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RESUMEN

El entorno supone una fuente de oportunidades y amenazas para las empresas logisticas que denota la necesi-
dad de éstas de adaptarse al mismo. Entre las distintas dimensiones que la literatura ha utilizado para caracte-
rizar el entorno, en este trabajo se analiza la diversidad ambiental, estudiando c6mo es percibida por las em-
presas de transporte de mercancias por carretera y c6mo influyen en su orientacién estratégica.

1. INTRODUCCION

La evolucién de los sectores empresariales, que cada vez se mueven en entornos mas competiti-
vos e internacionales, ha hecho de la logistica un concepto de vital importancia en la estrategia competiti-
va de cualquier empresa. A pesar del potencial de desarrollo que esto supone para las empresas logisticas,
existen también otras caracteristicas que hacen el entorno incierto para estas empresas y que influyen en
su modo de gestion y rendimiento.

Centrandonos en el sector de transporte de mercancias por carretera, y siguiendo las dimensiones
que la literatura ha utilizado para caracterizar el entorno, entre otras, dinamismo, diversidad, capacidad,
concentracion, turbulencia, interdependencia y conflicto ambiental (Pfeffer y Salancik, 1978; Aldrich,
1979; Achrol, Reve y Stern, 1983; Arndt, 1983; Achrol y Stern, 1988; Achrol, 1991; 1992), podemos
definir en términos generales algunos hechos que reflejan su incertidumbre.

El dinamismo ambiental se refleja en el elevado ritmo de renovacién de flota, en el proceso de
cambio de las normas sobre capacitacién profesional, contaminacién ambiental, tiempos de conduccién,
etc.. La diversidad se caracteriza por una mayor variedad de la demanda por segmentos y por una conside-
rable expansién de la oferta. Esta intensificacién de la competencia en el sector de transporte fuerza a las
empresas a aplicar tarifas reales por debajo de los minimos oficiales. Las condiciones econémicas y de
demanda indicativas de la capacidad del entorno vienen determinadas por los costes a los que el sector
debe hacer frente, el sistema de financiacién disponible y por el caricter derivado de la demanda. Esta
situacién provoca que el excedente empresarial no permita, en muchos casos, una correcta amortizacién
de los vehiculos y fuerza al incumplimiento de la normativa. La concentracion ambiental se caracteriza
por un nimero elevado de competidores de reducido tamafio; el exceso de atomizacion pone freno a la
especializacién y dificulta la estabilidad en los contratos. En cuanto a la turbulencia, se caracteriza en el
sector por una insuficiente interrelacién entre cliente y transportista. Existe también una alta interdepen-
dencia entre las empresas del sector que les lleva a competir en precio y a incorporar normas de calidad
como via de diferenciacién. Por ultimo, el conflicto ambiental esta determinado, entre otros aspectos, por
la continua intervencién estatal en cuanto a: autorizaciones, precio del gaséleo, tiempos de conduccidn,
plazos de renovacién de la flota, régimen de tributacién actual y eliminacién del cabotaje', aspecto este
ultimo que propicia un incremento de la competencia a nivel comunitario.

Todo lo anterior denota la necesidad del sector logistico de adaptarse a las condiciones del actual
entorno como requisito imprescindible para mantener su posicidon competitiva. En este trabajo nos cen-
tramos en el andlisis de una dimensién concreta del entorno, la diversidad, estudiando cémo es percibida
por las empresas de transporte de mercancias por carretera y cdmo influye en su orientacién estratégica.

2. DIVERSIDAD EN EL ENTORNO LOGISTICO

La diversidad ha sido una de las dimensiones del entorno que con mayor frecuencia se han anali-
zado. Esta refleja la homogeneidad o heterogeneidad ambiental, es decir, el grado de similitud o diferen-

1 El cabotaje reconoce el derecho de un transportista de un estado miembro, respetando un cupo maximo, a realizar
transporte interior de mercancias en otro estado de la UE. El Reglamento de la CEE n°. 3118/93 determiné su elimi-
nacién definitiva en julio de 1.998, liberalizando el sector..
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ciacion percibida por la empresa entre los elementos de la poblacién que afecten al potencial del mercado
(Achrol, Reve y Stern, 1983).

