es importante se-

nalar la importante red de laboratorios dedicados al sector ferroviario que existe en el territorio espafol.
Estos centros de investigacion, ademas de dedicarse a una gran variedad de campos de estudio, como se
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puede observar en la Tabla A.1., también se encuentran repartidos por las distintas Comunidades Auté-
nomas (Figura 5.9.), siendo la Comunidad de Madrid y el Pais Vasco los territorios con mayor nimero de
laboratorios. Sin embargo, lo llamativo de la reparticion geografica de estos laboratorios es la alta concen-
tracion que presentan. Generalmente, estos laboratorios se agrupan dentro de centros de investigacion
o entidades similares. Esta aglomeracién hace que se puedan crear sinergias positivas, no solo dentro de
los propios centros de investigacion, sino de cara a la localizacién de otras corporaciones alrededor de
estos entornos innovadores con el fin de aprovechar el capital humano especializado presente en estos
lugares, entre otras cosas.

Figura 5.9. Laboratorios dedicados a investigacion en el sector ferroviario por CCAA (2015)

Numero de Laboratorios . 14 1

Fuente: elaboracién propia con datos obtenidos de la PTFE.

5.7. PAPEL DE LOS CONVENIOS COLECTIVOS

Ante la evidencia de que el sector esta en transformacion y, tanto la produccién como el mantenimiento
sufrirdn importantes cambios, la negociacién colectiva debe adelantarse y negociar los términos en los
que se producira este camino hacia la digitalizacién. Para ello, se deben introducir dentro de los convenios
colectivos clausulas definidas en las que se recoja la participacién en las decisiones relativas a la introduc-
cion de nuevas tecnologias, asi como la forma en la que se reorganizaran las funciones, en caso de que la
transformacion digital introduzca variaciones en los puestos de trabajo o en las tareas a realizar.

Los convenios colectivos relativos a los sectores CNAE 3020 y CNAE 3317 responden a los acuerdos den-
tro del sector del metal en un &mbito provincial, de forma genérica. Estos convenios son creados a partir de
un acuerdo marco de dmbito estatal de la industria siderometaltrgica. Obviamente, estos acuerdos secto-
riales conviven con convenios de empresa, que responden tanto al &mbito estatal como al provincial.

En las Tablas A.3., A4., A.5. y A.6. se recoge una muestra de los convenios de las principales empresas que
operan en estos sectores, asi como los acuerdos provinciales que afectan a un mayor nimero de trabajadores.

Cuando se analizan las clausulas relativas a la organizacién del empleo que estan incluidas en estos acuer-
dos, se observa que estos términos figuran de una forma mucho mas asidua en los convenios de empresa
correspondientes a un ambito estatal, y que coinciden con las empresas mas grandes dentro de estos sec-
tores. La negociacion de la implantacion de nuevas tecnologias no se menciona en practicamente ningulin
acuerdo provincial, tanto en el ambito de empresa como sectorial. Por otro lado, aquellas empresas que
incluyen estos términos, generalmente, se limitan a estipular que se informara a los representantes de
los trabajadores de los cambios tecnolégicos que se produzcan. Este hecho evidencia que, la negociacion
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colectiva debe esforzarse por tomar parte dentro de la transformacién digital para garantizar los derechos
de los trabajadores y asegurarse de que la transicion tecnolégica no deja atras a ciertas ocupaciones que
pueden ser suprimidas o alteradas con la inclusion de estos avances.

Por el contrario, cabe sefalar que algunos de los convenios ya registran clausulas relativas a la gestion de
los datos referentes a los trabajadores, con el fin de asegurar su privacidad. Esto resulta muy importante, ya
que, como se ha mencionado anteriormente, la utilizacion del anélisis de datos en el campo de los recursos
humanos es una practica cada vez mas frecuente. En el mismo sentido, hay algunos convenios que también
contemplan la practica del teletrabajo. Estas clausulas cada vez serdn mas comunes, dado el empuje que ha
sufrido el trabajo remoto durante el afno 2020. Esto es importante de cara a garantizar las buenas practicas
en el trabajo desde casa, como el derecho a la desconexién digital o la voluntariedad del mismo.

Por otro lado, la formacién profesional es uno de los principales factores que puede facilitar la transiciéon
digital. La preparacién previa de los trabajadores ante las transformaciones tecnoldgicas evita que los
cambios se sucedan de una forma brusca y permite la adecuacion de los profesionales a sus nuevas fun-
ciones sin necesidad de realizar importantes alteraciones en la organizacion del trabajo.

En este caso, las clausulas relativas a la formacién por parte de la empresa se contemplan de forma mas
asidua en los convenios colectivos en el ambito empresarial. Sin embargo, en el caso de los convenios sec-
toriales son minoria aquellos que recogen una negociacion en estos términos. Puesto que, la mayoria de las
empresas de estos sectores no cuentan con un convenio propio, es muy importante que desde los dmbitos
provinciales del sector se lleguen a acuerdos en cuanto a la formacion. De forma contraria, los trabajadores
de empresas pequefias, muchas veces subcontratados, estarian en una situaciéon de desventaja con respec-
to a los empleados de las grandes empresas en cuanto al proceso de digitalizacion. Esto puede representar
desigualdades a la hora de conservar su puesto de trabajo, sobre todo en el sector de mantenimiento.

También cabe puntualizar que, aunque, como se ha dicho, son muchas empresas las que recogen los
términos de la formacion en sus convenios, la mayoria no hacen referencia expresa a los planes formati-
vos relativos a la introduccion de nuevas tecnologias. Esto seria especialmente importante para aquellas
empresas que son mas activas en el ambito de la innovacion, ya que cuentan con mayor informacion en
cuanto a los avances que pueden introducir y son mas susceptibles a estos cambios.

5.8. PERCEPCION DE LOS REPRESENTANTES SINDICALES

Una vez analizada la informacién relativa a los posibles cambios que puede introducir la transformacion
digital y los principales retos propuestos para futuro de los sectores de produccidon y mantenimiento
ferroviario, es importante tener en cuenta la percepcioén de los trabajadores de estos sectores en cuanto
esta transicion. Para ello, se ha realizado un cuestionario a los representantes de los trabajadores de al-
gunas de las empresas mas importantes de los sectores CNAE 3020 y CNAE 3317. Estos datos pueden
darnos una relevante informacién acerca de la penetracién presente de la industria 4.0 en estos sectores,
asi como la percepcion que tienen de cara al futuro.

Figura 5.10. Penetracion de la digitalizaciéon y automatizacién en las empresas segun la percepcion de los
representantes sindicales (%sobre el total de respuestas)
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Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores
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En primer lugar, en lo relativo a la introduccion de tecnologias de digitalizacién y automatizacion, los
representantes sindicales reportan que el avance es mucho mayor en términos de anélisis de datos que
en robotizacion. Esto concuerda con los datos observados del sector manufacturero, donde el uso de
robots no llegaba al 40 por ciento de las empresas, mientras que, el andlisis de datos supera el 70 por
ciento. También es llamativo ver que, en las preguntas relativas a las practicas de andlisis de datos, hay un
importante porcentaje de representantes que no sabe si se realizan dentro de su empresa, especialmente
en lo concerniente a los recursos humanos. Esto manifiesta que la gestion de datos no es visible para los
trabajadores de estas empresas y que no han recibido suficiente informacion al respecto.

Figura 5.11. Formacién en relacién a la industria 4.0 y planes de transformacioén en las empresas segun la
percepcién de los representantes sindicales (%sobre el total de respuestas)

100 1

80 f

40 1

Formacion 4.0 realizada Formacién 4.0 prevista Plan transformacién digital

No sabe No Si

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores

Otro resultado interesante es que la percepcién de cambios en los puestos de trabajo relativos a
la inclusion de nuevas tecnologias es practicamente proporcional al uso de robots. Esto puede sugerir
que, realmente, los cambios en las formas de trabajo y la transformacién de las ocupaciones dependen
en gran medida del nivel de automatizacién introducido por la empresa. Dado que, como se ha men-
cionado en apartados anteriores, se planea migrar hacia un modelo mas automatizado, sobre todo en
el sector del mantenimiento, es importante tener esto en cuenta, ya que es posible que suponga un
importante cambio que pueda verse acelerado por la busqueda de competitividad dentro de un con-
texto liberalizado.

En cuanto a la formacién realizada en la empresa, como se adelantaba al hablar de los convenios co-
lectivos, se observa que en la mayor parte de las empresas no se ha realizado formacién en cuanto a la
industria 4.0, ni se tiene previsto llevarla a cabo. Por contrapartida, la mayoria de las empresas si cuentan
con un plan de transformacién digital, lo que significa que parte de estas empresas tienen una estrategia
definida de cara a introducir las nuevas técnicas digitales, pero aln no han preparado a sus plantillas para
las nuevas implementaciones que se llevaran a cabo en el sector en general y en la empresa en particular.
Por ello, es importante poner el acento en este tipo de formacién, ya que puede hacer mucho mas lleva-
dera esta transformacién para los trabajadores.

Por dltimo, también se observa una importante proporcién de representantes que no tienen infor-
macion relativa a aquellos acontecimientos que sucederan en el futuro, es decir, la formacién prevista y
el plan de digitalizacién a seguir por la empresa. Es importante apuntar esto, ya que manifiesta la poca
informacién que transmite la direccion empresarial a sus trabajadores en relacién con estos temas.

Como se ha comentado anteriormente, la introduccién de nuevas tecnologias y la mecanizacién del
trabajo implican cambios en la realizacién de las tareas por parte de los trabajadores. Lo que se observa
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en la Figura 5.11. es que la mayoria de los trabajadores de estas empresas utilizan ordenadores en la
realizacion de sus tareas. Esto es importante, puesto que, en el caso de que hubiese un gran porcentaje
de trabajadores que no estuvieran habituados a utilizar competencias informaticas en su dia a dia, habria
que realizar un importante esfuerzo para introducir estas practicas. Por su parte, la determinacién de
tareas a través de la maquinaria muestra la perdida de independencia de los trabajadores, en favor de
la tecnologia. Este, posiblemente, serd uno de los problemas del trabajo del futuro en estos sectores, ya
que, como se ha visto anteriormente, la monotonia y la automatizacién de las tareas puede representar
un perjuicio para los trabajadores.

Por ultimo, como era de esperar, la proporcién de trabajadores que pueden teletrabajar en estos sec-
tores no es muy alta, dado que la mayoria de sus ocupaciones necesitan de un desempefo manual. Aun
asi, a pesar de estos resultados, es importante negociar las condiciones de aquellos que trabajan desde
casa, puesto que a medida que avance la transicién digital, aumentara el nimero de trabajos que se pue-
dan realizar de una forma remota.

Tabla 5.4. Porcentaje de trabajadores que utilizan o vinculan sus tareas a ordenadores o maquinaria seguin
la percepcion de los representantes sindicales (%sobre el total de respuestas)

Utilizacion de Determinacion de Capacidad de
ordenadores tareas por maquinas teletrabajar
Ninguno 0,00 6,67 6,67
Menos del 25% 6,67 20,00 26,67
Del 25% al 49% 33,33 33,33 46,67
Del 50% al 74% 20,00 20,00 13,33
Mas del 75% 40,00 20,00 6,67

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores

Las barreras a la digitalizacién también suponen un punto importante a la hora de analizar con qué
problemas se puede encontrar, y cudl es la rapidez con la que se puede llevar a cabo esta transformacion.
Para obtener esta informacion, se pregunté a los representantes sobre cuales eran los principales obsta-
culos que percibian dentro de la empresa para avanzar en este sentido.

Cabe resaltar que la respuesta mas repetida es que “no sabian” cudles eran estos factores, lo que
sefala la poca implicacién concedida por parte de las empresas a los representantes sindicales en este
proceso de modernizacién. La presencia de los trabajadores en la negociacion de estos avances puede ser
importante a la hora de poder determinar en cierta medida los cambios que tendran un impacto directo
en la realizacion de su trabajo.

