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1. LA SOCIEDAD COOPERATIVA DE TRANSPORTE
1.1. La complejidad derivada de su doble condicién

La sociedad cooperativa de transporte responde a una doble condi-
cién. Como sociedad cooperativa supone la reunién de empresarios
que basan su toma de decisiones en el principio democratico de
igualdad entre socios. Por razén de la actividad empresarial se trata
de un tipo de cooperativa de servicios vinculada a la actividad del
transporte. Esta doble condicién otorga a estas empresas un caracter
ciertamente complejo tanto por razén del sector como por el hecho
de que las sociedades cooperativas presentan particularidades que las
hacen realmente dignas de gozar de socios con una clara vocacién
empresarial y con un marcado sentido democrético en sus actitudes.

Asi, dentro del transporte en general, y de las cooperativas de
transporte en particular, son diversas las clasificaciones empresaria-
les posibles:
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¢ Seguin la via de transporte utilizada: transporte terrestre —por ca-
rretera o a través del ferrocarril—, fluvial o aéreo, principalmente.

e Segtin la cosa objeto del servicio: transporte de viajeros o de
mercancias —tangibles o intangibles (es el caso de la informa-
cién, cuya via pasa a ser particular: cable telefénico, fibra épti-
ca, o satélite, por ejemplo).

* Segitin el ambito geografico (local, regional, nacional, interna-
cional), etc.

Por su parte, y con relacion a las sociedades cooperativas, siguien-
do a GARCIA-GUTIERREZ!' y atendiendo a c6mo sea la participacion
del socio en la sociedad cooperativa, es posible diferenciar entre so-
ciedades cooperativas de proveedores, de consumidores y mixtas. Asi,
dentro del sector de transportes cabria distinguir:

CuaDRO 1
CLASIFICACION DE LAS SOCIEDADES

COOPERATIVAS DE TRANSPORTE, SEGUN
LA PARTICIPACION DEL SOCIO

Sociedad De trabajo asociado
Cooperativa De medios de transporte
Proveedores Mixta en la provisién
Sociedad De servicios
Cooperativa De medios de transporte
de Consumidores Mixta en el consumo

Sociedad cooperativa mixta

Del cuadro se desprenden siete posibles tipos de cooperativas en el
sector:

e La sociedad cooperativa de proveedores de trabajo, en la que los
socios aportan la conduccién de los medios de transporte.

e La sociedad cooperativa de proveedores de medios de transpor-
te, cuyos socios aportan el medio necesario para llevar a cabo la
prestacién del servicio.

' GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. La formacion de profesionales de la direc-
cion de Sociedades Cooperativas: una fuente de sinergia para la intercooperacion empre-
sarial. En: La formacién de los representantes de las empresas de la Economia Social
(Seminario Internacional del Instituto Antonio Sergio do Sector Cooperativo). Lisboa:
Ministério do Planeamiento e Administragao do Territério, 1993, p. 8.



Las sociedades cooperativas de transporte por carretera ante la liberalizacion... 115

e La sociedad cooperativa mixta en la provisién; generalmente,
se dan las dos relaciones mencionadas del socio respecto a la
provisién. Son entidades que agrupan a aportantes de trabajo
y medios de transporte.

e La sociedad cooperativa de consumidores de servicios, que
opera en el transporte a modo de central de compras ase-
gurando la disponibilidad de suministros para sus socios
en condiciones mas favorables que si lo hacen aisladamen-
te (contratacién del transporte, adquisicién de combus-
tibles, repuestos, etc., o comunicaciones via satélite, por ejem-
plo).

e La sociedad cooperativa de consumidores de medios de trans-
porte; cuyos socios (residentes de una zona o productores nor-
malmente), compran los medios de transporte y se aseguran
asi el servicio de transporte sin tener que depender del trans-
porte por cuenta ajena.

e La sociedad cooperativa mixta en el consumo; la dualidad en
el consumo se produce en la medida que los usuarios de los
medios de transporte desarrollan servicios complementarios
con la finalidad de reducir los costes de su utilizacién o incre-
mentar las contraprestaciones que reciben.