Achrol y Stern (1988) diferencian la diversidad dependiendo de si ésta procede del consumidor
final o de una organizacidn. El cliente organizacional tiende a ser menos individualista y establece lazos
mas estrechos y estables con el suministrador. Los flujos de comunicacién estdn mejor definidos y aunque
la organizacién demande diferentes servicios, esta diversidad estd relativamente estructurada (Dwyer y
Welsh, 1985), por lo que puede ser planificada y atendida. Por ello, cuando el cliente es una organizacion,
se considera que la diversidad tiene un menor efecto sobre la incertidumbre en la toma de decisién. Por el
contrario, cuando la diversidad proviene del consumidor final, ocasiona una mayor incertidumbre en la
toma de decisidn del suministrador.

El aumento de la diversidad viene asociado al desarrollo tecnolégico, que elimina los limites de
las empresas y hace que se tienda hacia un mercado sin fronteras. A su vez , los cambios tecnolégicos, en
concreto los ocurridos en el sector logistico, permiten al cliente demandar una mayor variedad de servi-
cios, que incrementa también la diversidad de la competencia, en su intento por adaptarse a la demanda.
Segun lo anterior, Klein, Frazier y Roth (1990) y Ganesan (1994) distinguieron en este concepto dos di-
mensiones: la diversidad en el cliente y la diversidad en la competencia. La primera seré reflejo de la
existencia en la demanda de segmentos con diferentes necesidades, es decir, indica la existencia de diver-
sidad de servicios. Para atender a estos segmentos, las empresas tratan de especializarse en sus funciones
o en el cliente, lo que origina a su vez la diversidad de la competencia.

Una adecuada respuesta a esta diversidad tendrda para la empresa logistica tres implicaciones
principales (Achrol, 1991). En primer lugar, tendrd que adaptar su estructura haci€ndola més flexible, para
poder atender de forma diferenciada a las preferencias de los distintos segmentos (Klein, Frazier y Roth,
1990; Bello y Lohtia, 1995). Por tanto, la diversidad propicia la desintegracion vertical. Ademads, favorece
el establecimiento de una estructura de decisién menos formalizada, més descentralizada, una mayor par-
ticipacidn en la toma de decisién y un mayor control sobre las decisiones de marketing (Dwyer y Welsh,
1985). En segundo lugar, surge la tendencia hacia la subcontratacién de aquellas funciones que no son
bésicas para el operador logistico (Quinn y Hilmer, 1995; Rueda, 1995; Ventura, 1995). Finalmente, otra
implicacién de la diversidad es la necesidad del tratamiento de la informacién, que mejore la capacidad de
reaccion de la empresa a las amenazas y oportunidades del mercado en el menor tiempo posible.

Las implicaciones anteriores originardn la conveniencia, por parte de la empresa, de establecer
relaciones con otras empresas capaces de responder a las demandas de los diferentes segmentos, consi-
guiendo as{ una planificacién integrada del canal de distribucion (Ganesan, 1994).

3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

El objetivo del presente estudio se centra en el andlisis de la percepcién que el sector del trans-
porte de mercancias por carretera tiene sobre la diversidad ambiental. Para ello, seguimos los trabajos de
Klein, Frazier y Roth (1990) y de Ganesan (1994) por lo que diferenciaremos en este concepto dos dimen-
siones: diversidad de servicios y diversidad de competencia. Tratamos de determinar si la percepcién de
una mayor o menor diversidad depende de los siguientes aspectos: de la existencia o no de relaciones
estables con la empresa cliente, del tamafio de la empresa de transporte, del sector donde actia, del tipo de
transporte que realiza, de si trabaja 0 no como agencia de transporte, de la antigiiedad de la empresa en el
sector, de la edad del transportista y de si utiliza o no el EDI en la comunicacién con el cliente. Ademas,
trataremos de identificar grupos de empresas con percepciones similares respecto a la diversidad para
definirlas segtin sus caracteristicas diferenciales.