Tabla 5.5. Barreras a la digitalizacion en las empresas segun la percepcion de los representantes sindicales
(%sobre el total de personas que responden al cuestionario)

Barreras a la digitalizacion Porcentaje
Falta de planes de digitalizacién de la empresa 26,67
Resistencia al cambio en los trabajadores de la empresa 6,67
Resistencia al cambio en la direccion de la empresa 26,67

Falta de medidas de adaptacion en la empresa a la
transformacion digital y falta de formacién y cualificacion

No sabe 40

Nota: Los porcentajes de esta tabla se elaboran a partir de una pregunta que permitia respuesta
muiltiple, por lo que los porcentajes de las distintas afirmaciones no tienen por qué sumar el 100%.
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores

33,33

Por su parte, aquellos que si interpretaron cudles eran estas barreras, coinciden en sefalar a la empre-
sa como principal freno hacia la digitalizacién, ya sea por falta de planificacién, formacién, o por oposicion
directa por parte de la direccion. Este resultado es llamativo, ya que deja entrever que, a pesar de que los
trabajadores tienen preocupacién por este cambio, no se percibe oposicion al mismo. De esta manera, se
muestra cierta predisposicién a la adaptacién a esta transformacion digital.
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)
6. TERCERIZACION Y SUBCONTRATACION

El fendmeno de la subcontratacion se expandié en el mundo a partir de las transformaciones tec-
noproductivas de los afos 80, sobre todo el taylorismo, que permitié a las empresas a separar la actividad
productiva en cadenas, o etapas perfectamente diferenciables. Posteriormente, el fenédmeno de la des-
regulacion de los mercados, la liberalizacién y la mayor competencia internacional llevé a que las empre-
sas utilizasen la tercerizacion o subcontratacion como estrategia competitiva, puesto que implicaba una
reduccion de costes productivos y una focalizacién de las empresas en sus actividades centrales. A ello,
se suma el proceso de privatizacién que se acelerd en los paises desarrollados de la UE, como parte de Ia
estrategia de formacion del Mercado Unico Europeo, que llevé también a un fuerte proceso de terceriza-
cién y subcontratacion. Por Gltimo, ese proceso se ha acelerado en los Gltimos afios con la irrupcion de la
nueva revolucién tecnoproductiva caracterizada por la generalizacion del uso de digitalizacién, robots e
inteligencia artificial en el proceso productivo. Por lo tanto, el proceso de tercerizacién o subcontratacién
es una tendencia que existe desde la década de 1980 y que se ha acentuado con las transformaciones
tecnoproductivas y la globalizacién econdémica.

La subcontratacion, por otro lado, se traduce en importantes transformaciones en las relaciones labo-
rales, a partir de una creciente precarizacion y fragmentacién, sobre todo en los paises econémicamente
mas avanzados, afectando la calidad del empleo y de la negociacién colectiva. De hecho, la negociacién
colectiva y, en concreto, en la cobertura de la negociacion colectiva, es una de las herramientas mas
importantes que se puede utilizar para proteger a los trabajadores subcontratados. Esto requiere que
se tenga en cuenta el ambito de negociacién y de cobertura de los convenios, mas alla de la clasificacion
tradicional de sectores y actividades productivas.

Los trabajadores de empresas subcontratadas suelen tener un convenio colectivo diferente del de los
trabajadores de la empresa contratista o, incluso, en ocasiones, no tener ningun tipo de cobertura, como
son los auténomos independientes o los falsos auténomos.

Ese es precisamente el momento que esta viviendo el sector de fabricacion y mantenimiento de mate-
rial de transporte ferroviario, caracterizado por un proceso de privatizacion y liberalizacién. Por lo tanto,
de fuerte tendencia al incremento de la tercerizacién, con precarizacion de la relaciones laborales y re-
duccién del papel estabilizador de la negociacion colectiva.

Como forma de proteger a los trabajadores de este fendmeno, la normativa europea de 2001 (Direc-
tiva de Transferencias de Empresas), incluida en el Articulo 44 del Estatuto de los Trabajadores en 2002,
garantiza no solo la durabilidad de los contratos existentes y el contenido contractual en caso de trans-
ferencia de empresa. Ademas, algunos convenios colectivos también han tratado de incluir cldusulas de
utilizacidn de servicios de las empresas de trabajo temporal y de externalizacién de determinadas activi-
dades (subcontratacion o cooperativas de trabajo asociado).

En Espafa, la evolucion de la introduccién de este tipo de clausulas en los convenios colectivos se
puede observar a partir de las estadisticas de convenio colectivo del MTES. Por ejemplo, en 2018, la co-
bertura ofrecida a los trabajadores de todo el mercado laboral espaiol a través de estas clausulas, que le
otorgaban alguna proteccidn en caso de tercerizacion era la siguiente:

1. alrededor del 10,2 por ciento de los convenios colectivos y el 24,1 por ciento de los trabajadores
estaban cubiertos por clausulas de utilizacién de ETT;

2. el 3,6 por ciento de los convenios colectivos y el 15,9 por ciento de los trabajadores estaban cu-
biertos por clausulas de externalizaciéon de determinadas actividades; y

3. el 22,3 por ciento de los convenios colectivos y el 40 por ciento de los trabajadores de todo el
mercado laboral estaban cubiertos por cldusulas de subrogacién.

Representa, por lo tanto, un factor importante de proteccion de los trabajadores en caso de sub-
contrataciéon y de garantia de calidad en el empleo es la negociacion colectiva (Ruesga, Pérez y Vifas
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A, 2011)*. Ademas, la literatura empirica presenta evidencias de que la negociacion colectiva se asocia
con, mejor estabilidad laboral para los empleados, mayores salarios y mayor igualdad salarial (Cahuc and
Zylberberg, 2014, p. 430)*>. Por tanto, el grado de cobertura de la negociacion colectiva es fundamental
para promover una mejor calidad de las relaciones laborales y, por lo tanto, del empleo.

Por ello, en este capitulo se analizara, en primer lugar, los rasgos fundamentales de la estructura de la
negociacion colectiva en Espana y en el sector de la fabricacion y mantenimiento de material ferroviario,
resaltando la evolucién reciente de las clausulas de externalizacién de la produccion y subrogacion. Pos-
teriormente, se analizara la evolucion de la subcontratacion de la economia espanola en perspectiva com-
parada con la UE-28 y algunos paises relevantes, con especial referencia al sector industrial. Por tltimo, se
hace un retrato mas cercano a la subcontratacion en el sector de fabricacion y mantenimiento de material
de transporte ferroviario en Espafay los riesgos asociados al proceso de aperturay liberalizacion del sector.

6.1. EL SISTEMA DE NEGOCIACION COLECTIVA EN ESPANA: CARACTERISTICAS
PRINCIPALES

La regulacion de la negociacion colectiva en Espafia ha pasado por una transformacion importantes des-
de los cambios producidos por la reforma laboral de 2012, que privilegié los convenios de empresa frente a
los de ambito superior en la regulacion de aspectos relevantes de las relaciones laborales, como son los sa-
larios y la jornada laboral. Ademas, la reforma laboral flexibilizé las posibilidades de exclusion de convenios
colectivos y limitd la cladusula la vigencia de los convenios obligando a la apertura de negociacién.

Como consecuencia, se ha producido un cierto incremento del nimero de convenios nuevos firmados,
aunqgue no se observa un cambio significativo en la estructura de la negociacién colectiva, en donde si-
guen primando los convenios de dmbito sectorial regional. Como se observa en las figuras abajo, el nime-
ro de nuevos convenios firmados en 2013 duplica los firmados en 2012, tanto en convenios de empresa
como de dmbito superior; sin embargo, es el nimero de trabajadores afectados en donde se observa el
mayor cambio, incrementando en un 273 por ciento, aunque sobre todo en convenios de ambito superior,
cuando el nimero de trabajadores afectados por nuevos convenios pasé de 26 mil a 215 mil, como se
puede observar en las figuras 6.1 y 6.2. En 2018, sin embargo, ultimo aifo con datos consolidados, el nd-
mero de convenios nuevos firmados se mantiene en alrededor de 500, aunque, el nimero de trabajadores
afectados es equivalente a los de 2012. Por lo tanto, parece que la estructura de la negociacion colectiva
en Espana recupera su estructura tradicional en la que un poco mas del 90 por ciento de los trabajadores
estan cubiertos por convenios colectivos de ambito superior.

Figura 6.1. Espana: estructura de la negociacion colectiva por ambito de negociacién: nimero de convenios
(izquierda) y nimero de trabajadores (derecha)
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Fuente: elaboracidn propia con datos de las Estadisticas Convenio Colectivo de Trabajo, MTES.

14.- Ruesga, Santos; Pérez, Laura; and Vifas A, Ana (2011). Negociacion colectiva y calidad del empleo en la Unién Europea. Revista
de Economia Mundial, 29, 87-119.
15.- Cahuc, P. and Zylberberg, A. (2014), Labor Economics, The MIT Press, Cambridge, MA
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A pesar de ello, la tasa de cobertura se ha mantenido en torno al 85 por ciento desde principios de la
década de 2000 (Figura 6.3). Durante la crisis econdmica, la tasa de cobertura aumenté ligeramente hasta
alcanzar el 93 por ciento (2013) debido a la “mayor proporciéon de “insiders” dentro de la fuerza laboral”
(Godino and Molina, 2019)*¢, posteriormente se redujo hasta los 83,6 por ciento en 2016 (tltimo dato dis-
ponible), aunque superior al menor nivel alcanzado en el siglo XXI, que ha sido del 77,4 por ciento en 2006.

Figura 6.2. Espaiia: convenios nuevos firmados por ambito de negociacion: nimero de convenios (izquier-
da) y nimero de trabajadores (derecha)
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Nota: Se han considerado convenios firmados por nuevas unidades de negociacion colectiva en el afio de referencia, aquéllos de los que se
dispone informacién por primera vez (sin antecedentes).
Fuente: elaboracion propia con datos de las Estadisticas Convenio Colectivo de Trabajo, MTES.

Figura 6.3. Tasa de cobertura de la negociacion colectiva en Espana: 2001-2016

95

90 —

85

80

75 ]

70 T T T T T T T T T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2001 2012 2013 2014 2015 2016

Fuente: elaboracion propia con datos de ICTWSS.

La elevada tasa de cobertura de la negociacion colectiva y el dmbito de negociacién relativamente
centralizado (mayoritariamente de sector/provincia) hace que, la mayoria de los asalariados esparioles
tengan sus relaciones laborales protegidas bajo el paraguas de las cldusulas negociadas entre los sindica-
tos y los representantes de la patronal. Sin embargo, hay un porcentaje de trabajadores que se excluyen
de esta proteccion, es el caso de los auténomos, que tienen su grado de proteccion disminuida o rebajada,
aunque siguen realizando las mismas tareas, a causa de la tercerizacién o subcontratacién. Aunque es

16.- Op. cit.
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dificil de identificar, los siguientes apartados trataran de analizar, con datos agregados, la extensién y las
formas de tercerizacién en Espafia, en perspectiva comparada con la UE-28, tanto para la economia como
un todo, como para el sector manufacturero. Posteriormente, se analizan especificamente las dimensio-
nes del fendmeno para el sector de fabricacion y mantenimiento de material de transporte ferroviario.

6.2. LAS DIMENSIONES DE LA SUBCONTRATACION EN ESPANA

La subcontratacion es un proceso creciente en Espafna desde los anos 90 con el inicio de la privatiza-
cion del sector publico y la descentralizacion de la produccion y los servicios en el sector privado (Godino
y Molina, 2019)Y. En la actualidad, el 27,5 por ciento de las empresas espafolas estan implicadas en
procesos de subcontratacion en algin grado (European Company Survey 2019).

Figura 6.4. Espana y UE-28: Subcontratacién por tipo de actividad CNAE, % establecimientos - 2019
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Fuente: elaboracion propia con datos del ECS, 2019.

Comparando con la media de la UE-28, los niveles de subcontrataciéon de Espafa son bastante mas
elevados que los paises econdmicamente mas importantes de ese entorno en casi todos los sectores de
actividad econdmica (CNAE 1-digito), segun los datos del ECS (2019). Sélo en cuatro sectores es inferior
el grado de subcontratacién en Espaia frente a la UE-28, estos son Mineria, Hosteleria, Comercio y repa-
racion de vehiculos a motor, y Manufacturas.

En cuanto a los tipos de subcontratacién, segiin ECS 2019, la mayor parte de la subcontratacion de las
empresas espafolas ocurre en colaboraciéon con una o mas empresas, seguido de la colaboracién dentro
de la empresay, por ultimo, la contratacién de servicios externos.

Sin embargo, en el sector de manufacturas, los niveles de subcontratacién en Espaia son equivalentes
a los de los paises mas industrializados y en un nivel inferior al de la UE-28.

17.- Ibidem.
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Tabla 6.1. Espana y UE-28. Porcentaje de subcontratacion por tipo. Total de la economia y sector manu-
facturero. Principales paises UE-29, 2019

Total de la Economia Espana Francia  Alemania Italia RU UE-28
A. Prmapa!mente en colaboracién con uno o mas 9.3 5.6 18 8.6 5.9 5.1
establecimientos dentro de nuestra empresa.

