EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA EN ESPANA:
SITUACION Y PERSPECTIVAS

por
BIENVENIDO ORTEGA AGUAZA*

1. INTRODUCCION

El transporte de mercancias por carretera es un sector muy hete-
rogéneo y complejo. En éste tienen cabida mercados muy diferencia-
dos y actividades diversas, que surgen como consecuencia de la nece-
sidad de adaptar los servicios de transporte a las caracteristicas de la
demanda de los distintos sectores industriales. Dichas caracteristicas
estan condicionadas por las estrategias de las empresas orientadas a
minimizar los costes logisticos en los procesos productivos, sobre
todo ante la creciente especializacién productiva y la aparicién de
nuevas formas de distribucién comercial.

En un sentido amplio, el sector del transporte de mercancias por
carretera integra diversas actividades que junto con la propia de
transporte constituyen un servicio logistico integral para la empresa.
Estas actividades se realizan por medio de agencias de transporte,
transitarios, empresas almacenistas distribuidoras, centros de infor-
macién y distribucién de cargas, estaciones de transporte por carre-
tera y los servicios de arrendamiento de vehiculos.

Por otra parte con el fin de satisfacer las necesidades de los clien-
tes, las compaiifas de transporte se especializan en determinados seg-
mentos de mercado en funcién del destino (transporte nacional o in-
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ternacional); tipo de vehiculo (frigorificos, portavehiculos, etc.); tipo de
carga (general, mercancias peligrosas, etc.); velocidad en la realizacién
del servicio (mensajeria) y actividades logisticas que realizan (almace-
naje, distribucién, etc.). Reconociendo esta diversidad, este trabajo tie-
ne como finalidad analizar la situacién actual del transporte de mer-
cancias por carretera en Espafia y sus perspectivas ante la préxima li-
beralizacién del cabotaje dentro de la Unién Europea (UE) el 1 de julio
1998. Para ello, en primer lugar, en el apartado 2 se revisan los conte-
nidos de la regulacién del sector vigente en Espafa y a continuacién,
en los apartados 3 y 4, se analiza la evolucién de la demanda y la ofer-
ta de estos servicios y sus posibles determinantes. A continuacién se
describen las caracteristicas estructurales de los mercados desde una
perspectiva comparada con la UE. El estudio finaliza en el apartado 6
con una reflexién en torno a la organizacién del sector dentro del mer-
cado tinico de transporte de mercancias por carretera a nivel europeo.

2, EL MARCO REGULATORIO

Hasta el afio 1971, el transporte de mercancias por carretera se
desarrollé enormemente en Espafia gracias a la ausencia practica
de controles de entrada al mercado y a la fuerte expansién de la de-
manda que tuvo lugar en la década de los sesenta constituyéndose
en el modo basico de transporte de mercancias en Espana. Sin em-
bargo, en ese afio, en un contexto en el que el sector presentaba sig-
nos de «atomizacién»,' se estableci6 un sistema de contingentes y de
tarificacion obligatoria con el objetivo de evitar las consecuencias
de la existencia de competencia «excesiva»? en los mercados. Los
contingentes fueron en principio muy amplios para ir disminuyen-
do en afos posteriores. Posteriormente, en 1981 se liberaliza la con-
cesién de autorizaciones para transportistas en activo que realicen
su actividad en el 4mbito local. Sin embargo, en 1984 se adopta un
régimen de contingente cero, con la excepcién de 1.000 nuevas li-
cencias en 1987, que afecta a los vehiculos pesados (de mas de 6 to-
neladas de capacidad de carga) que operan en el ambito nacional.
Los transportes especiales (cisternas, de temperatura regulada y
mudanzas) tuvieron un tratamiento menos restrictivo para los
transportistas establecidos.

' Entre 1964 y 1972 el nimero de empresas con uno y dos vehiculos pasé de 75.146
a 110.197, representando dicho aumento el 83 por ciento del crecimiento total de ve-
hiculos en el periodo (MARCO BORDETAS, et alia, 1977).

2 Ver GARCIA ALCOLEA (1992) y MATAS (1996).
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Desde 1987 la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre (LOTT)
y el Reglamento que la desarrolla conforman el marco legal que re-
gula el funcionamiento de esta industria en Espafia. Haciendo re-
ferencia tnicamente a sus aspectos mas relevantes, este marco regu-
lador exige la posesién del correspondiente titulo administrativo habi-
litante para que un vehiculo de mas de dos toneladas de peso méaximo
autorizado pueda prestar servicios de transporte. Ademas mantiene la
existencia de contingentes a la entrada a los mercados para el trans-
porte por cuenta ajena (profesional o publico) realizado en vehiculos
pesados de ambito nacional,® &mbito que supone aproximadamente el
50 por ciento de la capacidad de carga o nivel de oferta estatica total
del sector. No obstante, las autorizaciones sujetas a contingente pue-
den transferirse siempre que el nuevo titular cumpla unos requisitos
en relacién a la edad y numero de vehiculos con los que trabaja. Es-
tas condiciones impuestas por la Administracién tienen el objetivo de
procurar que por esta via se potencie el aumento del tamafio de las
empresas y la renovacién del parque de vehiculos. Junto a las restric-
ciones cuantitativas a la entrada a los mercados, se mantienen las ta-
rifas obligatorias para los transportes de ambito nacional realizados
en vehiculos pesados que generalmente no se cumplen.