Con todo, es muy frecuente que las sociedades cooperativas de
transporte se constitituya como una cooperativa mixta cuya finalidad
es la comercializacién de las capacidades de transporte de los socios
(medidas por su trabajo y por sus medios de transporte) y la produc-
cién de servicios para los mismos.

1.2. La sociedad cooperativa de transporte por carretera

Dentro del transporte por carretera es posible distinguir medios
concretos de transporte dentro de cada via. De este modo, el trans-
porte por carretera, bien se trate de viajeros o, en su caso, de mer-
cancias, puede llevarse a cabo mediante taxis, autobuses o camiones,
por ejemplo.

En este contexto el presente articulo se centra en el papel de las
sociedades cooperativas (ya sean de proveedores, consumidores o
mixtas) en el transporte por carretera de bienes tangibles (siendo
también relevantes las sociedades cooperativas de transportes de via-
jeros) y, en concreto, enfatizando en las que conforman el colectivo
fundamental: las que utilizan como medio los camiones.
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El desarrollo de las primeras sociedades cooperativas en el trans-
porte coincide en el tiempo con la promulgacién en 1947 de la Ley de
Ordenacién de los Transportes Mecdnicos por Carretera? y de la Ley
de Coordinacion de los Transportes Terrestres.’

En el transporte de bienes surgen las primeras sociedades coope-
rativas a comienzos de los afios cincuenta con la pretensién de agru-
par a los pequefios transportistas para regular la contratacién de las
cargas ante ¢l poder que tienen las agencias de transporte.

Ya en los afios setenta, la crisis econémica afecté seriamente al trans-
porte por carretera y, por extension, al desarrollo del movimiento coope-
rativo en esta actividad, siendo ya en los ochenta cuando se produce el
mas importante avance en la constitucién de sociedades cooperativas en
el transporte por carretera debido, fundamentalmente, a un proceso de
externalizacién del transporte, en el que muchas empresas con flota pro-
pia de camiones pasan a subcontratar e incluso a vender camiones a sus
conductores y el hecho de que la administracién de transportes recono-
ce a las sociedades cooperativas como empresas de transporte interna-
cional siempre y cuando dispongan de una flota de, al menos, cinco ve-
hiculos.* Esto da lugar a que muchas de las sociedades cooperativas
constituidas tuvieran como tnica finalidad el acceso de los transportis-
tas auténomos al mercado de los transportes internacionales.

En el perfodo 1979-1985, se crearon 141 sociedades cooperativas
de servicios (mas de 2000 socios) y 61 de trabajo asociado (que in-
corporan a unos 750 socios).

1.3. El marco legislativo espafiol: un panorama dificil

La amplitud legislativa en el transporte de bienes por carretera tie-
ne su reconocimiento en la Constitucién de 1978 y en la Ley de Or-
denacién del Transporte Terrestre de 1987.

La distribucién de competencias en materia de transportes se rea-
liza segtin el criterio territorial, siendo de competencia autonémica
los que transcurran integramente por territorio autonémico y de
competencia estatal los llevados a cabo por el territorio de mas de
una Comunidad Auténoma.

* ESPANA. LEY de 27 de diciembre de 1947, de Ordenacion de los Transportes Mecd-
nicos por Carretera, BOE, n.° 362, de 28 de diciembre.

3 ESPANA. LEY de 27 de diciembre de 1947, de Coordinacion de los Transportes Te-
rrestres, BOE, n.° 365, de 31 de diciembre.