B. Prlnapalmlente en colaboracion 11.6 64 124 6.2 9.8 11,9
con una o0 mas empresas.

C. Principalmente se subcontrata 6,6 3,3 2,5 5,6 1,6 4.4
Subcontratacion Total (A+B+C) 27,5 15,4 16,8 20,4 17,3 21,3
Manufacturas Espana Francia  Alemania Italia RU UE-28
A. Pr|nC|pa!mente en colaboracién con uno o mas 5.0 9.0 32 7.2 49 47
establecimientos dentro de nuestra empresa.

B. Pnnapalmlente en colaboracion 87 7.0 10,6 49 10,6 10,9
con una o mas empresas.

C. Principalmente se subcontrata 3,4 3,3 2,7 3,3 1,6 4,5
Subcontratacion Total (A+B+C) 17,1 19,4 16,5 15,4 17,1 20,1

Fuente: elaboracion propia con datos del ECS, 2019.

Por tamaiio de empresa, mientras que en la UE-28 y en Francia, Alemania, Italia y RU, el grado de subcon-
tratacién se incrementa con el tamano de las empresas, en Espafia son las grandes empresas las que tienen
menor nivel de subcontratacién, tal y como se puede observar en la Tabla 6.1. Aunque la teoria indicaria que
hay una mayor tendencia a tercerizacién o subcontratacién cuanto mayor el tamarno de la empresa, una vez
que después de cierto tamario hay incentivos para que las empresas busquen centrarse en las etapas del pro-
ceso productivo con mayor valor afladido o simplemente hacia una mayor especializaciéon productiva como
forma de producir ganancias de escala, ese no es el caso observado para el total de la economia espafiola.

Por otra parte, sin embargo, cuando el andlisis se centra en el sector de manufacturas, ese comportamiento
tedrico se evidencia en Espafia y en la UE-28, pero no en los demas paises seleccionados para comparacion.
Una posible explicacion se puede encontrar en la estructura de la negociacién colectiva en el sector, como se
observa en la Figura 6.6 que presenta el porcentaje de establecimientos que han realizados subcontratacion,
por dmbito de la negociacién colectiva. Como se observa, entre los paises seleccionados, sélo en Francia el
grado de subcontratacién es superior en los establecimientos con negociacion colectiva sectorial/regional,
mientras en los demas paises, incluyendo la media de la UE-28, predomina la existencia de subcontratacién en
los establecimientos con negociacién colectiva en dmbito empresarial. Una posible explicacion para este he-
cho se deriva del poder de negociacion de los sindicatos, que seria menor en los convenios de ambito inferior
frente a los superiores, lo que explicaria esa distincién en el sector de manufacturas.

Figura 6.5. Espaia y principales paises de la UE-28: Subcontratacién por tipo y tamafio de empresa,
% establecimientos - 2019 en el total de la economia (izquierda) y el sector manufacturero (derecha).

. Pequena

Francia Francia
Alemania | Alemania =

Italia | Italia
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Fuente: elaboracion propia con datos del ECS, 2019.
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Figura 6.6. Manufacturas: Subcontratacion total por ambito de negociacion colectiva. Espaia, UE-28 y
paises seleccionados (% establecimientos), 2019
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Fuente: elaboracion propia con datos del ECS, 2019

Tabla 6.2. Manufacturas: tipo de subcontratacién y ambito de negociacion colectiva (% establecimientos).
Espaia, UE-28 y paises seleccionados. 2019.

Negociacion colectiva a

. . N Francia Alemania Italia RU Espaiia EU-28
nivel sectorial/regional

Principalmente en colaboracion
con uno o mas establecimientos 11,54 1,52 7,71 0,00 4,86 6,67
dentro de nuestra empresa.

Principalmente en colaboracion

. 7,69 7,58 4,36 8,33 9,21 10,15
con una 0 mas empresas.
Principalmente se subcontrata 2,37 3,03 3,18 0,00 3,84 5,49
Total subcontratacién 21,60 12,12 15,24 8,33 17,90 22,31
DieEnciacionicotesti el Francia Alemania Italia RU Espaiia EU-28

empresa/establecimiento

Principalmente en colaboracién
con uno o mas establecimientos 10,00 3,13 16,06 7,02 7,23 6,51
dentro de nuestra empresa.

Principalmente en colaboracion

P 6,15 15,63 511 7,02 8,43 10,45
con una o mas empresas.
Principalmente se subcontrata 0,77 3,13 1,46 0,00 2,41 6,06
Total subcontratacion 16,92 21,88 22,63 14,04 18,07 23,01

Fuente: elaboracion propia con datos del ECS, 2019.

Una vez destacados los niveles de subcontratacién en Espafia vy los principales paises de la UE para el
total de la economia y el sector de manufacturas, y analizado su relacién con la negociacion colectiva, en
el siguiente apartado se centra en el anélisis del fendmeno para el sector de fabricacién y mantenimiento
de material ferroviario.
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6.3. SUBCONTRATACION EN EL SECTOR DE FABRICACION Y MANTENIMIENTO
DE MATERIAL DE TRANSPORTE FERROVIARIO

En este apartado se presentan las dimensiones de la subcontratacion en el sector de fabricacién y
mantenimiento de material ferroviario. Para ello, se utilizan dos fuentes de informacion:

1. La base de datos del Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, que ofrece un retrato de la
estructura de la negociacién colectiva en el sector y, ademas, a partir de las hojas estadisticas,
permite indagar sobre el contenido de los convenios en materia de regulacién de la subcontrata-
cién.

2. La encuesta propia realizada a una muestra de empresas del sector, en la que se indaga sobre las
dimensiones, asi como sobre los determinantes y las formas de la subcontratacién en el sector.

3. Negociacién colectiva y subcontratacién.

En base a las estadisticas de Registro y Depodsito de Convenios Colectivos del MTES, ya analizada en el
capitulo 4, se puede concluir que la estructura de la negociacion colectiva en los sectores de fabricacion
y mantenimiento de material ferroviario esta relativamente concentrada en convenios provinciales. A
pesar de ello, las grandes empresas suelen tener convenios propios estatales y, las empresas medianas, la
mayor parte de ellas participadas por las grandes empresas, tienen convenios propios provinciales (lo que
significa convenios por planta productiva), reflejando el maximo de descentralizacién de la negociacion
colectiva que se puede llegar a nivel de empresa.

Para analizar el contenido de los convenios en materia de externalizacion y subcontratacion, se sigue la
misma muestra, ya analizada en el apartado 2 de este documento, y se centra en las siguientes clausulas:

Sobre las cldusulas de subcontratacion, se consideran dos aspectos siguiendo la hoja estadistica del
convenio:

e ;Se han pactado clausulas sobre utilizacion de servicios de las empresas de trabajo temporal?

e ;Se han pactado clausulas sobre externalizacion de determinadas actividades (subcontratacion o
cooperativas de trabajo asociado)?

e ;Se pacta la subrogacién contractual en caso de sucesion del empresario o cuando se produce un
cambio de contrata?

Por lo general, la mayoria de los convenios analizados no incluyen estas clausulas, a excepcion de los
convenios provinciales. Por lo tanto, y teniendo en cuenta la muestra de convenios que se ha analizado:

e EI 50 por ciento de los convenios sector/provincia han pactado clausulas sobre utilizacién de ser-
vicios de las empresas de trabajo temporal;

e Esaincidencia se reduce significativamente en los convenios empresa/estatal (1/5), es decir, en las
grandes empresas del sector, y en los convenios empresa/provincial (1/8), en las empresas media-
nas.

e Por otra parte, con relacion a la clausula sobre externalizacién de determinadas actividades (sub-
contratacion o cooperativas de trabajo asociado), estas se encuentran predominantemente en
los convenios de empresa/estatal (en las grandes empresas), en donde el 3/5 de los convenios
analizados incluyen este tipo de clausula, frente a 1/6 de los convenios provinciales. En cuanto
a los convenios empresa/provincial, ninguno de los convenios analizados incluye este tipo de
clausulas

e La clausula de subrogacion contractual en caso de sucesion del empresario o cuando se produce
un cambio de contrata sélo se ha pactado en los convenios sector/provincia (alrededor del 66,7 por
ciento de los convenios)

e Por lo tanto, en resumen, la subcontratacién en el sector de fabricacién y mantenimiento de ma-
terial de transporte ferroviario en Espafna esta regulado sobre todo en los convenios colectivos
firmados en ambito superior al de las empresas.
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Tabla 6.3. Clausulas sobre externalizacion.
Provincial Empresa Estatal Empresa Provincial

¢Se han pactado clausulas sobre utilizacién de

servicios de las empresas de trabajo temporal? 3/6 /s 8

:Se han pactado clausulas sobre externalizacion
de determinadas actividades (subcontratacion 1/6 3/5 0/8
o cooperativas de trabajo asociado)?

:Se pacta la subrogacién contractual en
caso de sucesion del empresario o cuando 4/6 0/5 0/8
se produce un cambio de contrata?

Fuente: elaboracion propia con datos del Registro y Depésito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad
del MTES.

6.3.1.Incidencia de subcontratacion: determinantes y formas

El anélisis de la incidencia de la subcontratacion en el sector de fabricacién y mantenimiento de ma-
terial ferroviario en Espana se va a realizar a partir del tratamiento estadistico realizado una encuesta en-
viada a una muestra de empresas del sector. Dicha muestra ha sido contestada por representantes de los
trabajadores en las empresas y se indagaba por las dimensiones y las caracteristicas de la subcontratacion,
las formas y sus principales causas.

Sobre la incidencia de la subcontratacion se pregunta si:

e Coinciden en el mismo centro de trabajo u operaciones trabajadores de la plantilla y los de la sub-
contrata, y en qué porcentaje;

e Los tipos de tareas que realizan las subcontratas

También se pregunta por las principales causas percibidas para la subcontratacion de determinadas
actividades. Siguiendo la teoria de gestidon estratégica de la empresa, las razones principales podrian re-
sumirse en:

e Reduccion de costes

¢ Dificultad para encontrar trabajadores especializados

¢ Dificultad para mantener trabajadores

e Tensiones con los trabajadores (movilizaciones, huelgas)

e Flexibilidad (mayor adaptacién de la produccion a los cambios en el mercado)

O también la subcontratacién podria responder a una estrategia empresarial especifica, adaptada a las
necesidades de cada empresa, es decir:

e Ganar competitividad por reduccion de costes a corto plazo (suministradores externos; ETT;
autonomos)

e Ganar competitividad por reduccion de costes a largo plazo (reestructuracion productiva)
e Especializaciéon productiva (centrarse en una actividad)
e Otro

Los resultados de nuestra muestra revelan que la subcontratacion estd ampliamente generalizada en
las empresas del sector, una vez que sélo el 14 por ciento de las empresas encuestadas no tiene subcon-
tratas. Ademas, este nivel de subcontratacion es elevado tanto en las empresas con convenio de dmbito
superior, como de ambito empresarial. De las empresas analizadas, el 73 por ciento tiene convenio de
empresa y el restante superior; ademas de las empresas de convenio empresa, el 82 por ciento tienen
subcontratas, y de las empresas con convenios superior el 75 por ciento tienen subcontratas.

El andlisis de los datos, ademas, nos indica que en el 73 por ciento de las empresas con subcontratas
los trabajadores comparten centro de trabajo y operaciones (Figura 6.7). Ademas, revela que en la mayor
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parte de ellas (el 57 por ciento), el porcentaje de trabajadores externos que coinciden en el centro de
trabajo y operaciones es inferior al 25 por ciento del total de la plantilla. Sin embargo, en un 27 por ciento
de las empresas este porcentaje es entre el 25 y el 49 por ciento de la plantilla, poniendo de manifiesto
un porcentaje muy elevado de trabajadores subcontratados que probablemente tienen unas relaciones
laborales de calidad inferior a los trabajadores de la empresa principal, poniendo de manifiesto el conflic-
to laboral que puede surgir entre los trabajadores por la probable existencia de desigualdad salarial y de
calidad de las relaciones laborales entre trabajadores que realizan tareas semejantes o tienen responsabi-
lidades parecidas o complementarias.

Figura 6.7 Porcentaje de trabajadores de subcontratas que coinciden en el mismo centro de trabajo que
la empresa principal.

Si
No

No tenemos subcontratas

. No sabe

7%

13%

73%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores.

Figura 6.8: Porcentaje de los trabajadores subcontratados que trabajan habitualmente el centro de tra-
bajo de la empresa principal.

Menos del 25%
Entre el 25%y el 49%

No sabe

. Ninguno

7%

57%

14%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores.
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En cuanto al tipo actividad subcontratada a terceros, la principal tarea es de limpieza y servicios, se-
guido de servicios de mantenimiento, ingenieria, tareas administrativas y taller, tal y como se observa en
la Figura 6.9. Ademas, también se subcontratan tareas relacionadas con la seguridad y, en menor propor-
cion, investigacion y desarrollo y fabricacion de productos.