Por otra parte, para realizar servicios de transporte internacional
los transportistas necesitan la correspondiente autorizacién de la Ad-
ministracién, siendo necesario acreditar por parte del operador, para
que ésta pueda ser concedida, la disponibilidad y dedicacién de un
nimero minimo de vehiculos con autorizacién de transporte na-
cional (siete vehiculos con menos de seis afios). Desde el 1 de enero
de 1993 el transporte internacional realizado entre paises miembros
de la Unién Europea (UE) no esta sujeto a contingentes, sin embargo,
en los servicios realizados con paises no miembros de la UE existe un
sistema de cuotas bilaterales. Ademas, para los servicios de transpor-
te realizados entre dos puntos del territorio espafiol por operadores
residentes en la UE, conocidos como servicios de cabotaje, actual-
mente existe un sistema de cupos (contingentes) que se reducira has-

3 Se considera vehiculo pesado a aquel con un peso maximo autorizado de 6 tone-
ladas o con una capacidad de carga mayor de 3,5 toneladas. Por otra parte, la regula-
cién distingue los siguientes ambitos territoriales para ejercer actividades de trans-
porte de mercancias: local, que son los transportes realizados en un radio de 100 ki-
l6metros desde la base del vehiculo, existiendo una modalidad ampliada de trans-
portes locales con un radio de 150 kilémetros, nacional e internacional. Hasta la apro-
bacién de la LOTT la regulacién distinguia los siguientes ambitos: local (desde la base
hasta los 50 kilémetros), comarcal (provincia base y adyacentes) y los ambitos na-
cional e internacional.
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ta el 1 de julio de 1998. En esta fecha, esté prevista la total liberaliza-
cién de estas actividades. No obstante, existe una regulacién de ca-
racter cualitativo que la normativa europea ha potenciado desde
1993, relacionada con las condiciones que deben de reunir los trans-
portistas para acceder a la profesién y con otros factores ligados a la
calidad de los servicios, cuyo objetivo es evitar que el fraude pueda
constituirse en un instrumento competitivo para las empresas.

3. EVOLUCION DE LA DEMANDA DE LOS SERVICIOS
DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Para comprender la evolucién de la demanda de servicios de trans-
porte es importante tener en cuenta, al menos, los siguientes rasgos
que la caracterizan:

(i) Es una demanda derivada, por lo que su evolucion dependera
de cé6mo varie el ritmo de la actividad econémica en general.

(ii) Por otra parte, esta demanda puede estar sujeta a variaciones
estacionales, que ademaés, no tienen por qué ser de la misma
naturaleza en distintas economias. La existencia de tales fluc-
tuaciones en la demanda pueden tener como consecuencia
que en determinados periodos del afio pueda aparecer exceso
de capacidad en los mercados, con el consiguiente riesgo, si
los excesos de capacidad son elevados, de que los mercados
sufran episodios de competencia destructiva.

(iii) Ademas, los flujos de transporte pueden ser desequilibrados
desde una perspectiva territorial. Teniendo en cuenta que la
provisién de un servicio en un determinado corredor en un
sentido implica, de forma indefectible, la provisién del mis-
mo servicio en sentido inverso, la existencia de flujos de tra-
fico desequlibrados puede significar que la probabilidad de
encontrar carga de retorno no sea muy elevada. Esto, entre
otras cosas, plantea problemas de tarificacién para los trans-
portistas y de exceso de capacidad en el mercado de retorno.

Estas tres caracteristicas son especialmente significativas en el
transporte de mercancias por carretera, siendo el origen de algunos
problemas especificos que afectan al desarrollo del sector. Asi, la de-
manda de transporte de mercancias por carretera en Espafia se ca-
racteriza por estar sometida a importantes variaciones estacionales y
por desarrollarse, sobre todo en determinados corredores, mediante
flujos de mercancias desequilibrados.
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CUADRO 1
CUOTA DE MERCADO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA
(Porcentaje sobre el total de toneladas/kilémetro producidas por carretera,
ferrocarril, vias navegables y oleoductos)

1975 1980 1985 1990 1992
Espafia ...ccoccoveerernene. 85,3 87,4 87,9 90,5 91,6
Alemania ......ccccceeeeens 41,4 44,3 46,4 50,3 54,6
Francia .....cccceceeeeeeeeenns 44,1 46,4 48,9 59,3 59,8
Bélgica-Holanda ........ 38,8 38,5 42,7 47,8 51,0
Ttalia coooeeeeeiiiieieieeeeees 70,3 80,0 81,0 84,6 84,5
Portugal .....cccceeviiennnee 92,2 91,1 90,6
Reino Unido ............... 75,1 76,8 78,9 83,2 82,5

FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

Teniendo presentes las anteriores caracteristicas de la demanda de es-
tos servicios, en primer lugar se analiza la cuota de mercado del trans-
porte de mercancias por carretera frente a sus competidores en el trans-
porte terrestre. Como se puede comprobar en el cuadro 1, el transporte
de mercancias por carretera constituye en Espafia el modo dominante,
superando con creces la media de la UE, dambito en el que, en 1990, la
carretera participé en el 66,1 por ciento del total de tonelada-kilémetro
producidas. Asi, si se consideran los paises que figuran en el cuadro, Es-
pafia podria incluirse en un grupo de paises periféricos en el contexto de
la UE (Italia, Portugal y Reino Unido) en los que el transporte por ca-
rretera disfruta de una elevada cuota de mercado frente a paises centra-
les como son Alemania, Francia y los que forman el Benelux.