4 ESPANA. ORDEN de 1 de junio de 1981, que regula los transportes internacionales
de mercancias por carretera, BOE, n.° 140, de 12 de junio.
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La Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre’ (LOTT) de 1987 es
una norma integrada en el Derecho administrativo que se aplica en
todas las Comunidades Auténomas de Espaiia, siendo desarrollada
por el Reglamento de Ordenacién del Transporte Terrestre de 1990
(ROTT),* que aporta como innovaciones las siguientes:

e Acaba con los privilegios del ferrocarril frente a la carretera, es-
tableciendo la libre competencia entre los distintos modos con
base en la libertad de eleccién de los usuarios.

e Equipara el ordenamiento legal del transporte terrestre espafiol
a los de otros paises comunitarios.

e Regula el acceso a la profesion de transportista, como requisito
para ejercer la actividad.

e Y, adapta la legislacion espafiola a la normativa comunitaria en
relacién a las condiciones laborales y sociales, fiscalidad y con-
diciones técnicas de los vehiculos, entre otras.

Al contrario de lo que ocurre con la normativa anterior, la Ley de Or-
denacion del Transporte Terrestre reconoce la importancia de la agrupa-
cioén de empresarios del transporte por carretera como un medio de ate-
nuar la atomizacion del sector. De modo que, entre todas las férmulas
posibles, se pronuncia de forma preferente por las sociedades cooperati-
vas en su doble vertiente:

e La sociedad cooperativa de trabajo asociado en el transporte.
e La sociedad cooperativa de transportistas.

Sea como fuere, se pretende fomentar este tipo de entidades, ya
que, segtin reza textualmente, «la Administracién promoverd la agru-
pacién y cooperacién entre si de los pequefios y medianos empresa-
rios de transporte, protegiendo el establecimiento de férmulas de co-
laboracién y especialmente de cooperativas».’

Por su parte, el anteproyecto de Ley General de Cooperativas ya
referido distingue varias clases de sociedades cooperativas que pue-
den realizar operaciones de transporte, siendo sin duda las mas im-

s ESPANA. LEY 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres,
BOE, n.° 182, de 31 de julio.

s ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el
Reglamento de la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres, BOE, n.” 241, de 8 de oc-
tubre, y ESPANA. REAL DECRETO 1136/1997, de 11 de julio, por el que se modifica
parcialmente el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, BOE,
n.° 175, de 23 de julio.

7 ESPANA. LEY 16/1987..., opus. cit., art. 60.1.
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portantes las de trabajo asociado y las de transportistas, que son re-
conocidas en la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre. Las res-
tantes, o guardan una estrecha relacion con éstas, o bien se incluyen
en la categorfa de consumidores y usuarios como transporte privado.

2. EL TRANSPORTE EN ESPANA Y EN LA UNION EUROPEA

Los transportes constituyen un sector basico de la economia de la
Unién Europea, representando por encima del 6,5 por ciento del Pro-
ducto Nacional Bruto de la Unién y dando empleo a cerca de siete
millones de personas.

La importancia del transporte de bienes se pone de manifiesto por
su capacidad exclusiva para conectar los sectores de la actividad eco-
némica permitiendo la disponibilidad de los bienes en lugar y tiem-
po. Es por tanto, una etapa inevitable en el proceso de comerciali-
zacién y distribucién fisica. De modo que, «una produccién excelen-
te se vuelve mediocre si no se transporta rapida y en las mejores
condiciones al punto de destino».?

La evolucién del transporte en los dltimos afios es debida, entre
otras cosas, a aspectos tecnolégicos y de gestién, sin olvidar su papel
en la prestacion de servicios a la sociedad:

Con todo, hay que destacar el importante papel del transporte de
bienes por carretera no sé6lo por sus implicaciones econémicas, sino
también por sus incidencias sociales, politicas y ecoldgicas. Se trata
del modo mas utilizado para el transporte interior de bienes que re-
presenta el 77,2 por ciento del transporte de bienes realizado en Es-
pafia. No obstante, también tiene un papel preponderante cuando se
considera su participacion en el transporte internacional de bienes,
en especial, hacia otros paises de la Unién Europea; si bien, del total
de las entradas y salidas de bienes de Espana, el 80,6 por ciento y el
60,3 por ciento, respectivamente, se realizan por via maritima, frente
al 17,6 por ciento y al 36,6 por ciento que utilizan la carretera.