Especificamente, para los trabajadores del sector, preocupa el elevado nimero de empresas que sub-
contratan tareas relacionadas con la actividad principal de las empresas del sector, como son los servicios
de mantenimiento, ingenieria y taller. El elevado nivel de estos tipos de subcontratacion representa una
amenaza para los trabajadores en términos tanto de pérdidas de puestos de trabajo, como de precariza-
cion de las relaciones laborales. En algunos casos, los trabajadores de las subcontratas no estarian cubier-
tos por convenios colectivos o, en caso de estarlo, sus convenios colectivos tendrian unas condiciones
laborales inferiores a la de la empresa principal, lo que estimularia una competencia desleal dentro de la
misma empresa, entre trabajadores que realizan tareas semejantes o iguales.

La subcontratacion de servicios de limpieza, tareas administrativas y seguridad, aunque también es
algo elevado, se podria relacionar con una estrategia empresarial de especializacién productiva, en la que
la empresa se centra en la produccién de las actividades productivas que tiene ventajas comparativas
tecnolégicas, de know how y de capital humano.

Por ultimo, aunque en una proporcién pequena, se observan también subcontratacién relacionadas
con la investigacion y desarrollo y la fabricacion de productos. Este tipo de subcontratacién, aunque ne-
cesitariamos un andlisis mas detallado para cada caso, se podria relacionar a una estrategia empresarial de
busqueda de competitividad a partir del establecimiento de cooperacidon con otras empresas en materia
de investigacién y desarrollo de nuevos productos y servicios.

Figura 6.9. Subcontratacion, por tipo de actividad. (%).

Otros 5,0
Fabricacién de productos | 3,0
3,0

I+D

Seguridad 8,0

Taller 10,0}

Tareas administrativas 10,0 |

Ingenieria 16,0 |

Servicio de mantenimiento 16,0 |

Limpieza u otros servicios auxiliares 29,0

0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores.

Siguiendo la teoria de gestion estratégica, se ha preguntado por las posibles razones estrategias que
perciben los trabajadores para la subcontratacién por parte de las empresas del sector de fabricacién y
mantenimiento de material ferroviario. Los resultados nos indican que el 43 por ciento de las empresas
busca reducir costes laborales y el 24 por ciento buscan mayor flexibilidad laboral, entendido como mayor
adaptacion de la produccion a los cambios del mercado), lo que coincidiria con el andlisis realizado previa-
mente de que las tareas de subcontratacién, que, en su mayoria, se concentran en actividades de mante-
nimiento, ingenieria y taller. Son explicaciones para la subcontratacién que llevarian a la precarizacion de
las relaciones laborales, a la segmentacion del mercado de trabajo y a un incremento de la desigualdad
salarial y laboral entre trabajadores semejantes.

Esta interpretacion que asocia la subcontratacion a la precarizacién de las relaciones laborales también
encuentra respaldo en el andlisis del fendmeno como estrategia empresarial. Como se observa en la Figura
6.11, el 92 por ciento de las empresas utiliza la subcontratacién como una estrategia empresarial de reduc-
cién de costes y sélo un 8 por ciento como especializacion productiva, es decir, con el fin de centrarse en las
actividades en las que tiene ventajas comparativas tecnoldégicas, know how o de capital humano.
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Figura 6.10 Principales razones para la subcontratacién (%).

24%

Busqueda de mayor flexibilidad laboral
(mayor adaptacioén de la produccién a los
cambios de mercado

. Reduccién de costes laborales

Dificultad para encontrar trabajadores
14% -
especializados

. Dificultad para mantener los trabajadores

43%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores.

Figura 6.11. Subcontratacion como estrategia empresarial.

8%
Especializacion productiva

(centrarse en una actividad)
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externos; AT; auténomos)
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50% 42% (reestructuracién productiva

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de cuestionario a representantes de trabajadores.
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)
7. CONCLUSIONES

El analisis de los sectores de mantenimiento y fabricacién de material ferroviario arroja relevantes
conclusiones que pueden marcar el devenir de estos sectores. El futuro del sector ferroviario plantea
grandes cambios en un espacio temporal relativamente corto. La liberalizaciéon, asi como el avance hacia
un modelo europeo, hacen que la estructura del mercado se prepare para un escenario muy distinto.

El sector ferroviario espaiol parece estar preparado para este cambio en términos competitivos. Los
datos de comercio exterior muestran un mayor valor de las exportaciones con respecto a las importacio-
nes de forma constante. Esto revela la capacidad de las empresas espafnolas de competir en un contexto
internacional dentro de este sector. De la misma forma, los datos relativos al sector manufacturero mues-
tran que en Espana encontramos un entorno dindmico y avanzado en términos tecnoldégicos.

En este contexto, las tecnologias relativas a digitalizacién y automatizacién se abren paso en el sector,
con el fin de modernizarlo y hacerlo mas atractivo, competitivo y sostenible. Esta transicién tecnoldgica
impulsada desde Europa supondra una transformacién importante en los sectores que aqui nos atafien,
aunque afectara a cada uno de ellos de forma muy distinta, en un principio.

En lo relativo a la fabricacién de material ferroviario, este escenario dindmico de avance en los proce-
sos de |+D+i puede suponer un impulso para sus niveles productivos. La creaciéon de nuevos modelos de
vehiculos, asi como la inclusiéon de nuevos componentes en la red, pueden repercutir en la apertura de
nuevas lineas encargadas de la fabricacién de estos productos. Ademas, a esto se afade la idea del plan
europeo, que supone un mayor volumen en el trafico ferroviario. Estas condiciones pueden suponer un
fuerte empuje para el sector de fabricaciéon, provocando un mayor volumen de trabajo, aunque dentro de
un escenario mas competitivo.

Por contraposicién, los objetivos tecnolégicos planteados para desarrollar durante la presente década
suponen cambios relevantes en la forma de trabajar del sector de mantenimiento. La creciente automa-
tizacién del sector cambiara la forma de realizar las tareas y, podra suponer la desaparicién de algunas
de ellas. Esto llevara a una conversion de los trabajadores del sector de mantenimiento, que minimizaran
su trabajo manual. A su vez, en el caso de que se cumplan las previsiones, puede que haya una menor
necesidad de mano de obra por unidad mévil, aunque teniendo en cuenta el posible aumento de trafico,
puede que el nimero total de trabajadores del sector no disminuya.

Para modular esta transformacién digital, la negociacion colectiva debe estar presente en las decisiones
de futuro en términos de inclusién de nuevas tecnologias y organizacion del trabajo. El pacto de clausulas que
aseguren la participacion de los trabajadores en estos términos puede suponer un factor muy importante de
cara a un futuro préximo. En la misma linea, el hecho de asegurar una formacién efectiva relativa a las nuevas
tecnologias incluidas en el sector, puede hacer que la transiciéon sea menos abrupta para las plantillas.

Por otro lado, los datos del sector CNAE 3317 ya muestran una tendencia de disminucién del nimero
de empleados, lo que puede ser un sintoma de una mayor tercerizacién de las funciones de ejecucion
dentro del sector. Esta tendencia se puede reafirmar a partir del nuevo marco que se plantea en el sector
ferroviario. El planteamiento del nuevo modelo europeo también supone cambios hacia la agilizaciéon de
la burocracia, sobre todo en el sector de mantenimiento. La futura normativa puede abrir nuevas posibi-
lidades de externalizacién en las funciones ejecutoras del sector de mantenimiento, dejando la funcién
de gestion como la Unica indelegable dentro del proceso. Asimismo, el escenario de mayor competencia
inminente puede impulsar esta practica, con el fin de reducir costes a costa de unas peores condiciones
de los trabajadores del sector.

En estos términos, el andlisis de los datos recogidos durante la realizaciéon de este informe reafirma
esta idea, mostrando resultados que pueden llegar a ser preocupantes.

En primer lugar, los resultados de nuestra muestra revelan que la subcontratacién estd ampliamente
generalizada en las empresas del sector, una vez que el 86 por ciento de las empresas encuestadas tiene
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subcontratas, y que no hay diferencias significativas por ambito de negociacion. Este hecho revela que,
como se preveia, la externalizacion de las funciones ya es una practica extendida en el sector, y las pre-
visiones indican que se avanzara hacia un mayor porcentaje de trabajadores subcontratados, haciendo
que esta practica se convierta en algo habitual y endémico. Ademas, estos datos también muestran que
la negociacién colectiva alin no estd abordando de una forma efectiva este fendmeno, lo que ocurre en
todos los ambitos de negociacidn sin distincidn significativa. No se han introducido de manera destacada
alternativas efectivas para frenar el deterioro de las condiciones laborales que conlleva la abundante
externalizacién de tareas, insertas en una estrategia de mejor continua de la competitividad empresarial.

Los datos también muestran que, gran parte de estas subcontratas se dirigen a cubrir la actividad prin-
cipal de la empresa, y no se restringen a funciones secundarias. Ademas, también se encuentra que, en
el 73 por ciento de las empresas que externalizan parte de su actividad, los trabajadores subcontratados
comparten centro de trabajo y operaciones con los empleados propios.

Teniendo en cuenta que el 43 por ciento de estas empresas buscan una reduccién de costes al sub-
contratar, se genera una importante desigualdad entre los trabajadores en plantilla y aquellos que estan
subcontratados, que tendran menos derechos vy, por tanto, operan en condiciones laborales inferiores en
materia salarial y de otros aspectos relacionados con la calidad del trabajo.

Esto puede generar una brecha entre ambos grupos de trabajadores, donde se encuentre una im-
portante desigualdad en términos salariales y de derechos laborales. En términos del sector, esto puede
suponer una precarizacion de las relaciones laborales, en tanto que, a medida que crezca la competencia,
aumentard la necesidad de reducir costes, por lo que habrd una mayor masa laboral subcontratada que
trabajara bajo peores condiciones fisicas, psicoldgicas y salariales. Por otro lado, en el nivel de empresa, el
entorno laboral puede verse afectado, dadas las posibles diferencias entre trabajadores que realizan una
misma funcién y en un mismo centro de trabajo. Se generan asi, en ambos dmbitos de negociacion, ten-
siones potenciales que acenttan el nivel de conflictividad laboral, explicita o implicita, que, de no mediar
alternativas efectivas de acuerdo entre los interlocutores sociales a través de la negociacién colectiva,
pueden afectar a la dindmica de la productividad del trabajo y, mas genéricamente de la productividad
global de los factores productivos.

Por estas razones, los convenios colectivos deben recoger clausulas concretas y limitantes en términos
de subcontratacion, que simultaneamente contemplen férmulas para mantener e incluso incrementar los
niveles productivos y la competitividad interna y externa de las empresas ferroviarias. De forma que, se
enfoque en lo posible la externalizacién como un instrumento de competitividad a largo plazo, y no como
una herramienta de presion a la baja de las condiciones laborales. A su vez, se debe hacer un esfuerzo
para limitar la tercerizacion a tareas complementarias a la actividad principal de la empresa, intentando
buscar la presencia de la negociacién colectiva tanto en la licitacién de las funciones, en el caso del
mantenimiento, como en los convenios de dmbito sectorial y empresarial. Puesto que, en caso contrario,
aunque se consigan buenas condiciones para las plantillas propias de las empresas grandes, los derechos
de parte de los trabajadores del sector se veran disminuidos, en términos generales.

Las conclusiones anteriores se pueden resumir en un conjunto de oportunidades y amenazas a las que
se enfrenta el sector:

Oportunidades

e Aumentar la producciény el empleo

e Ampliar internacionalizacion del sector

e Ganar competitividad y nuevos mercados
e Mayor eficiencia tecnolégica

e Aprovechar la oportunidad para fortalecer o ampliar algunas clausulas en los convenios colectivos
para garantizar:

- Participacion de los trabajadores en la inclusién de nuevas tecnologias y organizacion del traba-
jo dentro de la empresa;
- Planes de formacién especificos para afrontar la transformacién digital y la automatizacién;

- Una mejor regulacion de la subcontratacion.

64



Estudio sobre El sector de fabricacion y mantenimiento de material ferroviario en Espaiia, 2015-2019

e Aprovechar el periodo de transformacion del sector para ampliar la participacion de los agentes
sociales en las instituciones reguladoras y las agencias de seguridad e inspeccién del sector ferro-
viario a nivel nacional y europeo.