CuAaDRO 2

TASA DE VARIACION ANUAL MEDIA ACUMULATIVA
DE LAS TONELADAS/KM. TRANSPORTADAS (ANOS 1975-1992)

Carretera Ferrocarril Fluvial Oleoductos Total
Espafa .....ccccocveeeninns 4,46 -0,93 5,50 4,02
Alemania ... 4,41 1,46 1,10 0,31 2,72
Francia ......cccceveveeennee 2,24 -1,14 -3,15 -1,66 0,43
Bélgica-Holanda ........ 3,63 0,75 0,63 0,64 1,98
Ttalia ...cooceevenveennns e 6,53 2,16 -6,92 0,35 5,38
Reino Unido 2,00 -2,39 —4,28 3,91 1,44

FueNTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

No obstante, el cuadro 2 muestra que el ritmo de crecimiento de la
carretera ha superado, en todos los paises, a la variacién media anual
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correspondiente al ferrocarril, incluso en aquellos en los que éste modo
disfruta de una sustanciosa cuota de mercado. La razén que justifica
este hecho es que el ferrocarril no ha sabido adaptarse a la evolucién
de la demanda de transporte cada vez mas exigente con los transpor-
tistas, principalmente en lo relativo a la flexibilidad y fiabilidad del ser-
vicio. Este factor ha podido ser determinante en el caso espaiiol, que,
como se aprecia en el cuadro, muestra tasas de variacién negativas jun-
to a Francia y el Reino Unido. En este contexto, RENFE tras la rees-
tructuracién de su oferta en 1991, ha creado la unidad de negocio de
Transporte Combinado, encargada del transporte de contenedores, y la
de Cargas Completas, donde se incluye el realizado en trenes expresos
con vagones de carga que requieran poca manipulacién. Su objetivo es
potenciar el transporte ferroviario de mercancias y recuperar las cargas
perdidas en aquellos segmentos de mercado en los que su oferta es
competitiva. En este sentido, el transporte combinado y el de graneles
a larga distancia, incluso el de paqueteria, son los nichos de mercado
con mayores perspectivas de futuro para este modo dentro de la UE.
No hay que olvidar que las autoridades de la UE estan interesadas en
reducir el trafico de mercancias por carretera y transferirlo al tren de-
bido a sus menores costes de congestién y medioambientales. Sin em-
bargo, es importante tener en cuenta que la carretera sigue concen-
trando su actividad en los sectores con un crecimiento de la demanda
mas fuerte y manteniendo su capacidad de adaptacién a los requeri-
mientos de la demanda (Sleuwaegen, 1993).

GRAFICO 1

TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO NACIONAL E INTERNACIONAL
(ANO 1992)

(Porcentaje sobre el rotal de toneladas/kilometro producidas)
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FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.
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Otro potencial frente competitivo del transporte publico (o por
cuenta ajena) por carretera es el transporte privado (o por cuenta
propia). Aunque el nimero de vehiculos autorizados a prestar ser-
vicios de transporte privado en Espafia es significativo, siendo mas
numerosos que los vehiculos de transporte publico en el caso
de los vehiculos ligeros y representando en 1992 alrededor del 40
por ciento de los vehiculos pesados, desde la perspectiva de su
cuota de mercado su importancia es mucho menor. Asi, si se ob-
serva el grafico 1, se puede comprobar cémo en Espafia la partici-
pacién del transporte privado en las toneladas/kilémetro produci-
das a nivel nacional e internacional en 1992 no llega al 16 por
ciento, cifra muy similar a la italiana, pero sensiblemente inferior
al 38 por ciento de Alemania, al 35 por ciento de Bélgica y Holan-
da o al 34 por ciento correspondiente a Portugal, por citar sélo a
los paises con una participacién que duplica a la espafiola. La
principal consecuencia de estas cifras es que la presién competiti-
va del transporte privado sobre el publico no es muy elevada en
Espafia y permanece estable a diferencia de la mayoria de los pai-
ses europeos donde esta modalidad estd mds desarrollada. Por
otra parte, si se tiene en cuenta que las cargas medias y los reco-
rridos medios por viaje son superiores en el transporte pablico y
que ademas opera de forma mas eficiente, minimizando los retor-
nos en vacio sobre todo en el transporte internacional (Ortega,
1994), cabe pensar que ésta es una configuracién de los mercados
de transporte deseable.

Aunque las caracteristicas de la regulacién del sector han teni-
do como consecuencia que la orientacién de los transportistas de
mercancias por carretera haya sido tradicionalmente operar en el
mercado nacional, es el segmento de transporte internacional, es-
pecialmente el desarrollado en el seno de la UE, el de mayor po-
tencial de crecimiento. Asi, de acuerdo con Matas (1996), este tra-
fico representé en Espana en 1990 el 12 por ciento de las tonela-
das/kilémetro producidas, con una tendencia claramente cre-
ciente, sobre todo en el periodo expansivo de la segunda mitad de
los afios ochenta. Sin embargo, este porcentaje es sensiblemente
inferior al correspondiente a paises con un transporte de mercan-
cias por carretera muy internacionalizado como son Bélgica (49
por ciento) y Holanda (30 por ciento). Obviamente, la fuerte com-
petencia intermodal y su situaciéon geogréfica ha hecho que los
transportistas de estos paises se orienten al transporte interna-
cional en mayor medida. No obstante, paises grandes como Fran-
cia (24 por ciento) y Alemania (27 por ciento), duplican el porcen-
taje espafiol en este mismo afio.
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GRAFICO 2

FLUJOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS
POR CARRETERA
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FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