El sector de transporte por carretera en Espafia se caracteriza por
su heterogeneidad por razones de dimension de las empresas funda-
mentalmente y por el elevado grado de fragmentacion empresarial,
esto es, la existencia de un gran nimero de propietarios individuales
de bienes de produccién denominados auténomos o autopatronos

¢ VAN HISSENHOVEN, M. El transporte en la CEE: problema y posicion de la UNI-
CE. En: La empresa de transporte en las Comunidades Europeas. Problemas y res-
puestas. Madrid: Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, 1982, p. 36.
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(duefios del vehiculo y conductores del mismo en la mayoria de los
casos).

Segun los datos del Ministerio de Fomento, en 1995, el 71 por
ciento de las empresas de transporte publico bienes por carretera con
vehiculos pesados tiene un sélo vehiculo; el 95,6 por ciento tiene me-
nos de seis vehiculos, situdndose el ratio vehiculos/empresa en 1,90.

La atomizacién empresarial en la actividad de transporte piblico
de bienes por carretera no es un fenémeno aislado en Espafia, ya que
también se produce en otros paises comunitarios como Italia y Por-
tugal frente a paises como Holanda y Bélgica, en los que hay una ma-
yor concentracién empresarial en el transporte. Esto demuestra que
existe una cierta correlacién entre el tamarfio del pais y el nimero de
empresas de transporte.

A pesar de aumentar en los dltimos afios el nimero de transpor-
tistas integrados en organizaciones de mayor capacidad de gestién y
de las diferentes medidas que ha tomado la Administracién espafiola
para reducir el minifundismo, y, consecuentemente la oferta de trans-
porte de bienes por carretera; una parte importante siguen actuando
de forma independiente.

En otro orden de cosas, factores como la escasa capacidad de co-
mercializacién interior y exterior, el bajo nivel de autofinanciacién y
la escasa capitalizacién, estan presentes en muchos de los transpor-
tistas espafioles, lo que introduce limitaciones para mantener un ni-
vel adecuado de competitividad. Esta situacién estd relacionada, en
gran medida, con los costes que soportan. Asi, el precio del gaséleo
en Espaiia no es de los mas altos de Europa, siendo el diferencial mas
elevado en los costes financieros y en el coste de los vehiculos. Esto
va acompaiiado de aspectos como el bajo nivel formativo y la elevada
competencia ilegal.

3. EL PROCESO DE LIBERALIZACION: ANTECEDENTES
Y PERSPECTIVAS. EL PAPEL A DESEMPENAR
POR LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS

3.1. Antecedentes y justificacién del proceso liberalizador

La integracién de los paises europeos en la Unién Europea se fun-
damenta, principalmente, en la instauracién del principio de libre cir-
culacién de bienes y personas. En ese contexto, el transporte es esen-
cial ya que representa un instrumento necesario para la realizacién
del mercado interior creando la condiciones para el ejercicio de las li-
bertades fundamentales y presenta importantes vinculos con las poli-
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ticas agricola, industrial, de medio ambiente y comercial de la Co-
munidad. Es por ello por lo que resulta de tan gran relevancia el es-
tablecimiento de una Politica Comiin de Transportes.

El nucleo basico del Derecho Comunitario del transporte lo cons-
tituye el transporte terrestre, principalmente el transporte por ca-
rretera, del que hay una regulacién completa.® Esta formada por Di-
rectivas y Reglamentos que se refieren a dos aspectos fundamen-
tales:

A) La liberalizacién de los servicios de transporte por carretera
en el seno de la Unién Europea.

B) La armonizacién de la normativa, afectando a la competencia
entre las empresas de esta actividad.

Los conceptos de liberalizacién y desregulacién o desreglamenta-
cién tienden a confundirse, siendo este dltimo mas amplio que el pri-
mero (le comprende). El objetivo de todo proceso de desreglamenta-
cién suele ser el afan de «lucha contra la inflacién y de elevacién del
rendimiento econémico mediante una reduccién de la propiedad, el
control y la intervencién del Estado en la economia. Esta concepcién
se basa en una mayor competencia y en la empresa privada como ins-
trumentos principales de asignacién de los recursos econémicos».'