Respecto a la metodologia del trabajo, centramos nuestro estudio en empresas que realizan trans-
porte internacional de mercancias. Desedbamos conocer las opiniones que estas empresas tienen respecto
a la diversidad de servicios demandados por el cargador y respecto a la existencia de mayor o menor
competencia. Ademds, la licencia para realizar transporte internacional implica que también se dispone de
licencia para el transporte nacional, lo que supone que estas empresas tienen una visién de conjunto del
mercado global. La ficha técnica del estudio queda reflejada en la tabla 1.
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TABLA 1: FICHA TECNICA.

UNIVERSO EMPRESAS QUE REALIZAN TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS POR CARRETERA
AMBITO GEOGRAFICO ESPANA
TAMANO MUESTRAL 120) ENCUESTAS VALIDAS DE 330 ENVIADAS
ERROR MUF.STRALl 8.9%
NIVEL DE CONFIANZA 95%
FECHA DE REALIZACION AGOSTO-SEPTIEMBRE 1997

4. ANALISIS DE DATOS

Para tratar de determinar qué variables —de entre aquellas utilizadas para caracterizar la actividad
del transportista— influyen en la opinién que manifestaron los encuestados sobre la paulatina demanda por
sus clientes de nuevos servicios y sobre el grado de introduccion de nuevos competidores, se procedi6 a
realizar un andlisis de la varianza (ANOVA).

TABLA 2: : ANALISIS DE LA VARIANZA: VALORES P'".
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% 3| % 2| 842|882 |EBZ bE| 28| 2 & =
[ 20U == < 3] A < = & < 5
= Z | a =
DIVERSIDAD DE SERVICIOS 0.149 | 0.002 | 0.016 | 0.013 | 0.414 | 0.099 | 0.196 | 0.007 | 0.151]
DIVERSIDAD DE COMPETIDORES | 0.186 | 0.039 | 0.043 | 0.024 | 0.242 | 0.339 | 0.011 | 0.212 | 0.385

"'Las vanables independientes o factores aparecen por columnas y las variables dependientes por filas. En negrita. los parimetros significativos al 5%.

Como se puede apreciar en la tabla 2, sélo algunas de las variables consideradas determinaron la
percepceién que tienen los empresarios sobre la diversidad de servicios y de competidores, en concreto el
niimero de camiones, la antigiiedad en el sector, la edad del transportista y el hecho de que para la presta-
cién del servicio se utilicen camiones cisternas o frigorificos.

Tamaiio de la Empresa (Nimero de Camiones). El nimero de camiones de que disponen los en-
cuestados estd relacionado con la existencia de diferencias significativas en cuanto a la percepcion del transpor-
tista de diversidad en los servicios y diversidad en la competencia. Los empresarios que disponen de 6 a 20
camiones —a diferencia de los que tienen menos— consideran que sus principales clientes les demandan una
mayor variedad de servicios. Asimismo, estos empresarios de tamano medio —a diferencia de los que disponen
de flotas de mas de 50 camiones— consideran que estd aumentando la competencia en el mercado. Estos resul-
tados, que pueden observarse grificamente, son corroborados por el test de Duncan,

GRAFICO |: TAMANO DE LA EMPRESA Y DIVERSIDAD,
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2 En la situacién mds desfavorable y en el supuesto de que se cumplan los requisitos de un muestreo aleatorio.
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Antigiiedad en el sector. Para esta variable, los resultados del ANOVA arrojan diferencias sig-
nificativas tanto para la diversidad de servicios como para la diversidad de competidores. Con la finali-
dad de determinar qué categorias son las causantes de las diferencias encontradas, se calculd el test de
Duncan. Respecto a la demanda de nuevos servicios por parte del cliente, los resultados reflejan que los
empresarios con menos de cinco anos de actividad presentan opiniones significativamente mds bajas que
las expresadas por las empresas con mds de quince afios de antigiiedad, quizds debido a la capacidad de
estas tltimas para ofrecer mayores servicios. Asimismo, el test de Duncan corrobora que aquellos empre-
sarios con menor antigiiedad (1 afio o menos) son los que consideran que en su mercado se estdn introdu-
ciendo menos competidores, en relacion a los de mds de 6 anos de experiencia.