El grafico 2 muestra la evolucién en el periodo 1985-1992 de las mer-
cancias cargadas y descargadas en Espafia con destino y origen en pai-
ses de la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT). Has-
ta el aflo 1987 las mercancias cargadas en Espafa superaban a las des-
cargadas, en el afio 1988 ambos flujos se igualaron vy, a partir de ese afio,
claramente se observa que las mercancias descargadas superan, en un
margen creciente, a las cargadas en Esparia. ¢Qué consecuencias tiene
este comportamiento de los flujos comerciales para las operaciones in-
ternacionales de transportistas espafioles? Una posible consecuencia de
este hecho se puede comprobar en el cuadro 3. Con informacién de la
CEMT, en el afio 1992, del total de mercancias cargadas en Espafia con
destino al extranjero, el 42 por ciento fue transportado por empresas es-
pafiolas. Este porcentaje es superior al correspondiente al Reino Unido
(25 por ciento) y Alemania (36 por ciento), pero muy inferior al de Ho-
landa (68 por ciento) y Francia (53 por ciento). La razén de este posible
resultado esta en la existencia de desequilibrios en los flujos comerciales:
dado que, como consecuencia de que las entradas de mercancias proce-
dentes del extranjero superan a las salidas, aumenta la competencia que
ejercen los transportistas los extranjeros que buscan carga de retorno en
Espafia sobre los espafioles. Pero para tener una correcta dimensién de
este problema, es importante tener en cuenta que, ademas, las entradas
de mercancias en Espafia no presentan las mismas oscilaciones estacio-
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nales que las salidas, lo cual supone la existencia de una presién compe-
titiva por parte de los transportistas extranjeros que buscan carga de re-
torno de forma sostenida a lo largo del afio. Como también se observa en
el cuadro 3, este problema es especialmente acusado en las mercancias
con destino a Bélgica y Holanda (el 10 por ciento del total CEMT), aun-
que no ocurre lo mismo con los traficos mas importantes que son los
que tienen como pais de descarga Francia (33 por ciento), Alemania (18
por ciento) y Portugal (14 por ciento).

CUADRO 3

MERCANCIAS CARGADAS EN ESPANA (ANO 1992)
(Miles de toneladas)

SOLO VEHICULOS

PAIS DE DESCARGA Total Esparnioles %
Alemania ......oooooeevvvinvnniireeeenenn 3.009 1.236 41,1
Francia 5.585 2.648 47,4
Bélgica-Holanda .......cceeenee. 1.721 564 32,8
Ttalia 1.065 800 75,1
Portugal .......ooviiiiiiiii 2.310 993 43,0
Reino Unido ....oeeevevveeeeeeeennnnnee 1.066 485 45,5

Total CEMT ...ovvriiiiiveeeeeeeene 17.016 7.195 42,3

FUENTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.
Pro memoria: Porcentaje cargado por transportistas nacionales respecto al total de la
CEMT en cada pais.

Alemania, 36,3; Francia, 53,1; Holanda, 67,6; Portugal, 47,1; R. Unido, 25,1
Cuapro 4

MERCANCIAS DESCARGADAS EN ESPANA (ANO 1992)
(Miles de toneladas)

SOLO VEHICULOS

PAIS DE CARGA Total Esparioles %
Alemania ......ccceceeeeiiiieeeeiiineens 2.373 660 27,8
Francia 8.194 3.198 39,0
Bélgica-Holanda .......cccccocvennen. 1.993 774 38,8
Ttalia coeceviiiieeiree e 1.699 650 38,3
Portugal ............... 2.482 1.226 49,4
Reino Unido 623 154 24,7

Total CEMT ...oovvvveeeeiveennnes 18.243 6.961 38,2

FUENTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

Pro memoria: Porcentaje descargado por transportistas nacionales respecto al total de
la CEMT en cada pais.

Alemania, 32,1; Francia, 48,6; Holanda, 63,6; Portugal, 36,6; R. Unido, 21,8.
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El cuadro 4 muestra la procedencia de los flujos de mercancias
transportadas por carretera que han sido descargadas en Espafia. De
nuevo, desde esta perspectiva, la participaciéon de los transportistas
esparfioles en estos traficos de retorno (38 por ciento) es muy inferior
al de paises como Holanda (64 por ciento) o Francia (49 por ciento).
Cabe senalar a Alemania o el Reino Unido como paises en los que los
transportistas espafoles tienen una menor presencia en las cargas de
retorno en términos comparativos. También destaca en sentido con-
trario los traficos con Portugal, en los que los transportistas espafio-
les tienen una participacién muy superior a la media. Ambos hechos
tienen explicacién si de nuevo se piensa en términos de dénde se ge-
neran principalmente las cargas, si estdn sometidas a variaciones es-
tacionales y la presién competitiva de los retornos.

Para finalizar este apartado, cabe indicar de acuerdo con Matas
(1996), que la demanda de estos servicios esta sometida a importan-
tes transformaciones que pueden afectar de forma notable a la es-
tructura de los mercados y al comportamiento de las empresas den-
tro de éstos. Entre éstas se pueden citar las siguientes:

(i) Cambios en la estructura productiva que pueden provocar un
incremento en la demanda de transporte especializado de
productos de valor afiadido.

(i) Sistemas de distribucién de productos que fuercen el aumen-
to de las distancias recorridas.

(iii) Generalizacion de técnicas de produccién «just in time» fa-
vorecedoras del transporte de carga fraccionada.

(iv) Aumento de la externalizacién por las empresas usuarias de
los servicios de almacenaje y distribucion de productos que
exige a los transportistas un mayor grado de capitalizacion y
capacidad organizativa.

(v) Aumento en las exigencias de calidad en los servicios de
transporte que obliga a los transportistas a una constante re-
novacién de los equipos, introduccién de mejoras técnicas y
organizativas.