Asi, la desreglamentacién, en sentido estricto, es el proceso de de-
sajuste y desconformacién de una regla, y en sentido genérico es el
proceso de eliminacién o reduccién, al menos, de trabas burocrati-
cas. Aunque hay grados:

1. La liberalizacién o no intervencién; o atenuacién gradual del
control reglamentario en el caso de ciertas categorfas de tari-
fas y de mercados.

2. La desreglamentacién controlada. La supresién gradual y con-
trolada de cupos de capacidad y rutas y de restricciones de ta-
rifa y la introduccién gradual de la competencia, mediante
evaluaciones y salvaguardas contra las practicas desleales.

3. La desreglamentacién total. La supresién con arreglo a un
calendario establecido (inas o menos rapido) de todas las res-
tricciones de capacidad y tarifas, permitiendo el acceso al

® Véase:
GONZALEZ ALONSO, L. Los transportes en la Comunidad Econdmica Europea. En:
Tratado de Derecho Comunitario Europeo. Madrid: Civitas, 1986.

. ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO. Situacién reciente en el sec-
tor de los transportes interiores, Ginebra: Comisién de Transportes Interiores, 1992,
p. 24.
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mercado de nuevas empresas, asf como una competencia ab-
soluta.

De este modo, la liberalizacién no significa la pérdida de la respon-
sabilidad de la Administracion en la ordenacion y control de los trans-
portes.

La globalizacién de los sistemas econémicos sobre la base del de-
sarrollo tecnolégico, en particular, las tecnologias de la informacion,
asi como los cambios sociales y politicos que se producen en los ulti-
mos afios, configuran un entorno competitivo al que tienen que ajus-
tarse todas las empresas; entre ellas, las dedicadas al transporte.

El transporte de bienes tiene que responder a las exigencias del
proceso globalizador con ofertas adaptadas a los nuevos requeri-
mientos de la actividad productiva. De esta forma, el transporte como
tal es cada vez menos un medio en si mismo, y se convierte en una
parte de un proceso mas amplio: la logistica.

El proceso de liberalizacién coincide con la globalizacién de la
economia, y con los ciclos econémicos, constituyendo uno de los
factores determinantes del marco actual en el que se inserta el
transporte.’!

En la Unién Europea, el proceso de liberalizacién pretende que el
mercado de los transportes se organice con base en la competitividad
y en la descentralizacién de la toma de decisiones a las empresas de
transporte, buscando un sector competitivo y no intervenido. Se de-
sarrolla, en lo que afecta al transporte, a través de la Politica Comun
de Transportes, que se centra en la superacién progresiva de la dico-
tomia transporte internacional-transporte interior.

Como soporte al proceso de liberalizacion de los servicios de
transporte de bienes por carretera en la Unién Europea, se produce
un proceso de armonizacién de las condiciones de competitividad
que abarcan medidas en el ambito técnico (homogeneizacion de los
pesos y las dimensiones de los vehiculos), el ambito social (homo-
geneizacién de las condiciones de acceso a la profesion y de las con-
diciones de trabajo —periodos de conduccién y de descanso—) y el
ambito fiscal (homogeneizacién de los gravdmenes fiscales sobre
el transporte —estructuras y tipos en la imposicién sobre vehicu-
los, impuestos sobre carburantes y financiacién de las infraestruc-
turas—).

Pues bien, en cuanto a la normativa liberalizadora, destacar:

1 GARCIA REVUELTA, J. L. Algunos principios sobre la liberalizacion en carretera.
Origen-Destino, 1995, n.° 1, p. 63.
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* El Reglamento 1841/88." Establece la liberalizacién del trans-
porte de bienes por carretera entre Estados miembros a partir
del 1 de enero de 1993.

¢ El Reglamento 4058/89." Liberaliza los precios del transporte de
bienes entre paises comunitarios desde enero de 1990.