Amenazas

e Mayor competencia internacional
Pérdidas de cuotas de mercado, de produccién y empleo
e Digitalizacién y automatizacion que sustituyan a los trabajadores

¢ Aumento y generalizacién de la tercerizacién y la subcontratacién
e Precarizacion de las relaciones laborales
e Papel secundario a los agentes sociales en las relaciones laborales

Por todo lo anterior, es posible esbozar un conjunto de recomendaciones orientadas a subirse al carro
de las oportunidades que se ofrecen al sector, minimizando también las amenazas que aparecen en el
horizonte, todo ello en aras de impulsar la competitividad internacional del sector, sin olvidar la calidad
del empleo y de las relaciones laborales:

I) promover una accién conjunta de los agentes sociales o de las instituciones publicas o, en su defec-
to, una mayor coordinacion de los agentes sociales, con el objetivo de favorecer la firma de acuer-
dos sectoriales frente a los empresariales como estrategia de proteccién de los trabajadores ante
el aumento de la precariedad laboral;

1) ante a la transformacién tecnoldgica, la negociacion colectiva también deberia actuar como instru-
mento catalizador y, al mismo tiempo, de proteccion de la calidad del trabajo. Para ello los agentes
sociales deberian garantizar la inclusion de cladusulas que garanticen la participacion de los trabaja-
dores en la introduccién de cambios organizativos y productivos; y, ademas, asegurar la oferta de /Lr}
programas de formacion para favorecer la adaptacion de los trabajadores a esas transformaciones;
que, en suma, contribuyan de forma decisiva a la mejora de la productividad laboral;

IIl) promover la inclusién de clausulas especificas sobre las condiciones laborales de las empresas
subcontratadas;

IV) actuar ante las instituciones publicas para incrementar la participacion de los agentes sociales en
las agencias de regulacidn y seguridad del sector de mantenimiento de servicios de transporte fe-
rroviario y de prestaciéon de servicios de transporte de viajeros y mercancias;

V) actuar ante las instituciones publicas para introducir exigencias en cuanto a las condiciones labo-
rales, contractuales, y de respecto al convenio colectivo sectorial, de las empresas subcontratadas,
dentro de la normativa europea, que regula los criterios que deben cumplir las Entidades Encarga-
das de Mantenimiento, mas alla de los criterios especificamente técnicos.

65






ANEXO DE TABLAS Y FIGURAS



Estudio sobre El sector de fabricaciéon y mantenimiento de material ferroviario en Espaiia, 2015-2019

8.1. ANEXO DE TABLAS Y FIGURAS

Tabla A.1. Listado de laboratorios del sector ferroviario en Espaiia (2005).

Entidad de laboratorio

ACUSTTEL Acustica y Telecomunicaciones S.L.
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF

Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF

)
)
)
)
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF)
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF)
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF)
Administrador de Infraestructuras. Ferroviarias (ADIF)
AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMEN Centro Tecnoldgico

AIMEN Centro Tecnolégico

AIMPLAS-Instituto Tecnoldgico del Plastico

Centro de Estudios y Experimentacién
de Obras Publicas (CEDEX)

Centro de Estudios y Experimentacion
de Obras Publicas (CEDEX)

Centro de Estudios y Experimentacion
de Obras Publicas (CEDEX)

Dpto. de Electrénica y Comunicaciones-CEIT
Centro de Estudios de Materiales y Control de Obra
Centro nacional del hidrégeno

CETEST

CETEST

CETEST

CETEST

CETEST

CETEST

CETEST

Fundacion CIDAUT

Fundacién CIDAUT

Fundacién CIDAUT

Fundacién CIDAUT

Fundacién CIDAUT

Ferrovial AGROMAN

FIDAMC, Fundacién para la Investigacion
Instituto de Biomecanica de Valencia (IBV)
Instituto IMDEA Energia

Instituto IMDEA Energia

Instituto IMDEA Energia

Ambito de estudio
Acustica y vibraciones
Catenaria
Energia
Ensayos alta velocidad
Compatibilidad electromagnética
Gestién de datos ERTMS
Estacién-infraestructuras
Comunicacion digital GSM-R
TICS
Corrosion
Medio ambiente
Metalografia
Metrologia
Polimeros
Ensayos no destructivos
Ensayos mecéanicos
Analisis fisico-quimico
Plasticos

Geotecnia-cajon ferroviario

Estructuras y materiales-dinamica estructural

Interoperabilidad ferroviaria-Eurobaliza

Sistemas de sefalizacion ferroviario
Ensayos en control de calidad en edificacién y obra civil
Control y electrénica
Dindmica y ejes instrumentados
Ensayos a componentes
Interaccién panto - catenaria
Aerodindmica y climatico
Interferencia y compatibilidad electromagnética
Traccion y freno
Ruido y vibraciones
Acustica y vibraciones
Ensayos estructurales y caracterizacién de materiales
Materiales
Energia y fluidodinamica
Ensayos dinamicos
Escala real
Desarrollo y aplicacion de materiales compuestos
Ergonomia
Técnicas instrumentales de andlisis y caracterizacion
Ensayo de baterias

Redes eléctricas
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Entidad de laboratorio

Instituto IMDEA Energia

Grupo INZAMAC

Instituto Tecnolégico de Aragdn (ITAINNOVA)
Instituto Tecnolégico de Aragén (ITAINNOVA))
Instituto Tecnolégico de Aragdn (ITAINNOVA)
ITMA Materials Technology

TECNALIA

TECNALIA

TECNALIA

TECNALIA

TECNALIA

TECSA Empresa Constructora, s.a.

Fundacion TEKNIKER

TELICE S.A.-TMA Foundation

Escuela Politécnica Superior-Universidad de Burgos
Escuela Politécnica Superior-Universidad de Burgos
Grupo GIDAI - ET.S.LLT-Universidad de Cantabria
Grupo GIDAI - ET.S.LL.T-Universidad de Cantabria

ETS de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos-Universidad de Cantabria

ETS de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos-Universidad de Cantabria

Escuela Politécnica Superior-Universidad Carlos Ill de Madrid
Escuela Politécnica Superior-Universidad Carlos Ill de Madrid

E.T.S. Ingenieria de Caminos, Canales y
Puertos-Universidad de Granada

Centro de Disefio de Aleaciones Ligeras y Tratamiento
de Superficies-Universitat Politécnica de Catalunya

Departamento de Ciencias de la Computacién-
Universitat Politécnica de Catalunya

Facultad informatica de Barcelona-
Universitat Politécnica de Catalunya

Grupo de Compatibilidad Electromagnética-
Universitat Politécnica de Catalunya

Centro Tecnolégico de Vilanova i la Geltru-
Universitat Politécnica de Catalunya

Grupo de Investigacion 12A2-Universidad
Politécnica de Madrid

E.T.S. de Ingenieros Industriales-
Universidad Politécnica de Madrid

Departamento de Ingenieria del Terreno-
Universidad Politécnica de Valencia

Escuela Técnica Superior de Ingenieria-Universidad de Sevilla

Ambito de estudio
Pirélisis e hidrodesoxigenacion
Materiales
Compatibilidad electromagnética y seguridad eléctrica
Ruido y vibraciones
Mecanico climatico quimico
Tecnologia de materiales
Acustica
Equipos eléctricos
Incendios
Materiales y componentes
Aislamiento térmico
Parque de maquinaria
1+D general
Fabricacién digital
Geotecnia
Materiales
Combustién de materiales

Conducta humana

Disefio estructural

Materiales

Alta tension

Sistemas almacenamiento
Ingenieria de construccion

Aleaciones ligeras y tratamiento de
superficies y recubrimientos

Inteligencia artificial

Aplicaciones y servicios

Compatibilidad electromagnética

Sistemas de adquisicion remota y
tratamiento de la informacién

Ensayos acusticos

Ingenieria fabricacion

Geotecnia

Ingenieria de las estructuras

Fuente: elaboracién propia en base a Laboratorios, Equipos e Instalaciones en Espatia disponibles para el Sector Ferroviario (PTFE) (2015).
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Tabla A.2. Proyectos de 1+D+i concedidos por el CDTI (2015-2019).

Proyectos

. Ano Nombre del proyecto
por afio

Sistema para la identificacién, prevencion y eliminacion de la formacion

de hielo en las lineas aéreas de contacto de los ferrocarriles

Desarrollo de estacidn de transporte intermodal eficiente y sostenible (1/6)
Desarrollo de vehiculo no tripulado de inspeccién multiple en tuneles ferroviarios

Desarrollo y aplicacidon de una solucién integral al desgaste ondulatorio en las
redes ferroviarias basada en el analisis tedrico-experimental del carril

Optimizacién de la conservacién de infraestructura ferroviaria para transporte urbano
Desarrollo de una plataforma de integracion de sistemas ferroviarios de alta velocidad

Desarrollos tecnoldgicos para un proceso eficiente de fabricacion

de discos de freno para trenes de alta velocidad
14 2015 L . .
Investigacién sobre subsistemas integrados en una plataforma

de ensayos de trenes de muy alta velocidad

Proyecto de concepcion, disefio, desarrollo y fabricacién de prototipo ATEX
21 de un sistema multiple de frenado de bloqueo para grandes maquinas
desplazandose sobre carriles tipo ferroviario -LUMOBRAKE

Sistema y algoritmos para la operacidén automatica de trenes interurbanos

Sistemas de verificacién y control para vehiculos ferroviarios

T2SIP -telefonia de explotacion de seguridad ferroviaria sobre infraestructuras de red multiservicio
Cambiador de ancho para multiples ejes ferroviarios de mercancias

PRE-DERAIL

Desarrollo de nuevos biopoliésteres a partir de subproductos agroindustriales
para aplicaciones en el sector ferroviario y del envasado

Desarrollo de un prototipo de sistema inteligente de gestion de la infraestructura
ferroviaria, mediante el uso de datos masivos estructurados

Consolidacién natural de explanada y capa de forma en obras ferroviarias

Desarrollo de un equipo portatil de medida de tensiones
residuales en ruedas enfocado al sector ferroviario

Disefio y desarrollo de maquina rhineadora para mantenimiento de via
Disefio, andlisis y optimizacién de redes ferroviarias

o o H2-rail: disefio y desarrollo de un router basado en tecnologia LTE-A para el entorno ferroviario
Nuevas soluciones para el mecanizado de mantenimiento del sector ferrocarril

Nuevo concepto de sistema de identificacién, posicionamiento
y captacion inferior de energia para tranvias

Ondulador sinusoidal trifasico programable de altas prestaciones para uso ferroviario e industrial
Sistema cuentaejes con comunicacion radio ac-200
Sistema de deteccidn temprana y alarma de aproximacion de trenes a zonas de trabajo

Sistema de entradas y salidas seguras altamente distribuidas
para enclavamiento de nueva generacion

Nuevo sistema de seguimiento de la integridad estructural de
infraestructuras ferroviarias a través de su respuesta dinamica
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Proyectos

. Ano Nombre del proyecto
por afio

Desarrollo de un sistema de monitorizacion para la operaciéon de smart train: desde
contribuir a una operacioén segura hasta mejorar la sostenibilidad del tren
Sistema de gestidn de acceso a via para operaciones de mantenimiento ferroviario

Tratamientos superficiales avanzados para incrementar la
vida de componentes y accesorios ferroviarios

Tratamientos superficiales avanzados para incrementar la
vida de componentes y accesorios ferroviarios

Resiliencia de infraestructuras ferroviarias frente a cambio climatico

DERIVVA . -Desarrollo de Enclavamiento Reducido Interoperable

con Procesos de Validacion y Verificacion Auténomos
12 2017
Desarrollo de nuevos métodos y funcionalidades aplicables al mantenimiento

ferroviario implementados en un prototipo de resina

Desarrollo de sistema automatizado de avance continuo para la ampliacién
de secciones de tuneles ferroviarios con trafico en circulacién

Desarrollo de un sistema de rodadura desplazable para muy alta velocidad

Investigacion y desarrollo de una solucién avanzada, abierta, ligera y 6ptima
para la supervision y control en telemandos de energia ferroviarios

Proyecto de aplicacién de nanoparticulas de carbono a la seguridad vial, ferroviaria y aeroportuaria.

Desarrollo de equipos y Utiles avanzados para la soldadura, integracion y volteo en la fabricacion
del primer tren talgo destinado al transporte de pasajeros en el ambito urbano y suburbano

Nuevo sistema CBTC interoperable para el transporte urbano del futuro
Nuevos desarrollos en traccidn ferroviaria para una operacion mas flexible y eficiente” -FLEXITRAC

Desarrollo de un nuevo médulo integral de aseo para trenes con las Gltimas
tecnologias en printed electronics y mantenimiento predictivo

Desarrollo de un nuevo sistema de imprimacion y de un nuevo adhesivo
estructural ignifugo en base a resina epoxi para la fabricacién de sandwich
con nido de abeja de aluminio destinados al sector ferroviario

Diseno y desarrollo de un sistema automatico para la correccion selectiva del desgaste
ondulatorio en lineas ferroviarias urbanas, periurbanas y sistemas tranviarios

Estudio de una nueva tecnologia de mantenimiento predictivo

por fisuracion en carriles de ferrocarril
14 2018 . . s . . e .
Investigacién de nuevos conceptos de sistemas de potencia auxiliar, destinados a

inversores ferroviarios y adaptados a funcionamiento en condiciones extremas
Maquina automatica para el montaje de via en placa
Nuevo sistema de control independiente y desatendido para desvios ferroviarios

Nuevo sistema de gestion de seguridad en la circulacién
ferroviaria basado en tecnologia BlockChain

Nuevos sistemas prefabricados de fijacion de vias.