4. EVOLUCION DE LA OFERTA DE LOS SERVICIOS
DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Como se ha comentado con anterioridad, la oferta de servicios de
transporte de mercancias por carretera se organiza de acuerdo con
dos modalidades: los transportes publicos y los privados. A su vez, la
regulacién vigente en Espaiia distingue entre vehiculos ligeros y pe-
sados y entre dos ambitos operativos, el nacional y el local, existien-
do ademas el comarcal como dambito a extinguir.
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Asi, atendiendo al ndmero de vehiculos, la primera caracteristi-
ca diferenciadora entre la oferta de transporte publico y el privado
es que los vehiculos ligeros predominan claramente en el trans-
porte privado, con un porcentaje respecto al total que se estabiliz6
en la década de los ochenta y primeros noventa alrededor del 83
por ciento. En cambio, en el transporte ptblico son los vehiculos
pesados los que representan un nimero mayor, alrededor del 60
por ciento del total del parque en los primeros afios de la década
de los noventa. Por otra parte, el parque basico es el que opera en
el ambito nacional tanto en el caso del transporte publico (48 por
ciento del total en 1994) como del privado (85 por ciento). Ahora
bien, los vehiculos pesados de transporte ptblico son los que for-
man el grueso del ambito nacional (67 por ciento del total en
1984), mientras que en el caso de los privados son los ligeros los
méas numerosos (82 por ciento). En definitiva, el parque basico por
ntmero de vehiculos de transporte publico es el de vehiculos pe-
sados de ambito nacional, categoria contingentada y donde ade-
méas se concentra la mayor parte del negocio del sector, y en el
caso del transporte privado, son los vehiculos ligeros que operan
en el ambito nacional los mas numerosos.

CUADRO 5

TASAS DE VARIACION MEDIAS ACUMULATIVAS DEL NUMERO
DE VEHICULOS PESADOS

(Porcentajes)

Puablicos Publicos
PIB Ton/Km. nacional local Privados

1970-1975 ... 5,5 8,5 53 1,9 6,7
1975-1980..... 1,2 32 1,7 -0,4 1,7
1980-1985 ... 0,5 1,5 21 -2,6 09
1985-1990 ................ 4,5 6,4 2,1 1,2 53
1990-1994 ..o 0,9 3,4 -5,7 -0,4 2,7

FUENTE: Matas (1996), Ministerio de Fomento y Banco de Espafa.

El cuadro 5 muestra los diferentes ritmos de variacién en el na-
mero de vehiculos pesados publicos, éstos en los dmbitos nacional y
local, y de vehiculos privados en distintas fases de la economia espa-
fiola. Esta informacién pone de manifiesto cémo la contingentacion
de la oferta que ha afectado al transporte publico realizado en vehi-
culos pesados de ambito nacional tnicamente se ha aplicado de for-
ma estricta a partir de 1985. En concreto, en este sentido es impor-
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tante sefalar la tasa de variacién negativa en los vehiculos contin-
gentados correspondiente al periodo 1990-94. Este comportamiento
contrasta con el fuerte crecimiento de los vehiculos pesados de trans-
porte privado que ha podido actuar como mecanismo compensador a
la contingentacién del transporte publico. Por otra parte, tal como
afirma Matas (1996), el crecimiento en el numero de vehiculos pesa-
dos de transporte publico en la etapa de crisis de la economia espa-
fiola de 1980-1985 y la disminucién clara en el resto de categorias
puede avalar la tesis de que el transporte de mercancias por carrete-
ra funciona como una actividad refugio en periodos de bajo creci-
miento de la actividad econémica.

CUADRO 6

TASAS DE VARIACION ANUALES MEDIAS ACUMULATIVAS
DE VEHICULOS REGISTRADOS Y DE SU CAPACIDAD
DE CARGA

(Porcentajes)

Numero de remolques y semirremolques registrados

1975-1980 1980-1985 1985-1990 1990-1992 1975-1992

Espana ......cceceee.. 8,4 6,3 7,7 2,6 7,4
Alemania ...... 2,0 1,5 3,2 2,0 2,5
Francia ......... .. =30 -1,7 4,0 1,1 0,1
Italia ......... 6,6 12,8 9,4
Portugal ....... 11,8 4,4

Reino Unido ......... 1,9 1,5 1,4 0,3 1,5

Capacidad de carga de remolques y semirremolques

1975-1980  1980-1985  1985-1990 1990-1992 1975-1992

Espafia ........cccee.... 8,4 11,1 3,9 2,7 7,7
Alemania ... 34 2,5 4,7 2,4 3,8
Francia ...... 5,2 -1,2 4,8 -0,5 2,4
Italia ....... 8,0

Portugal 16,7 7,3

Reino Unido ......... -3,6 2,8 2,1

FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport 1965-1992.

El cuadro 6 permite comparar los ritmos de variacién en el par-
que de remolques y semirremolques asi como de su capacidad de
carga en distintos paises de la UE en distintos periodos de crisis y
expansion econémica. Se puede comprobar que el ritmo de creci-
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miento del parque de vehiculos espafol ha superado con creces el
ritmo de crecimiento de paises como Alemania o Francia, espe-
cialmente en el periodo 1980-85. Este resultado es consecuencia
de la mayor expansién de la demanda de transporte por carretera
acaecida en los tltimos 40 afios en Espafa y de que, como se ha
afirmado anteriormente, la contingentacién de la oferta emprendi-
da en 1971 no fue muy estricta hasta la segunda mitad de los
ochenta. Finalmente, cabe sefialar que en la mayoria de perfodos y
paises considerados la capacidad de carga ha crecido a ritmos su-
periores a los vehiculos. Este comportamiento responde a una ca-
racteristica tecnolégica de esta actividad productiva: la existencia
de importantes economias vinculadas al tamario del vehiculo, ade-
mias de a su utilizacién.

5. ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Este apartado tiene como objetivo caracterizar la estructura de
las empresas del sector. Para ello, se describen y analizan, desde
una perspectiva comparada, sus rasgos estructurales mas importan-
tes, estudiando la distribucién de tamaiios, algunos indicadores de
explotacién o actividad de las empresas y, finalmente, su estructura
de costes.