GRAFICO 2: ANTIGUEDAD EN EL SECTOR Y DIVERSIDAD.
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Edad del empresario transportista. La edad del encuestado arroja diferencias significativas en
la opinién que les merece la entrada de nuevos competidores y la demanda de nuevos servicios. Como se
puede apreciar en el gréfico 3, son los transportistas de mayor edad los que consideran que en su relacion
con sus principales clientes, éstos les requieren una mayor variedad de servicios. Por el contrario, son los
que en menor medida se consideran amenazados por nuevos competidores.

GRAFICO 3: EDAD Y DIVERSIDAD,

5
4

1
0
<=30 ano 31a40 41a50 51a60 +de 60

—— Diversidad de Servicios —#— Diversidad de Competencia

Transporte frigorifico. El hecho de que las empresas realicen o no transporte frigorifico no in-
fluye en su percepcion de una mayor o menor diversidad de servicios, pero si sobre la consideracion de la
amenaza de nuevos competidores, tal y como refleja los resultados del ANOVA (Grifico 4). Los resulta-
dos del test de Duncan indican que los empresarios que no realizan transporte frigorifico perciben una
menor competencia en relacion a los que si realizan este tipo de transporte.



GRAFICO 4: REALIZACION DE TRANSPORTE FRIGORIFICO Y DIVERSIDAD.
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Transporte en cisterna. El hecho de que el empresario preste sus servicios utilizando camiones
cisternas es otra de las variables que influye en la evaluacién del entorno de actividad, aunque tinicamente
en cuanto a la consideracion de nuevos servicios. En concreto, aquellos que trabajan con camiones cister-
nas, —a diferencia de los que no lo hacen—, opinan que los servicios que les solicitan sus clientes son
mds homogéneos.

GRAFICO 5: REALIZACION DE TRANSPORTE CISTERNA Y DIVERSIDAD.
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Nos planteamos también como objetivo tratar de identificar grupos homogéneos de transportistas,
considerando las puntuaciones que otorgaron a las variables diversidad de servicios y diversidad de com-
petidores. Con tal finalidad se procedi6 a realizar un andlisis de grupos, concretamente el método k-
means. Para determinar el nimero éptimo de grupos que debiamos distinguir, aplicamos el criterio de la
eficiencia estadistica, con el que se obtuvo que el nimero idéneo de grupos era cuatro.

Cada grupo representa segmentos homogéneos de empresarios que tienen una opinién similar
respecto a la demanda por parte del cliente de una mayor diversidad de servicios y sobre la aparicion de
nuevos competidores en el sector, distinguiéndose significativamente de las opiniones expresadas por los
miembros de los demds grupos (Grifico 6). Procede ahora determinar las diferencias entre los distintos
grupos respecto a las valoraciones expresadas sobre las variables dependientes anteriores. Un andlisis de
tales valoraciones (Gréfico 7) refleja que existen claras diferencias entre los cuatro grupos considerados:

Grupo I: Estd compuesto por empresas que perciben que los clientes no les demandan una gran
variedad de servicios, pero en cambio si perciben la entrada de nuevos competidores. Se les ha denomina-
do grupo que actia en mercados con competencia en desarrollo.

Grupo 2: Esta formado por empresas que observan que actian en un sector donde el cliente o
cargador demanda una amplia variedad de servicios y, al mismo tiempo, perciben la entrada de nuevos
competidores. Podemos decir que este grupo actia en un mercado de creciente complejidad.