Sistema de calculo avanzado para la optimizacién de los sistemas de sefalizacion y
comunicaciones, asi como del plan de explotacion, de un sistema ferroviario

Desarrollo de un nuevo cinemdmetro para el sector ferroviario

SIGMAQ -digitalizando la industria ferroviaria
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Proyectos

. Ano Nombre del proyecto
por afio

CHK-20180004 tercio: innovative monitoring technologies for radio
communications systems to support railway maintenance and operation
Desarrollo de un sistema ERTMS nivel 2 y 3 integrado en la plataforma del enclavamiento

Desarrollo de una nueva solucion para el calculo, diseiio y validacion
de todo el sistema de catenaria en proyectos ferroviarios

Deteccidon de rotura de carril (BRD)

Diseno y desarrollo de componentes de grandes dimensiones en
materiales compuestos para trenes de alta velocidad.

Investigacién, disefo y desarrollo de un nuevo sistema de seguridad
12 2019  ferroviaria sil 4 para la deteccion de obstaculos en pasos a nivel

Mantenimiento inteligente de infraestructuras ferroviarias en base al
tratamiento integral de datos ante nuevos escenarios climaticos

Nuevo coche totalmente accesible para muy alta velocidad -ACCEMAY
Nuevo sistema de tensado y tendido de cable para vias ferroviarias
Plan de negocio SUPRARAIL

Plataforma ferroviaria autoconfigurable e interoperable

Sistema de monitorizacion de variables de estado en tiempo
real para la gestion remota de flotas ferroviarias

Fuente: elaboracion propia en base a datos de la PTFE.

Tabla A.3. Clausulas relativas a la organizacién del trabajo en convenios colectivos de dmbito estatal.

¢Se establece la ¢Adopta la empresa
participacion de ¢Se negocian las ¢Se negocia la medidas de politica
los trabajadores/as condiciones del implantacion de de responsabilidad
en la organizacion teletrabajo? nuevas tecnologias? social empresarial
del trabajo? (RSE)?
ADIF v v v v
ALSTOM Transporte, S.A.U. X X v v
Construcciones y Auxiliar de
Ferrocarriles, S.A. (CAF) X X 4 v
Grupo RENFE X X v v
Patentes TALGO, S.L. V4 X v V4
Industria Siderometallrgica X X X v

Fuente: elaboracién propia con datos del Registro y Depésito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad.

Tabla A.4. Clausulas relativas a la formacion profesional en convenios colectivos de ambito estatal.

¢Se pacta la participacion ;Se pacta la adaptacién

¢Se han pactado clausulas de la representacion de al Sistema Nacional
sobre formacion profesional? los trabajadores/as en las de Cualificaciones?
necesidades formativas? :
ADIF v v
ALSTOM Transporte, S.A.U. v v
Construcciones y Auxiliar de X Y X
Ferrocarriles, S.A. (CAF)
Grupo RENFE 4 4 v
Patentes TALGO, S.L. v v v
Industria Siderometaldrgica X X X

Fuente: elaboracidn propia con datos del Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad.
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Tabla A.5. Clausulas relativas a la organizacion del trabajo en convenios colectivos de ambito provincial.

¢Se establece la ¢Adopta la empresa

¢Se negociala

participacion de ¢Se negocian las T . o medidas de politica

s e implantacion o
los trabajadores/as condiciones del de nuevas de responsabilidad
en la organizacion teletrabajo? social empresarial

tecnologias?

del trabajo? (RSE)?

ACTREN Mantenimiento
Ferroviario, S.A. (Madrid)

ACTREN Mantenimiento
Ferroviario, S.A.(Valencia)

ACTREN Mantenimiento
Ferroviario, S.A. (Toledo)

BTREN Mantenimiento
Ferroviario, S.A. (Malaga)

X v X X

X v X X

x
x
x
x

Eusko Trenbideak-Ferrocarriles
Vascos, S.A.U. (Pais Vasco)

Stadler Rail Valencia, S.A.U.

Knorr Bremse (Madrid)

ALSTOM Transporte, S.A.U.(Barcelona)
Icer Rail, S.L.

Industria Siderometalurgica (Barcelona)

AN
AN
AN

X X N X

Industria Siderometaldrgica (Madrid)

Industria Siderometaldrgica
(Guipuzcoa)

X X X X s X X X

Industria Siderometaldrgica (Sevilla)

X X X X X X X s X
X X X X X X s X X

xX X

Industria Siderometaldrgica (Valencia)

Industria Siderometaldirgica (Asturias)

X

X

x

&

Fuente: elaboracién propia con datos del Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad.

Tabla A.6. Clausulas relativas a la formacion profesional en convenios colectivos de dmbito provincial.

¢Se han pactado ¢Se pacta la participacion EarrEnlbe e

.. clausulas sobre de la representacion de . L
Formacion L. A al Sistema Nacional
formacion los trabajadores/as en las . N
s . . de Cualificaciones?
profesional? necesidades formativas?
ACTREN Mantenimiento v X X
Ferroviario, S.A. (Madrid)
ACTREN Mantenimiento v X X
Ferroviario, S.A.(Valencia)
ACTREN Mantenimiento X X X
Ferroviario, S.A. (Toledo)
BTREN Mantenimiento Ferroviario, S.A. (Malaga) X v X
Eusko Trenbideak-Ferrocarriles " Y X
Vascos, S.A.U. (Pais Vasco)
Stadler Rail Valencia, S.A.U. X X X
Knorr Bremse
(Madrid) X X X
ALSTOM Transporte, S.A.U.(Barcelona) v X X
Icer Rail, S.L. X X X
Industria Siderometalurgica (Barcelona) v v v
Industria Siderometaldirgica (Madrid) X X X
Industria Siderometalurgica (Guiplzcoa) X X X
Industria Siderometaldrgica (Sevilla) X X X
Industria Siderometalurgica (Valencia) v X X

AN
AN
x

Industria Siderometaldirgica (Asturias)

Fuente: elaboracion propia con datos del Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajos y Planes de Igualdad.

73



Estudio sobre El sector de fabricaciéon y mantenimiento de material ferroviario en Espaiia, 2015-2019

8.2. ANEXO METODOLOGICO

8.2.1. INE, de la Encuesta de Estructura Empresarial - Industria

Segun el INE, la Encuesta de Estructura de Empresa (https:/www.ine.es/dyngs/INEbase/es/opera-
cion.htm?c=Estadistica_C&cid=1254736143952&menu=metodologia&idp=1254735576715) tiene una
periodicidad anual, se realiza a una muestra de 46 mil empresas cuya actividad principal figura incluida en
las Secciones B a E de la CNAE-2009, en todo el territorio nacional.

En el siguiente enlace se puede obtener la definicidn de todas las variables utilizadas en este estudio. En
cualquier caso, se destacan las siguientes:

Cifra de negocios.
Comprende el total de los importes facturados por la unidad de observacién durante el periodo
de referencia por las ventas de bienes y servicios suministrados a terceros, considerando tanto los
realizados directamente por la propia unidad de observacion como los procedentes de eventuales
subcontrataciones.

Excedente bruto de explotacion.

El excedente bruto de explotacién es el excedente generado por las actividades de explotacién una
vez recompensado el factor trabajo. Puede calcularse a partir del valor afadido a coste de los fac-
tores, menos los costes de personal. Constituye el saldo disponible para la unidad que le permite
recompensar a sus proveedores de fondos propios y deuda, pagar los impuestos y, eventualmente,
financiar toda su inversién o parte de ella.

Gastos de personal.

Se entiende por costes de personal la retribucién total, en metalico o en especie, que debe pagar
un empleador a un empleado (ya sea fijo, temporal o trabajador a domicilio) a cambio de un trabajo
realizado por este durante el periodo de referencia.

Los costes de personal también incluyen los impuestos y las cotizaciones a la seguridad social de
los empleados retenidos por la unidad, asi como las cotizaciones sociales obligatorias y voluntarias
del empresario.

Los costes de personal estdn compuestos por:
- sueldos y salarios
- costes patronales de la seguridad social

Horas trabajadas por el personal remunerado.

Representa el agregado de las horas realmente trabajadas por el personal remunerado para la
produccién de la unidad de observacién durante el periodo de referencia. Incluye el total horas
trabajadas, tanto normales como extraordinarias. No incluye las horas no trabajadas como conse-
cuencia de bajas por enfermedad, huelgas, vacaciones, dias festivos, etc., las interrupciones para
las comidas, y las horas empleadas en el trayecto del domicilio al lugar de trabajo y viceversa.

Personal ocupado.

Se corresponde con el nimero total de personas que trabajan en la unidad de observacion (incluidos
los propietarios que trabajan, los socios que trabajan con regularidad en la unidad y los familiares no
retribuidos que trabajan con regularidad en la unidad) y el de personas que, aunque trabajan fuera de
la unidad, pertenecen a ella y son retribuidas por ella (por ejemplo, los representantes de comercio,
el personal de mensajeria y los equipos de reparacion y mantenimiento que trabajan por cuenta de la
unidad de observacion). Incluye tanto al personal remunerado como al no remunerado.

Personal remunerado.

Son las personas que trabajan para un empresario, tienen un contrato de trabajo y perciben una re-
muneracion en forma de sueldo, salario, comisién, gratificacion, destajo o en especie (deben incluirse
todas las personas cuyos pagos se registran en el epigrafe “Costes de personal” en la cuenta de pér-
didas y ganancias de la empresa, incluso cuando, en algunos casos, no exista contrato de trabajo).
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e Personal remunerado equivalente a tiempo completo.
Es una medida del personal asalariado, calculada como la suma del personal asalariado a tiempo
completo que trabaja todo el afo, mas la suma de fracciones de tiempo del personal asalariado
que trabaja en régimen de dedicacion parcial, o que no trabaja todo el afio, es decir considerando
las fracciones de tiempo de aquellas personas cuyo horario de trabajo sea inferior a una jornada
estandar, inferior al niUmero estandar de dias laborables por semana o inferior al niUmero estandar
de semanas o meses por afo.

e Valor anadido a coste de los factores.
El valor afladido a coste de los factores equivale a los ingresos brutos procedentes de las activida-
des de explotacién tras el ajuste por subvenciones de explotacion e impuestos indirectos.

Puede calcularse a partir de la cifra de negocios, mas la produccién capitalizada, mas otros ingresos
de explotacion (incluidas las subvenciones de explotacién), mas o menos la variacion de existencias,
menos las compras de bienes y servicios, menos otros impuestos sobre los productos vinculados al
volumen de negocio pero no deducibles, menos los impuestos y tasas ligados a la produccién. Los
impuestos y tasas ligados a la produccién son pagos obligatorios sin contrapartida, en efectivo o en
especie, recaudados por las administraciones publicas o por las instituciones de la Unién Europea,
que gravan la produccién y las importaciones de bienes y servicios, la utilizacion de mano de obra, la
propiedad o el uso de la tierra, los edificios y otros activos utilizados en la produccién, con indepen-
dencia de la cantidad o el valor de bienes y servicios producidos o vendidos. También puede calcular-
se a partir del excedente bruto de explotacidn, afadiéndole los costes de personal.

Se excluyen del valor afladido los ingresos y gastos clasificados como financieros en la contabilidad
empresarial con arreglo a las cuentas anuales de las sociedades de capital. Se excluyen del valor
anadido los ingresos y gastos clasificados como ingresos por intereses, ingresos por dividendos,
ganancias por diferencia de cambio procedentes de préstamos en moneda extranjera en relacién
con gastos por intereses, ganancias procedentes de operaciones de rescate o de la extincién de
una deuda o gastos financieros, de conformidad con las normas internacionales de contabilidad.

El valor afadido a coste de los factores se calcula en bruto, ya que no se restan los ajustes de valor
(como la depreciacion y las pérdidas por deterioro).

e Valor anadido a precio de mercado.
El valor afadido a precios de mercado se calcula a partir del valor de la produccién menos los gas-
tos de explotacion distintos de los destinados a la reventa (consumo de materias primas, productos
intermedios y otros aprovisionamientos y gastos en servicios exteriores).

e Valor de la produccion.
El valor de la produccién mide la cantidad realmente producida por la unidad, basada en las ventas,
incluidas las variaciones de existencias y la reventa de bienes y servicios.