Si se analiza la evolucién del nimero de empresas en funcién de
su tamafio en Espafia, se puede comprobar que han sido los auto-
patronos la categoria empresarial que mas ha crecido hasta 1985.
Asi, a lo largo de la década de los setenta, el ritmo de crecimiento
medio del niimero de transportistas auténomos se situé alrededor
del 4 por ciento, porcentaje que disminuy6 en los ochenta, espe-
cialmente a partir de 1985, situandose alrededor del 1 por ciento
como media anual, como resultado de las medidas de contingenta-
cién de la oferta. Como consecuencia de este fuerte aumento en el
nimero de autopatronos, se puede comprobar en el cuadro 7 c6mo
la estructura empresarial estd dominada por los empresarios aut6-
nomos que representan el 71 por ciento del total de empresas y el
38 por ciento de los vehiculos pesados en Espafia en 1994. Si Uni-
camente se consideran los vehiculos pesados que operan en el 4m-
bito nacional, que es el segmento de mercado més importante des-
de la perspectiva de la demanda, los autopatronos representan el
66 por ciento de las empresas y el 37 por ciento de los vehiculos en
este afio.
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CuaDpRro 7

ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA (ANO 1994)

NUM. DE VEHICULOS

PESADOS POR EMPRESA % de empresas % de vehiculos
1 s 70,9 38
De2asl s 25 35,1
De6all .ooieiiiiieiiiin, 2,7 10,7
Mas de 11 e, 1,4 16,2

Total ..o, 100 100

FUENTE: Ministerio de Fomento.

Pro memoria: Porcentaje de empresas respecto al total con mas de 11 vehiculos en
1990.
Alemania, 7,2; Francia, 12,8; Benelux, 20,9; Italia, 9, y Reino Unido, 9.

Desde la perspectiva de la UE, el nivel de atomizacion de la oferta
en Espafia se hace ain mas evidente si se compara el namero de las
empresas mas grandes. Basta confrontar el 21 por ciento del total que
representaban las empresas con mas de 11 vehiculos en los paises del
Benelux en 1990 con un peso de poco mas del 1 por ciento respecto
al total en Espana, porcentaje inferior incluso al de paises como Ita-
lia, R. Unido o Alemania en los que la presencia del empresario auté-
nomo es significativa.

Entre las posibles razones que podrian explicar que esta sea una
caracteristica estructural del sector en Espafia, dejando a un lado la
discusién sobre posible la existencia y naturaleza de las economias en
el sector, se podrian sefalar las siguientes:

(i) Posible existencia de barreras a la salida de la actividad.
Para determinar su existencia, seria de gran utilidad el dis-
poner de algtin indicador sobre el nivel de permanencia de
las empresas en el mercado. A falta de indicadores directos,
se dispone de un indicador indirecto como puede ser la
edad media de los empresarios que operan en el sector
(DGTT, 1991). Asi, en 1989, el 72 por ciento de los empresa-
rios que operaban con vehiculos pesados tenia mas de 44
afios. Esta informacion puede interpretarse como un signo
de larga permanencia en la profesién, dado que, aunque no
existan barreras econdémicas a la salida del mercado, si po-
drian existir barreras de caracter social o laboral si se pien-
sa que éste es un sector refugio que acoge a trabajadores
con bajo nivel formativo (el 85 por ciento de los empresa-
rios tiene como maximo estudios primarios) y, en conse-
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cuencia, con poca posibilidad de conseguir empleos alterna-
tivos.

(ii) La organizacién de las actividades de transporte se lleva a
cabo con el recurso cada vez mas frecuente, tanto en Espafia
como a nivel europeo, de la subcontratacion de cargas, siendo
ésta la Unica via de subsistencia para pequerios transportistas
en mercados cada vez mas competitivos y exigentes desde el
punto de vista de la demanda. Este hecho pone de manifies-
to que funcionalmente el sector esta mas concentrado que lo
que la discusi6n anterior ha sefialado como se analizaré en el
epigrafe 6.

Desde otra perspectiva, si se analizan los indicadores de explota-
cién que se muestran en el cuadro 8, se puede comprobar que el sec-
tor se organiza a partir de una estructura empresarial dualizada, don-
de predominan las empresas sin personalidad juridica, con unos ni-
veles de productividad del trabajo bajos y elevados costes laborales
unitarios. Junto a esta categoria de empresas operan en los mercados
unas pocas empresas grandes, muy productivas, que concentran una
proporcién sustanciosa del negocio del sector: un 0,3 por ciento de
las empresas generan el 18 por ciento del VABpm total en 1992.

En definitiva, el transporte de mercancias por carretera se puede
caracterizar por ser un sector atomizado desde el punto de vista del
niimero y tamario de las empresas que lo integran, pero no asi desde
la perspectiva de su participacién de las rentas que se generan: de
acuerdo con este criterio el sector estarfa muy concentrado.

CuADRO 8
INDICADORES DE EXPLOTACION DE LAS EMPRESAS (ANO 1992)
NUM. DE VEHICULOS POR EMPRESA

1 De2a5 De6a20 Maisde?20
Empleo (1) oo 53,9 20,6 16,9 8,7
VABPM (1) oo 37,8 20,3 24,1 17,8
Remuneracién Asalariados (2) . 18,5 48,4 54,9 46,5
VABcf por ocupado (3) ............. 69,8 98,3 143,4 207,6
Costes laborales unitarios (3) .. 141,9 88,6 69,3 58,0
Num. de empresas (1) ..o 84,4 12,8 2,5 0,3

FUENTE: Encuesta Econémica de Empresas de Transporte de Mercancias por Carrete-
ra, 1992, INE.

Notas:

(1) Porcentajes sobre el total.