Grupo 3: Constituido por transportistas que no perciben en su mercado de actuacién la demanda
de servicios diversos, ni tampoco la entrada de nuevos competidores. Por lo tanto, podriamos considerar
que estos empresarios trabajan en mercados estabilizados.

Grupo 4: Este grupo se caracteriza por percibir que paulatinamente se le estd demandando diver-
sidad de servicios, pero en cambio no consideran que esté aumentando la competencia. Consideramos, por
tanto, que se trata de transportistas que actian en mercados de servicio en desarrollo.
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GRAFICO 6: PERCEPCION DE DIVERSIDAD DE SERVICIOS Y DE COMPETENCIA POR CADA GRUPO. VALORES MEDIOS
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FIGURA 1: DIVERSIDAD Y MERCADOS DE ACTUACION.
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Una vez definido el nivel de diversidad percibido por cada uno de los grupos, se procedio a tratar
de determinar qué perfil tienen los empresarios que presentan las mismas opiniones sobre su entorno. Para
tratar de identificar estas caracteristicas, consideramos el conjunto de variables relacionadas con la activi-
dad del empresario transportista, cuyos porcentajes aparecen en la Tabla 3. Con esta finalidad se realiza-
ron los test de diferencias de proporciones, cuyos resultados se muestran en la Tabla 4.

TABLA 3: CARACTERIZACION DE CADA GRUPO
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Gruro 1l | GrurPO2 | GrUPO3 | GRUPO4
51 29 28 7