Se entiende por valor de la produccién la cifra de negocios o los ingresos procedentes de la venta
de bienes y la prestacion de servicios, mas o menos la variacion de las existencias de productos
terminados y en curso y de los bienes y servicios comprados para reventa, menos las compras de
bienes y servicios para reventa (solo los bienes y servicios vendidos durante el periodo de declara-
cion, excluidos los gastos de almacenamiento y transporte de los bienes comprados para reventa),
mas la produccion capitalizada, mas otros ingresos (de explotacidn y extraordinarios), excluidas las
subvenciones. Se excluyen del valor de la produccién los ingresos y gastos clasificados como finan-
cieros o como ingresos en forma de intereses y dividendos en la contabilidad empresarial. En las
compras de bienes y servicios para reventa estan incluidos los servicios comprados para prestarlos
a terceros en las mismas condiciones.

N.B.: Se incluye en la produccion capitalizada la produccién por cuenta propia de todos los bienes
que sus productores conservan como inversioén. En esta ultima se incluye la produccién de activos
fijos materiales (edificios, etc.) y de activos intangibles (desarrollo de programas informaticos, etc.).
La produccién capitalizada es una produccion invendida y se valora a su coste de produccién. Ob-
sérvese que estos bienes de capital deben también incluirse en la inversion.

N.B.: Otros ingresos (de explotacién y extraordinarios) es un epigrafe contable de la empresa. Su
contenido puede variar por sector y con el tiempo, por lo que no puede definirse precisamente a
efectos estadisticos.
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8.2.2. SABI, Sistema de Andlisis de Balances Ibéricos.

Se trata de una base de datos que contiene informacién financiera de empresas espafnolas y portugue-
sas. Ofrece informacion historica de las cuentas de cada empresa desde el aio 1990 y permite hacer la
busqueda por empresas o grupos de empresas.

Ademas, dicha base de datos permite establecer la relacién accionarial existente entre diferentes em-
presas, permitiendo disefar el mapa de participacion de empresas del sector CNAE 3020y 3317.

8.2.3. Agencia Espaiiola de Seguridad Ferroviaria.

Listado de Entidades Encargadas de Mantenimiento certificadas segun el Reglamento (UE) 2019/779
y la Directiva (UE) 2016/798

- https:/www.seguridadferroviaria.es/agentes-sector-ferroviario/agente-entidades-mantenimien-
to-certificadas

Listado de Centro de Mantenimiento homologados segun la Orden FOM/233/2006,

- https:/www.seguridadferroviaria.es/agentes-sector-ferroviario/agentes-centros-mantenimien-
to#Centros%20de%20mantenimiento%20de%20veh%C3%ADculos%20ferroviarios

8.2.4. European Company Survey, de 2019, de Eurofound y Cedefop (ECS 2019).

Segln  Eurofound, https:/www.eurofound.europa.eu/es/surveys/2019/european-company-sur-
vey-2019, la ECS 2019 “recopila datos de mas de 20 000 organizaciones sobre practicas en el lugar
de trabajo en relacién con la organizacién del trabajo, la gestién de los recursos humanos, el uso de las
competencias, las estrategias en materia de competencias, la digitalizacién, la participacion directa de
los trabajadores y el didlogo social. La encuesta permite identificar grupos de practicas en el lugar de
trabajo que funcionan particularmente bien a la hora de crear situaciones en las que todo el mundo sale
beneficiado: situaciones en las que se facilite y motive a los trabajadores para utilizar plenamente sus
competencias, compartir sus conocimientos y experiencia con sus colegas y con la direccion, y determi-
nar las posibilidades de mejorar ellos mismos y los procesos de trabajo en su conjunto, permitiendo que
prosperen las organizaciones.”

Las preguntas utilizadas el cuestionario de la ECS 2019 son las siguientes:

4. [ACTPROD] ;Este establecimiento se dedica a la produccién de bienes, ensamblaje de piezas o
prestacion de servicios?

Marque solo una casilla.
Si, esto se realiza principalmente a nivel interno en este establecimiento
[] Si, esto se lleva a cabo principalmente en colaboracién con uno o mas establecimientos dentro de
nuestra empresa
[] Si, esto se lleva a cabo principalmente en colaboracién con una o mas empresas
Si, principalmente se subcontrata
No

6. [ECOMMERCE] ;Esta empresa compra o vende bienes o servicios en internet? Por ejemplo, utili-
zando portales business-to-business, e commerce etc.

|%larque solo una casilla.
Si

[ INo
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21. [ICTROB] Los robots son maquinas programables que son capaces de realizar una compleja serie
de acciones de forma automatica, que pueden incluir la interacciéon con personas. ;Este establecimiento
utiliza robots?

Marque solo una casilla.
[si
L INo

22. [ITPRODIMP] ;Este establecimiento utiliza analisis de datos para mejorar los procesos de produc-
cion o prestacion de servicios?

El andlisis de datos se refiere al uso de herramientas digitales para analizar los datos recopilados en
este establecimiento o de otras fuentes.

Marque solo una casilla.
[lsi
[ INo

23. [ITPERMON] ;Este establecimiento utiliza analisis de datos para monitorear el desempefio de los
empleados?

Marque solo una casilla.
[si

[ INo

24. [ITPERFMONUSE] ;Desde principios de 2016, diria que ha cambiado el uso de andlisis de datos
en su empresa?

Marque solo una casilla
Ha incrementado
[ 1Ha seguido igual
[ ] Ha disminuido
[ JEsta empresa no utiliza andlisis de datos

8.2.5. Registro y Deposito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajo y Planes de Igual-
dad del Ministerio de Trabajo y Economia Social

Esta base de datos recoge toda la informacion estadistica de todos los convenios colectivos registra-
dos y depositados en la autoridad laboral correspondiente y esta disponible en el siguiente enlace https:/
expinterweb.mitramiss.gob.es/regcon/index.htm.

Por lo tanto, se trata de un registro administrativo, de libre acceso y disponible para todos los intere-
sados.

En dicha base de datos se encuentran informacion de los convenios colectivos firmados y registrados
clasificados por sector de actividad CNAE 4 digitos, asi como una serie de informacion detallada y clasifi-
cada segun las siguientes clausulas:

Clausulas sobre retribucién salarial

Clausulas sobre jornada laboral, vacaciones y permisos pactados
Clausulas sobre horas extraordinarias

Clausulas sobre empleo y contratacién

Clausulas sobre igualdad y no discriminacion

Clausulas sobre formacion y cualificacion

Nous~wDdR

Clausulas sobre formacion profesional y movilidad funcional
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8. Clausulas sobre jubilacion

9. Clausulas sobre complementos de otras prestaciones sociales
10. Cl4usulas sobre seguridad, salud laboral y medio ambiente
11. Clausulas sobre organizacion del trabajo y nuevas tecnologias
12. Clausulas sobre actividad sindical, y
13. Clausulas sobre aplicacion e interpretacién del convenio

Todo ello recogido en una hoja estadistica.

Dicha base de datos también permite identificar los convenios que estan vigentes en cada afio, por
ambito de aplicacién del convenio. En el caso de los sectores objeto de este estudio, las CNAEs 3020 y
3317, los convenios vigentes en 2021, a la fecha de 31 de marzo de 2021 son los que se presentan en

las siguientes tablas.

Tabla A.7. Sectores CNAE 3020 y 3317: Convenios colectivos vigente a partir de 2021.

ceblieek Denominacion CNAE (L Vigencia Desde Vigencia Hasta

Acuerdo Laboral
INDUSTRIAS .

42000155011981 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Soria 01/01/2020 31/12/2022

08002545011994 ndustria siderometalirgica 3020, 3317 Barcelona 01/01/2020  31/12/2021
de la provincia de Barcelona

08010851011999  Alstom Transporte, S.A. 3020 Barcelona 01/04/2018 30/06/2021
INDUSTRIA .

20001095011981 SIDEROMETALURGICA 3020, 3317 Guipuzcoa 01/01/2020 31/12/2022
CONVENIO COLECTIVO DE LA
INDUSTRIA, LA TECNOLOGIA

50000675011982 Y LOS SERVICIOS DEL 3020, 3317 Zaragoza 01/01/2020 31/12/2022
METAL DE ZARAGOZA
ACTREN MANTENIMIENTO

45100451012017 FERROVIARIO SA 3317 Toledo 01/01/2019 31/12/2021
INDUSTRIA .

30001245011981 SIDEROMETALURGICA 3020, 3317 Murcia 01/01/2019 31/12/2022

13000345011982 SIDEROMETALURGIA (CR) 3020, 3317 Ciudad Real 01/01/2019 31/12/2021
CONVENIO COLECTIVO
PROVINCIAL DE

48001985011981 LA INDUSTRIA 3020, 3317 Vizcaya 01/01/2019 31/12/2021
SIDEROMETALURGICA
DE BIZKAIA
INDUSTRIAS Castellon/

12000185011963 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Castell 01/01/2019 31/12/2022
INDUSTRIAS .

04000415011982 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Almeria 01/01/2018 31/12/2021
ACTREN MANTENIMIENTO .

28100701012015 FERROVIARIO.SA 3020 Madrid 01/01/2017 31/12/2021
INDUSTRIAS

27000475011982 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Lugo 01/01/2018 31/12/2021
SIDEROMETALURGICAS. -

05000135011982 (INDUSTRIAS) 3020, 3317 Avila 01/01/2019 31/12/2021

31101622012019 ICERRAIL, S.L. 3020 Navarra 01/01/2018 31/12/2021
STADLER RAIL Valencia/

46007011012008 VALENCIA, SA.U. 3020 Valencia 01/01/2017 31/12/2022
INDUSTRIAS .

19000285011981 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Guadalajara 01/01/2018 31/12/2021

28100861012015 KNORR-BREMSE, ESPANA 3020 Madrid 01/01/2018 31/12/2021
INDUSTRIAS

41002445011982 SIDEROMETALURGICAS 3020, 3317 Sevilla 01/01/2018 31/12/2021

DE SEVILLA
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Cédigo del Denominacion CNAE
Acuerdo
CONVENIO COLECTIVO
BTREN MANTENIMIENTO
29100121012012 FERROVIARIO S.A. 3317
TALLER DE MALAGA
22000275012003 > DEROMETALURGICA, 3020, 3317
Industria (Huesca)
ACTREN MANTENIMIENTO
46101121012017 FERROVIARIO SA 3020
13001312012006 ALBATROS ALCAZAR, S.A. 3020
Convenio de Sepsa Sistemas
90100592012011 de Control e Informacion 3020

S.L. ano 2011

Autoridad
Laboral

Malaga

Huesca

Valencia/
Valencia

Ciudad Real

Estatal

Vigencia Desde Vigencia Hasta

01/01/2015

01/01/2017

01/01/2017

01/01/2011

01/01/2011

31/12/2021

31/12/2021

31/12/2021

31/12/2021

31/12/2021

Fuente: Registro y Depdsito de Convenios Colectivos, Acuerdos Colectivos de Trabajo y Planes de Igualdad del Ministerio de Trabajo y

Economia Social, https://expinterweb.mitramiss.gob.es/regcon/index.htm. (consulta realizada el 31/03/2021).

8.3. CUESTIONARIO A REPRESENTANTES DE TRABAJADORES

SECCION 1: Informacién de la Empresa

1. Nombre de la empresa/centro de trabajo

Respuesta:

2. Clasificaciéon CNAE principal de la empresa (Marque todas las casillas posibles)

[ ] CNAE 30.20: Fabricacién de locomotoras y material ferroviario

[ |CNAE 33.17: Reparacién y mantenimiento de otro material de transporte

No sabe
3. Provincia del Centro de trabajo

[ ]A Corufa
[ ]Alava
[ ] Albacete
[ ] Alicante
|:| Almeria
Asturias
D Avila
[] Badajoz
[ | Baleares
[ ] Barcelona
[] Burgos
Caceres
[ cadiz
[ ] Cantabria
[ ] castellon
[] Ciudad Real
[ ]cérdoba
Cuenca
Girona
Granada
L] Guadalajara
[] Gipuzkoa
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[ Huelva
Huesca
Jaén

[ ]La Rioja

[ ILas Palmas

[ ILesn
Lérida

[] Lugo

[l Madrid

[] Malaga
Murcia

[ I Navarra
Ourense
Palencia

[ ] Pontevedra

[ ] salamanca

[] Segovia

[ Isevilla
Soria
Tarragona

[]santa Cruz de Tenerife

D Teruel

[ IToledo
Valencia

[ valladolid
Vizcaya
Zamora

[] Zaragoza

4. Ao de creacién

Respuesta:

5. Caracteristicas de la empresa

5.1 ;Mas de 50% del capital de la empresa es publico?

[]si
DNO

D No sabe

5.2. ;Su centro de trabajo es la sede central de una empresa con multiples establecimientos?