(2) Porcentajes sobre el valor afiadido bruto a coste de factores.
(3) Indice con base 100 igual a la media del total de empresas.
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En el andlisis de la estructura de costes de las empresas es im-
portante distinguir en primer lugar entre los costes generales o con-
juntos de explotacién de la flota y los costes directamente imputa-
bles a la prestacion de los servicios, es decir, a la utilizacién de cada
vehiculo, dentro de los cuales se suele distinguir a su vez entre cos-
tes fijos y costes variables. Por otra parte, el analisis correcto de la
estructura de costes de una empresa requiere considerar las carac-
teristicas del entorno espacial en las que ésta desarrolla sus activi-
dades, dado que en funcién de dichas caracteristicas una misma
empresa puede presentar estructuras de costes distintas (Daughety
et alia, 1985). Asi por ejemplo, el proceso de generacién de costes de
una empresa puede ser muy distinto dependiendo de si esta empre-
sa opera en corredores de largo recorrido o bien si realiza recorri-
dos cortos; si transporta grandes cargas entre dos puntos o bien si
la actividad que realiza requiere transportar pequenas cargas a dife-
rentes destinos; si los corredores en los que opera los traficos estan
equilibrados, favoreciendo la obtencién de carga de retorno, o si
son desequilibrados. Teniendo en cuenta las anteriores considera-
ciones, finalmente en este apartado se proporciona una visién com-
parativa de la estructura de costes de empresas espafiolas y las de la
UE. Para ello, haciendo abstraccién del entorno espacial en el que
operan las empresas, se van a cotejar los costes directamente impu-
tables a la utilizacién de un vehiculo articulado estandar para un re-
corrido anual fijo. En este andlisis no se va considerar la existencia
de importantes descuentos por volumen de compra en los principa-
les inputs de éstas empresas. La existencia de estas economias pe-
cuniarias puede justificar el asociacionismo o concentracién entre
transportistas al menos para poder operar en las mismas condicio-
nes de costes que las empresas mas grandes.*

El cuadro 9 pone de manifiesto cémo los costes variables de ope-
rar con un vehiculo articulado en Esparia en 1989 son los méas bajos
del conjunto de paises representados siendo las partidas de manteni-
miento y dietas las principales responsables de esta ventaja compara-
tiva, basicamente como consecuencia de una menor repercusién en
éstas de los costes laborales (Matas, 1996). Asi, si se analizan los cos-
tes fijos, los salarios en Espafia representan un 73 por ciento de la
media del resto de los paises considerados en el cuadro. En cambio,
esta ventaja competitiva estd contrarrestada en el caso de los costes
fijos por las partidas de seguros, amortizacién y costes financieros.
Pero, ¢qué cabe esperar en relacién a la evolucién de las distintas

* Ver CETM (1993).
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partidas de coste en el futuro? Por un lado, las ventajas comparativas
que para los transportistas espafioles representan los costes laborales
y los combustibles (ambas partidas suponen aproximadamente el 50
por ciento de los costes totales) se reduciran de acuerdo con su tra-
yectoria de crecimiento desde finales de los ochenta. Asi mismo, el
apartado de tributos es, junto al precio del combustible y los salarios,
un componente de la estructura de costes que mds varfa entre paises.
Los avances en el proceso de armonizacién fiscal dentro de la UE y la
homogeneizacién de las condiciones en las que se desarrolla la com-
petencia hacen prever que la presién fiscal de las empresas espafiolas
tendera a aumentar en el futuro préximo,’ lo cual también puede
afectar a los seguros. Finalmente, los gastos financieros han perdido
peso en la estructura de costes de las empresas debido a la fuerte re-
duccién que han experimentado los tipos de interés de la economia
espafiola derivada del proceso de convergencia hacia la moneda tni-
ca. En un futuro, no deben de existir diferencias en los costes de fi-
nanciacién de las empresas como consecuencia de diferenciales en
los tipos de interés para transportistas de la UE. Lo mismo debe de
ocurrir con los costes de amortizacién, dado que no deben de existir
diferencias importantes en el precio de los vehiculos dentro de la UE
y, si existen, deben de reducirse como consecuencia de la implanta-
cién de la moneda tnica.

En definitiva, las posibles ventajas en costes de los transportistas
espafioles pueden ser un interesante punto de partida para la pres-
tacién de servicios competitivos en un entorno crecientemente mas
abierto ante las perspectivas de liberalizacién total del cabotaje en
julio de 1998. No hay que olvidarse en este punto que estas ventajas
pueden aumentar considerablemente con el volumen de las com-
pras, especialmente en el caso del combustible, vehiculos y repues-
tos en general. Pero, sin embargo, la capacidad de competir en un
mercado internacionalizado requiere ademas contar con estructu-
ras de comercializacién de los servicios y capacidad de adaptacién
a la innovacién radical que afecta en el presente al universo de los
transportes de mercancias: el paso de la mera traccién de mercan-
cias a la gestién de flujos, esto es, a los requerimientos de los servi-
cios logisticos. Y son precisamente estas estructuras capaces de pro-
ducir todas las actividades vinculadas a la gestién de los traficos la
principal carencia de la empresa espafiola: es ésta la clave del futu-
ro del sector.®

5 Ver SLEUWAEGEN (1993) y GENTRY et alia (1996).
5 Ver ECMT (1995).
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6. ORGANIZACION DE LAS EMPRESAS:
SUBCONTRATACION, CONCENTRACION Y ESTRATEGIAS

La dualizacién de la estructura empresarial en el transporte de
mercancias por carretera en Espafia supone que convivan en los mis-
mos mercados un gran nimero de pequefias empresas con un nime-
ro reducido de grandes. Esta configuracion atomizada de la actividad
de transporte, desde un punto de vista funcional, se organiza de for-
ma mads concentrada. Asi, diversos estudio’ ponen de manifiesto que
la mayoria de los servicios de transporte estdn en manos de pocas or-
ganizaciones que realizan su actividad empleando transportistas au-
ténomos, esto es, subcontratando cargas a través de un intermediario
(agencia de transporte) que en muchas ocasiones es la propia empre-
sa. Varias razones se pueden sefialar para explicar el recurso a la sub-
contratacién de las grandes empresas o agencias de transporte, entre
éstas cabe citar:

(i) Una mayor flexibilidad para adaptarse a las fluctuaciones de
la demanda a corto plazo.
(ii)) Reduccién de costes fijos debido a la sustitucién del personal
y de vehiculos propios por ajenos.
(iii) Mayores ventajas en relacién al control de la productividad
del personal (Fernandez et alia, 1995).