¢ El Reglamento 881/92." Condiciona la realizacién de transporte
de bienes por carretera transcurrido por diferentes paises miem-
bros a la obtencién de una licencia comunitaria (desde el 1 de
enero de 1993).

e El Reglamento 3118/93." Establece la liberalizacién del cabotaje;
esto es, la apertura de los mercados nacionales de transporte a los
transportistas de los otros paises miembros, a partir del 1 de julio
de 1998.

En cuanto al transporte con terceros paises, hasta que se establez-
ca un régimen unificado entre estos y la Unién Europea, se realizan a
través de acuerdos bilaterales, estando los precios liberalizados.

3.2. El transporte espaiiol ante la normativa comunitaria

La actual normativa comunitaria no somete a los transportistas es-
pafioles que realicen transporte entre paises de la Unién Europea a
ningan tipo de restriccién cuantitativa, ni con relacién a la formacién
de los precios ni por medio de contingentes; sustituyéndola por una
regulacién cualitativa.

En cuanto al transporte nacional, le afectan los Reglamentos y Di-
rectivas en materia de armonizacion; sin olvidar la liberalizacion del

2 COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 1841/88/CEE del Consejo, de 21 de
junio, por el que se modifica el REGLAMENTO 3164/76/CEE, relativo al contingente co-
munitario para los transportes de mercancias por carretera efectuados entre los Estados
miembros, DOCE, NL 163, de 30 de junio.

* COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 4058/89/CEE del Consejo, de 21 de
diciembre, relativo a la formacién de precios para los transportes de mercancias por ca-
rretera entre los Estados miembros, DOCE, NL 390, de 30 de diciembre.

' COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 881/92/CEE del Consejo, de 26 de
marzo, relativo al acceso al mercado de los transportes de mercancias por carretera en la
Comunidad, que tengan como punto de partida o de destino el territorio de un Estado
miembro o efectuados a través del territorio de uno o mds Estados miembros, DOCE,
NL 95, de 9 de abril.

'* COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 3118/93/CEE, del Consejo, de 25 de
octubre, por el que se aprueban las condiciones de admision de transportistas no resi-
dentes en los transportes nacionales de mercancias por carretera en un Estado miembro,
DOCE, NL 279, de 12 de noviembre.
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cabotaje que supone la eliminacién de las restricciones sobre los
transportistas que quieran prestar servicios de transporte nacional de
bienes por carretera cuando estén establecidos en un Estado miem-
bro diferente del que vaya a prestar el servicio y que precisamente es
lo que nos ocupa.

En suma, aunque la politica de transportes se dirige, fundamen-
talmente, al transporte intracomunitario; le corresponde a los dife-
rentes Estados dictar normas de aplicacién en su ambito territorial.
No obstante, con base en el proceso armonizador, gran parte de la le-
gislacién comunitaria en el transporte por carretera tiene su transpo-
sicién en el ordenamiento juridico espafol. Y, en esta linea, la legis-
lacién reguladora de los mercados de transportes va progresivamente
abandonando cualquier limitacién de cardcter cuantitativo, para cen-
trarse exclusivamente en la cualificacion de las empresas de trans-
porte.

La liberalizacién del transporte de bienes por carretera sitda a los
profesionales espafioles de este sector ante una extensién de sus mer-
cados y ante la competencia con otras empresas de transporte euro-
peas para la obtencién de cargas. Las regulaciones nacionales y co-
munitarias estan obligando a las empresas a modernizar su flota para
adaptarse a las nuevas exigencias de calidad, seguridad y proteccion
del medio ambiente.

A partir del 1 de julio de 1998 se produce la liberalizacién del
transporte nacional a residentes en otros paises miembros (cabota-
je).’* Sin embargo, aunque el acceso de transportistas extranjeros no
tenga restricciones, éstos deben adaptarse a la normativa legal espa-
fiola. Ademas, la competencia se incrementara por la apertura de
mercados con el continente africano.