[]si
D No
D No sabe

5.3. ¢Su centro de trabajo es una empresa independiente?

[]si
D No
D No sabe
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6. Por favor, indiquenos cual de las siguientes actividades son desarrolladas en su empresa. Marque todas
las opciones posibles.

[ | Fabricacion de productos
Servicios de Mantenimiento
Investigacion y desarrollo de nuevos productos y servicios de mantenimiento

7. Su establecimiento esta colaborando (join venture) con cualquier otro/s establecimiento/s o empresa
en la realizacién de cualquier de las siguientes actividades. Marque todas las opciones posibles.

[ Fabricacién de productos

[ Servicios de mantenimiento
Investigacion y desarrollo de nuevos productos y servicios de mantenimiento
No, no colabora con otro/s establecimiento/s

8. Su establecimiento o empresa subcontrata a terceros que no son de su propiedad o estan vinculadas
accionarialmente, alguna de las siguientes actividades. Marque todas las opciones posibles.

[ Fabricacién de productos

[ Servicios de mantenimiento
Investigacion y desarrollo de nuevos productos y servicios
No, no tenemos subcontratas

SECCION 2: Trabajadoras/Trabajadores y Formacién
9. ;Cuantos trabajadores tiene su empresa? Aproximadamente.

Respuesta:

10. Sobre los trabajadores:
10.1. ;Qué porcentaje tiene contrato indefinidos?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ | Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.2. ;Qué porcentaje tiene contrato a tiempo parcial?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.3. ;Qué porcentaje son mujeres?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ | Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%
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10.4. ;Qué porcentaje tiene estudios universitarios completos?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.5. ;Qué porcentaje tiene mas de 50 afos?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ Mas del 75%

10.6. ;Qué porcentaje de trabajadores de su centro pertenecen a subcontratas?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.7. ;Qué porcentaje de trabajadores utiliza ordenadores?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.8. ;Qué porcentaje de trabajadores tiene sus tareas determinadas por ordenadores/maquinas?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.9. ;Qué porcentaje de trabajadores no es de nacionalidad espafola?

[] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%

10.10. ;Qué porcentaje de trabajadores podria teletrabajar?

L] Ninguno

D Menos del 25%
[ I Del 25% al 49%
[ | Del 50% al 74%
[ IMas del 75%
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11. Plan de formacién

11.1. ;Existe plan de formacién definido mediante planificacion en el tiempo y contenidos, acordada
con la representacion social?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

11.2. ;La formacion impartida ha sido bonificada?

[]si

D No

[ ] No sabe

[ INo procede

11.3. ;La formacion ha sido dentro de la empresa?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

11.4. ;La formacion ha sido durante la jornada laboral?

[si

D No

[ I No sabe
No procede

11.5. ;Formacién fuera de la jornada laboral, aunque pagada por la empresa?

[si

D No

[ I No sabe

[ INo procede

11.6. ;La formacion impartida ha estado relacionada con las tareas a realizar en el puesto de trabajo?

[si

D No

[ I No sabe
No procede

11.7. ;La formacion impartida ha sido en materia de Prevencion de Riesgos Laborales?

[si

[ INo

[ I No sabe
No procede
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11.8. ;La formacion impartida ha sido en materia de Digitalizacién o Industria 4.0?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

12. ;Qué tipo de formacion demandaria a su empresa? Conteste en el espacio abajo todos los tipos de
formacién que considere que la empresa deberia ofrecer a sus trabajadores.

Respuesta:

13. ;Su empresa/establecimiento utiliza centros especiales de empleo para alguna posicion? Si la res-
puesta es S, indique en el espacio abajo que trabajo realizan estos trabajadores.

Respuesta:

SECCION 3: Digitalizacién y Automatizacion
14. ;Sobre digitalizacion y automatizacién?

14.1. ;La empresa utiliza robots en el proceso productivo?

[si

D No

[ ] No sabe

[ INo procede

14.2. ;La empresa realiza andlisis de datos para gestionar la produccion?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

14.3. ;La empresa realiza andlisis de datos para gestionar a los recursos humanos?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

14.4. ;La empresa realiza E-commerce?

[si

D No

[ I No sabe

[ INo procede
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14.5. ;La empresa utiliza maquinas u ordenadores para determinar las tareas de los trabajadores?

[si
[ INo
[ ]No sabe
No procede
14.6. ;Las tareas de los trabajadores dependen, en alguna medida, de maquinas u ordenadores?

[]si

D No

[ ] No sabe
No procede

14.7. ;Cuenta su empresa con una estrategia de Transformacion Digital?

[si

D No

[ ] No sabe
No procede

14.8. ;En el convenio de aplicacién de su empresa, existe alguna clausula relativa a los nuevos dere-
chos digitales?

[si

D No

[ I No sabe
No procede

14.9. ;Se realiza o se ha realizado algun tipo de formacién para trabajadores/as orientado a la adqui-
sicion de competencias digitales?

[si

D No

[ I No sabe
No procede

14.10. ;Se encuentra previsto en su empresa realizar algin tipo de formacién, para trabajadores/as
orientado a la adquisicion de competencias digitales?

[si

D No

[ I No sabe
No procede

14.11. ;Se ha producido algun tipo de cambio en los puestos de trabajo de su empresa provocados
por la transformacién digital?

[si

[ INo

[ I No sabe
No procede
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14.12. ;Tienen previsto los puestos de trabajo que necesitaran en su empresa como consecuencia de
la digitalizacién?

[si

[ INo

[ No sabe
No procede

14.13. ;La aceleracién del proceso de digitalizacién afectard a los modelos de organizacién y gestiéon
en la empresa?

[si

[ INo

[ I No sabe

[ INo procede

15. Por favor, indiquenos ¢Cual son las principales barreras en su empresa para una mayor digitalizacion?
Admite multiples respuestas

[ ]Falta de planes de digitalizacién de la empresa
Se percibe, resistencia al cambio en los trabajadores de la empresa
Se percibe, resistencia al cambio en la direccién de la empresa
Falta de medidas de adaptacién en la empresa a la transformacién digital y falta de formacion
y cualificacion
No sabe

SECCION 4: Subcontratacién

16. ;Coinciden en el mismo centro de trabajo y operaciones a realizar empleados de plantilla y subcon-
tratados?

[si

[ INo
No tenemos subcontratas (Pase a la pregunta 22)
No sabe

17. Si la respuesta a la pregunta anterior es Si, ;conoce el nombre de la/s empresa/s subcontratadas? Por
favor, indiquenos abajo.

Respuesta:

18. ;Qué porcentaje de los trabajadores que trabajan habitualmente en tu centro de trabajo pertenecen
a la subcontrata?

[] Ninguno

D Menos del 25%

[ I Del 25% al 49%

[ | Del 50% al 74%

[ Mas del 75%
No sabe
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19. ;Qué tipo de trabajo tiene tu empresa subcontratada? Ingenieria/taller/limpieza...
|| Fabricacién de productos

LI Servicio de mantenimiento

LI Taller

L_| Limpieza u otros servicios auxiliares
LI Tareas administrativas

LI Ingenieria

L_I Investigacion y desarrollo tecnolégico
| Seguridad

L1 Otros

20. Senale las principales razones para la subcontratacion. Admite multiples respuestas

[] Busqueda de mayor flexibilidad laboral (mayor adaptacion de la produccion a los cambios en
el mercado)

[ ] Reduccién de costes laborales

[ Dificultad para encontrar trabajadores especializados

[ Dificultad para mantener los trabajadores
Tensiones con los trabajadores (Movilizaciones, huelgas)

21. La subcontratacién también puede ser interpretada como una estrategia empresarial. ;Cual de las
siguientes coincide con la estrategia de su empresa?

[ ] Ganar competitividad por reduccién de costes a corto plazo (suministradores externos; ETT;
auténomos)

[ |Ganar competitividad por reduccién de costes a largo plazo (reestructuracion productiva)

[] Especializacion productiva (centrarse en una actividad)

[ ]otro

22. ;Tiene su empresa contratadas empresas multiservicios que ofrecen servicios de seguridad, limpieza,
mensajeria, mantenimiento de edificios, jardineria, transporte, etc.?

[]si
DNO

D No sabe
SECCION 5: Negociacion Colectiva

23. ;Su empresa tiene representacion legal de los trabajadores?

[]si
D No
D No sabe

24, ;Como esta formado el Comité de Empresa?

Respuesta:
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25. ;Cémo se regulan las relaciones laborales?

[ ] Convenio de empresa

Convenio centro de trabajo

Convenio Sectorial

No tiene convenio colectivo (Pase a la pregunta 29)
[ INo sabe

26. ;A qué convenio colectivo estd adscrito su empresa? Utilice el espacio abajo para responder

Respuesta:

27. En materia de convenio colectivo:

27.1. ;Tiene la empresa algln estandar en materia de Industria 4.0 (digitalizacion, teletrabajo, etc.)?

[]si
D No
No sabe

27.2. ;Tiene su empresa contemplada la desconexién digital?

[]si
D No
[INo sabe

27.3. ¢Realiza la empresa alguna accidén en materia de Responsabilidad Social de Empresa (RSE)?

[]si
D No
D No sabe

27.4. ;Tiene alguna cladusula de subrogacion y externalizacién?

[ ]si
D No
No sabe

27.5. ¢Tiene alglin complemento por Incapacidad Temporal?

[]si
D No
D No sabe

27.6. ;Existe flexibilidad horaria?

[]si
D No
No sabe
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27.7. ¢Tiene tiempo de descanso incluido en la jornada laboral?

[]si
D No
D No sabe

28. En materia de negociacion colectiva ;Qué tipo de plus tienes reconocido?

28.1. Nocturnidad

[]si
D No
No sabe

28.2. Ruido
[ ]si

D No
No sabe

28.3. Flexibilidad

[]si
D No
D No sabe

28.4. Frio
[ Isi

D No
D No sabe

28.5. Turnicidad

[]si
D No
D No sabe

28.6. Jornada Partida

[ ]si

D No
D No sabe

28.7. Transporte

[]si
D No
D No sabe

28.8. Puntualidad
[]si

D No
D No sabe
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28.9. Penosidad

[]si
D No
[INo sabe

28.10. Produccidén

[]si
D No
D No sabe

28.11. Otros

[]si
DNO

[ INo sabe
29. ;Qué politicas de conciliacion de la vida laboral y familiar lleva a cabo la empresa?
29.1. Flexibilidad horaria

[]si
D No
No sabe

29.2. Teletrabajo

[]si
D No
No sabe

29.3. Ayuda para guarderias

[]si
D No
No sabe

29.4. Aumento duracién baja maternidad

[]si
D No
No sabe

30. ;Qué ayudas sociales existen en la empresa?

30.1. Becas estudios

[]si
D No
No sabe

30.2. Seguros médicos

[]si
D No
No sabe
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30.3. Becas comedor

[]si
D No
No sabe

30.4. Ayuda compra vivienda habitual

[]si
D No
No sabe

30.5. Préstamos a bajo interés

[1si

D No

[ INo sabe
30.6. Otras

[]si
D No
D No sabe

31. La empresa realiza consulta a los representantes de los trabajadores en materia de:

[ ]Introduccién de nuevas tecnologias
[]Introduccién de cambios organizativos

[ I Introduccion de cambios en el proceso productivo
[ ]sobre plan de formacién

[ ] Subcontratacion

[ I No realiza consultas

32. ;Coémo valoran los trabajadores la relacién con la empresa? Marque sélo una respuesta

[] Muy positiva
Positiva

[ | Neutral

[] Negativa

[] Muy negativa

SECCION 6: Politica de igualdad de oportunidades entre mujeres y hombres
33. En lo que se refiere a la politica de igualdad en su empresa:

33.1. :Su empresa promueve la igualdad de oportunidades entre mujeres y hombres?

[]si
D No
D No sabe

33.2. ;La seleccién de personal en su empresa se hace desde criterios de igualdad entre mujeres y
hombres?

[ ]si
D No
D No sabe
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33.3. ;Dispone su empresa de algiin mecanismo para tratar de atraer o promocionar a mujeres y hom-
bres por igual?

[]si
D No
D No sabe

33.4. ;Su empresa realiza periddicamente alguna Auditoria salarial para detectar la brecha salarial
existente entre mujeres y hombres?

[]si
DNO

D No sabe

33.5. ;Cuenta su empresa con algun Plan de accién para corregir la brecha salarial entre mujeres y
hombres?

[]si
DNO

D No sabe

33.6. ;Dispone la empresa de un Plan de Igualdad?

[]si
D No
D No sabe

33.7. ;:Su empresa cuenta con Protocolo de actuacion en casos de acoso sexual o razén de sexo?

[]si
D No
D No sabe
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