1-2 3.9% 3.4% 11.1% 0.0%

34 19.6% 17.2% 7.4% 0,0%
ANOS DE RELACION 5-6 5.9% 10.3% 7.4% 28,6%
7-8 11.8% 17,2% 0,0% 0,0%

>8 58,8% 51.7% 74,19 T1.4%

1 CAMION 3.9% 0,0% 7.1% 0,0%

2AS5 5.9% 0,0% 10,7% 0,0%

NUMERO DE CAMIONES 6420 39.2% 64,3% 17.9% 42 9%
21 A50 37.3% 17.9% 28.6% 28.6%
MAS 50 13.7% 17.9% 35.7% 28.6%

ANTIGUEDAD EN EL SECTOR lANDO < 2.0% 3.6% 7.1% 0.0%
2A5 14,0% 7.1% 32.1% 0.0%




Grupo1l | GruPO2 | GrRUPO3 | GRUPO4
6Al10 32,0% 10,7% 10,7% 14,3%
11A1lS5 22,0% 28,6 % 7.1% 0,0%
MaAs 15 30,0% 50,0% 42.9% 85,7%
<=30 ANOS 25,5% 17,2% 25,0% 0,0%
31 A40 52,9% 31,0% 25,0% 28,6%
EDAD 41 A50 9,8% 27,6% 14,3% 0,0%
51 A60 11,8% 13,8% 25,0% 14,3%
+ DE 60 0,0% 10,3% 10,7% 57,1%
ACTS A . No 42,0% 55,2% 66,7 % 42.9%
CTUA COMO NCIA DE SPOR
GENCIA DE TRANSPORTE Si 58.0% | 448% | 333% | 57.1%
ALIMENTACION 74,5% 58,6% 46,4% 42.9%
MAQUINA 2,0% 3,4% 0,0% 0,0%
MOBILIARIO 2,0% 6,9% 7,1% 0,0%
TEXTIL 2,0% 3,4% 0,0% 0,0%
S A AUTOMOVIL 2,0% 10,3% 7,1% 0,0%
ECTOR DE ACTIVIDAD PAQUETERIA 3.9% 3.4% 10,7% 0,0%
QuiMICA 7,8% 6,9% 17,9% 0,0%
CONSTRUCCION 3.9% 3,4% 3,6% 0,0%
ELECTRONICA 0,0% 0,0% 0,0% 28,6 %
OTROS 2,0% 3,4% 7,1% 28,6 %
Tr F . No 39,2% 62,1% 78,6% 57,1%
NSPORTE FRIGORIFI
ANSPORTE FRIGORIFICO SI 60.8% | 37.9% | 214% | 42.9%
- c No 84,3% 89,7% 67,9% 100,0%
ANSPORTE EN CISTERNA Si 157% | 103% | 32,1% 0,0%
U EDI No 98,0 % 88,9% 92,9% 71,4%
TILIZA EL Si 2,0% 1% | 7,1% 28,6%
TABLA 4
ARNOS DE RELACION NUMERO DE CAMIONES ANTIGUEDAD EN EL SECTOR EDAD
od o = v n ln o = o 1=
GRUPOS o < o o0 = n B g s o " = - - =3 < g o B
< < < < ol - < < < 2 [} < < < | 2% < < < g
—_— on v ~ g (2] ©° S = % (o] v - = v = ; ; +
| 2 |091(0,79]0,470,50}0,54|0,28 10,18 0,03 | 0,07 | 0,98 | 0,66 | 0,35 | 0,04 | 0,51 | 0,08 [ 0,42 | 0,07 | 0,04 | 0,80 | 0,02
1 3 10,22(0,15]0,80]0,06|0,18 (0,54 |0,44 ( 0,05 0,44 | 0,08 | 0,26 | 0,06 | 0,04 | 0,09 | 0,25 [ 0,96 | 0,02 | 0,55 | 0,13 | 0,02
1 4 |0,60]0,20/0,05]0,34 [0,53]0,60 |0,51|0,85]0,65(049]0,710,29|0,34|0,17]0,01|0,13 0,23 0,39 | 0,85 0,00
2 3 1026(0,2710,70( 0,02 | 0,09 0,15 0,08]0,00|0,34]0,130,56]0,02|1,00(0,04|0,59|0,47]0,62]0,22|0,29]0,96
2 4 1062102410,2210,2410,35]/1,00]1,000,31)0,53}10,53|0,61(0,47(0,79]0,12]0,10]0,24]0,90|0,12}0,97{0,01
3 4 10361046 (0,13]1,00(0,89]048]0,38]0,21]1,00/0,38{0,48{0,11/0,80}0,48]0,07]0,16]0,85]0,30] 0,57 0,02
AGENCIA SECTOR DE ACTIVIDAD FrIGORIACO | CISTERNA EDI
| =1 e 2 | = g | S
< x ~ ) > 4 < O =
E < 2 = ° w o =) z 8
GRUPOS | o | st | & | E | 3| & | 5| S| E|&| 28|nNo|si|No|si|No| s
= & a &8 £ 3 > z 13 o
3 < & 2 < 154 o) =
< = = < o Q &
| 2 0,26 1 0,26 { 0.14 1 0,70 | 0,26 | 0,70 | 0,11 | 0,91 [ 0,88 { 091 | 1,00 | 0,70 | 0,05 | 0,05 | 0,50 | 0,50 | 0,08 | 0,08
| 3 0,03 | 0,03 0,01 | 045 0,26 | 045 0,26 | 0,24 | 0,18 | 0,95 | 1,00 | 0,26 | 0,00 | 0,00 | 0,09 | 0,09 | 0,26 | 0,26
1 4 0,96 | 0,96 | 0,09 | 0,71 } 0,71 | 0,71 | 0,71 | 0,60 | 0,45 | 0,60 | 0,00 | 0,00 | 0,35 | 0,35 | 0,26 | 0,26 | 0,00 | 0,00
2 3 0,38 10,38]0,36 | 033 ]0,98 | 0,33]0,67|028]021]097]|1,00]0,53|0,18 | 0,18 | 0,05 | 0,05 | 0,60 | 0,60
2 4 0,56 | 0,56 | 0,46 | 0,62 | 0,48 | 0.62 | 0,38 | 0,62 | 0,48 | 0,62 | 0,01 | 0,04 | 0,81 | 0,81 | 0.38 | 0,38 | 0,25 | 0,25
3 4 0,25] 0,25 0,87 {1,00] 0,47 ] 1,00 047 0,37 0,23] 061 |0,01]0,13]0,291}029]0,10]0,10]0,12 0,12

(*) En negrita, los pardmetros significativos al 5%.