Ante este entorno competitivo, empresas extranjeras se sittian a
través de participaciones en el capital de empresas espaiiolas, sin ol-
vidar las que pueden penetrar con toda su capacidad de comerciali-
zacién consolidada (sobre todo, holandesas y alemanas). La mencio-
nada situacién hace imprescindible, para las empresas nacionales, su
adaptacién con el objetivo de competir en Europa, o, incluso, conser-
var el mercado que tienen.

Este proceso de liberalizacion implica que Espafia tiene que ac-
tuar eliminando los contingentes de autorizaciones que pueda haber
—basicamente los de autorizaciones para vehiculos pesados de ambi-
to nacional— ya que, en caso contrario, a los transportistas espaifioles
se les limita prestar servicios nacionales mientras que los transportis-

'« COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 3118/93/CEE..., opus. cit.
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tas de los otros paises comunitarios tienen libertad en la realizacién
de este transporte —limitaciéon que podria eludirse cambiando la re-
sidencia en alguna ciudad fronteriza de Francia o Portugal.

Desde un punto de vista técnico-productivo a partir de 1998 las
empresas de transporte tienen la posibilidad de enviar su flota a Eu-
ropa durante periodos de tiempo prolongados; de modo que, utili-
zando una red de telecomunicaciones pueden estar informados en
tiempo real de los mercados europeos dirigiendo la flota estratégica-
mente; esto es, supone la oportunidad para las empresas espafolas de
integrarse mas facilmente en los sistemas comerciales europeos.

Con todo, el transporte de bienes por carretera espafiol tiene que
responder con el diseno de estrategias integrales en el nuevo marco
de actuacién, mejorando su posicién en los servicios de almacenaje,
distribucién y red comercial. Y todo esto, siguiendo los parametros
que marca la Unién Europea, muy sensible con las consecuencias que
para el medio ambiente tiene el trafico por carretera.”

3.3. Las sociedades cooperativas de transporte en Espaiia
ante el nuevo contexto

El exceso de oferta que se produce en el transporte de bienes por
carretera espafiol reflejada en el elevado ntimero de transportistas in-
dividuales, no es la mejor situacién para hacer frente a las menciona-
das bases del proceso liberalizador. En efecto, si la competencia més
cualificada de otros operadores europeos plantea dificultades a las
empresas espafiolas de cierta dimensién, los pequeftios transportistas
no integrados en estructuras comerciales pueden verse obligados a
abandonar esta actividad.

Las empresas de transporte espafiolas se han de desarrollar en
condiciones aceptables para competir en paridad de condiciones con
los paises del entorno europeo. Con este objeto se plantean dos posi-
bles alternativas:

* La reestructuracién de la actividad alrededor de grupos consti-
tuidos por cargadores y transportistas, mediante relaciones de
subcontratacién estables, en las que con base en una politica co-
mun de compras que reduzca los costes, los transportistas estén
integrados teniendo garantizados no sélo los viajes de salida
sino los retornos.

" La Comisién Europea a través del «Libro Verde sobre el impacto del transporte en
el medio ambiente», de 1992, sefala las lineas de actuacién en esta materia.
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e La cooperacién entre las pequefias empresas con el fin de cons-
tituir grupos de tamaro suficiente para influir y/o dominar en el
mercado.

Esto permitiria alcanzar un transporte eficiente y competitivo,
aumentando las actuales cuotas de mercado.

Tanto en el contexto global como en el nacional, la cooperacién
entre empresas es un factor decisivo para las pequefias empresas que
deben competir en un mercado mayor superando las limitaciones de-
rivadas de su tamafio.

En el transporte de bienes por carretera en Espafia se impone la
ley del mas fuerte». Los pequefios han de ser capaces de formar par-
te de unidades empresariales de mayor dimensién para sobrevivir
ante las presiones de empresas de transporte mas grandes. Asi, la
unién de varios transportistas puede ser una solucién que mejore las
condiciones de prestacion de servicios. En ese contexto, «asegurarse
junto a otros integrados en una cooperativa un nicho de merca-
do atractivo es la obtencién de un privilegio, no una receta para el
éxito»."