Desde el punto de vista de los intermediarios del transporte es im-
portante distinguir entre las agencias de carga fraccionada y las de
carga completa. Las primeras son las mas importantes tanto numéri-
camente como por el papel que desempenian en los mercados. En és-
tas la presencia del capital extranjero es muy importante y ofrecen
servicios logisticos, esto es, servicios de embalaje, clasificacién y fac-
turacién de mercancias. Suelen mantener relaciones estables con
transportistas auténomos y cuentan con redes de comercializacién de
sus servicios desarrolladas y competitivas. Son empresas que, en de-
finitiva, ofrecen a sus clientes los servicios que éstos demandan:
transportes fiables, flexibles y rdapidos con el objetivo de limitar la di-
mensién de los stocks de seguridad de las empresas. En estas relacio-
nes, son los grandes transportistas y las agencias de transporte los
que imponen su ley a los pequefios transportistas debido a que son
ellos los que conocen la cadena logistica y sus costes.

En este contexto, las estrategias hacia la concentracion de empresas
dentro del sector son fundamentales como mecanismo de supervi-

? Ver FERNANDEZ et alia (1995).



36 Bienvenido Ortega Aguaza

vencia en el futuro. Son varias las razones que pueden justificar la
afirmacién anterior:

(i) Reducir costes operativos: disfrutar de la economias pecunia-
rias derivadas de la existencia de importantes descuentos
por volumen de compra.

(ii) Satisfacer los nuevos requerimientos de la demanda: los ser-
vicios logisticos.

(iii) Disponer de suficiente capacidad organizativa y de una red
comercial competitiva.

La politica de transporte disefiada por la Administracién, cons-
ciente de este problema, ha arbitrado una serie de medidas orienta-
das a fomentar la concentracién de empresas y el asociacionismo em-
presarial. Sin embargo, hasta el presente, el éxito de éstas ha sido re-
ducido. Asi, en relacién al cooperativismo en el transporte, su papel
esta bastante limitado en Espafia. Con informacién de 1992, la En-
cuesta Econémica a Empresas de Transporte de Mercancias por Ca-
rretera indica que tan sélo el 12 por ciento de las empresas pertene-
cen a una cooperativa o sociedad comercializadora. (Cémo se puede
explicar este hecho? El origen de las cooperativas estuvo vinculado a
la necesidad de los transportistas pequefios de obtener servicios y re-
cursos que le permitieran acceder al transporte internacional. Por
este motivo, una vez que se ha avanzado en el proceso liberalizacién
del transporte dentro de la UE, han desaparecido muchos de los mo-
tivos para asociarse. Asi, si a finales de 1992 habia registradas 155
cooperativas de transporte internacional en toda Espafia, pocos me-
ses después, su ntimero descendi6 en un 40 por ciento (Marcial Eche-
nique y cfa., 1993).

7. CONSIDERACIONES FINALES

Reconociendo la gran heterogeneidad del sector del transporte
de mercancias por carretera que configura subsectores muy dife-
renciados y problematicas diversas, se ha caracterizado la situa-
cién del sector al inicio de la década de los noventa desde una
perspectiva comparada. Asi, la situacién presente es la de un sec-
tor dualizado donde conviven grandes empresas que operan efi-
cientemente, bien capitalizadas y con unos niveles de productivi-
dad elevados, con el pequefio empresario, generalmente auténo-
mo, que se enfrenta a barreras a la salida de los mercados de tipo
laboral y social, que opera con un escaso conocimiento de sus cos-
tes y con unos niveles de productividad bajos. A pesar de que se ha
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reclamado que esta situacién genera inestabilidad en el mercado,
es una situacién conveniente desde cierta perspectiva para la gran
empresa. En este sentido, la supervivencia en el sector de trans-
portistas ‘auténomos en.muchos casos se puede explicar por su
vinculacién al negocio de las grandes empresas. -Por este motivo,
en lugar de suponer un obstaculo al desarrollo equilibrado de la
competencia, los empresarios auténomos proporcionan la flexibi-
lidad necesaria a las grandes empresas para adaptarse a las dife-
rentes coyunturas del mercado.

Asi, en un contexto en el que la demanda es cada vez mas exigen-
te y requiere servicios cada vez més vinculados a la logistica que a la
mera traccién de mercancias, el establecimiento de redes de comer-
cializacién y de politicas comerciales competitivas pasan por un
aumento en el tamafio de la empresa. La alternativa es luchar en el
eslabon mas débil de la cadena logistica donde los beneficios poten-
ciales son escasos y donde la caracteristicas de la competencia son
muy duras.

En conclusién, para poder subsistir en mercados crecientemente
competitivos no basta con ser capaz de producir ton.-km. a buen pre-
cio, es preciso encontrar compradores para las mismas, clientes que
demanden los servicios de transporte. Este es el reto fundamental que
actualmente tienen las empresas de transporte de mercancias por ca-
rretera espafiolas y en este contexto hay que entender cémo se orga-
niza el mercado y por qué surge la necesidad de las empresas de
afrontar el futuro con una mayor dimensioén.
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