Para competir en el &mbito liberalizado de la Unién Europea y en
el ambito espafiol, una de las estrategias mas convenientes es la con-
centracién de empresas. Entre las posibles férmulas, la sociedad coo-
perativa en su doble vertiente: la sociedad cooperativa de trabajo aso-
ciado del transporte y la sociedad cooperativa de transportistas, pue-
de jugar un papel relevante.

La agrupacién o concentracién en sociedades cooperativas se jus-
tifica:

e Con el argumento de que la unién hace la fuerza, constituyendo
empresas que aprovechan economias de escala en aspectos
como las condiciones de contratacién, suministros, precios, car-
gas; etc.

e La participacién en la toma de decisiones es igualitaria como
corresponde al hecho de que la cooperativa responde a una con-
centracién de empresarios individuales.

o Ante el caracter estacional de la demanda de transporte de bie-
nes por carretera, los empresarios transportistas concentrados,
como es el caso de las sociedades cooperativas, pueden diver-
sificar en determinadas épocas su actividad hacia otras activi-

dades.

¥ BUSSI, R.; PFALLER, A., y SINGER, V. Cooperatives of Small Enterprises in EC
Countries. Brussels: European Research Associates, 1992, p. 86.
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¢ Ante la necesidad de acometer procesos de concentracién, hay
que tener en cuenta las consecuencias que para el sistema de
transporte por carretera tiene el contar con una red de socieda-
des cooperativas de transportistas que integre a un gran nimero
de sociedades cooperativas de diferentes ambitos, colaborando
entre ellas, utilizando servicios profesionales de comercializa-
cién y las ventajas de la tecnologia aplicable al sector. Esta pro-
puesta permitiria influir sobre el mercado, regulando la oferta
en beneficio de todos los intervinientes; asi como constituir un
grupo de presién con capacidad de ser escuchado por los admi-
nistradores y los legisladores.

Sin embargo, las ventajas que ofrecen las sociedades cooperativas
al transporte de bienes por carretera no han sido totalmente aprove-
chadas en Espafia, perdiéndose una oportunidad para resolver algu-
nos de los problemas del sector; sobre todo, en los aspectos relativos
a la comercializacién. Esto se debe, entre otras causas, a:

e La mentalidad independiente de los pequerios transportistas. Es
una actividad en la que, por tradicién, destaca «la soledad del
auténomo».

¢ La existencia de una cooperacién informal a través de la sub-
contratacién. Su amplia utilizacién deja poco margen al desa-
rrollo de las sociedades cooperativas.

Con todo, este modo de organizacién se manifiesta capaz de inte-
grarse de manera satisfactoria en el funcionamiento del mercado de
transporte de bienes por carretera en Espafia.

El transporte de bienes por carretera, caracterizado por la presen-
cia de pequefias empresas con dificultades para sobrevivir debe ser
propicio al desarrollo de sociedades cooperativas. Ciertamente, ya
que pueden ayudar a hacer frente a la competencia de un mercado
mas amplio, siendo la respuesta necesaria a la evolucién impuesta
por la globalizacién (logistica, intermodalidad, tecnologias de la in-
formacioén, etc.).

Cabe destacar que los aspectos psicolégicos y en particular el indi-
vidualismo de los transportistas, no deben ser obstaculos insalvables
atendiendo al desarrollo de sociedades cooperativas parecidas en
otros sectores.

En conclusidn, es preciso destacar la necesidad de los empresarios
transportistas individuales de transporte de bienes por carretera de
asociarse para mantenerse en el mercado, o, aumentar la partici-
pacién en el mismo, y esta agrupacién puede realizarse a través de
sociedades cooperativas, o a través de otras férmulas juridicas. Aho-
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ra bien, las sociedades cooperativas garantizan la permanencia del
transportista como empresario, como productor y como decisor de
los nuevos rumbos del transporte.
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