El grupo 1 estd formado por empresas de tamaiio grande, ya que el 51% de ellas disponen de mas
de 20 camiones, lo que las diferencia del grupo dos, donde predominan las de tamafio medio. Respecto a
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la antigiiedad en el sector, el 32% llevan trabajando en €l entre 6 y 10 afios, y esta caracteristica los dife-
rencia significativamente del grupo dos y tres. Este grupo se diferencia ademds del grupo tres, por estar
formado por transportistas muy jévenes (el 52.9% tienen edades comprendidas entre 31 y 40 afios), dedi-
carse principalmente al sector de alimentacidn, al que atienden mediante transporte frigorifico, y por ac-

tuar en mayor medida como agencia de transporte3. No utilizan el intercambio electrénico de datos, as-
pecto que los diferencia del grupo cuarto, que son los que estin en mayor medida conectados con sus
clientes mediante el EDI.

El grupo 2 se distingue del uno y tres por ser empresas de tamafio medio, ya que el 64% de ellas
poseen entre 6 y 20 camiones. La antigiiedad en el sector de estos transportistas estd comprendida entre 11
y 15 afios (28.6%), lo que los diferencia significativamente del grupo tres. Este grupo integra a transpor-
tistas de mayor edad (41 a 50 afios) respecto al grupo uno, y son empresas que no se dedican al transporte
por cisterna.

El grupo 3 se caracteriza por integrar a un porcentaje de empresas con menor antigiiedad en el
sector, ya que el 32% de ellas llevan trabajando en €] menos de 5 afios, lo que las diferencia significativa-
mente del grupo 2. Ademds, estas empresas no suelen a actuar como agencia de transporte.

El grupo 4 se diferencia significativamente del resto por estar formado por transportistas de ma-
yor edad (el 57.1% tienen més de 60 afios). Si consideramos ademads que es el grupo de mayor antigiiedad
en el sector (el 85.7% llevan mds de 15 afios), puede decirse que lo forman las empresas de mayor expe-
riencia. Aunque en un porcentaje elevado todos los grupos llevan trabajando con su cliente principal més
de 8 afios, el grupo 4 se diferencia significativamente del 1 en que en un 28.6% de los casos, la relacion
con su cliente viene manteniéndose desde hace 5 6 6 afos. Se dedican principalmente al sector de ali-
mentacion, pero se diferencian significativamente de los demds grupos porque realizan también transporte
en el sector de electrénica (28.6%). Es ademds, el grupo que mds utiliza el EDI en la relacién con sus
clientes.

FIGURA 2: TIPOLOGIA DE LOS GRUPOS.

DIVERSIDAD EN SERVICIOS
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Mercados Estables Mercados de servicio en
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=
Z, . Antigiiedad: Menos de 5 afios Edad: Mis de 60 afios
E Baja No actdan como Agencia Antigiiedad: M4s de 15 afios
= No realizan Tr. Frigorifio Relaci6n con cliente: >8 y 5-6 aiios
E Sector: Electrénica; tb. Alimentac.
o Utilizan EDI
o -
Mercados de competencia Mercados de creciente
Z P
= en desarrollo complejidad
J
a Tamaiio: Grande (Mas de 20 cam) Tamaiio: Mediano (6-20 cam.)
<
a Antigiiedad: 6-10 afios Antigiiedad: 11-15 afios
- Edad: 31-40 afios Edad: 41-50 afios
w .
=4 Alta Sector: Alimentacién
E Tipo de transporte: Frigorifico
5 Agencia de Transporte

Es 16gico pensar que los factores ambientales condicionan el planteamiento estratégico de la em-
presa de transporte pues, en tltimo término, ésta trata de adaptarse al medio en el que actia. Asf, la tipo-

3 En un proceso de transporte de mercancias intervienen las siguientes partes: 1) el cliente o cargador; el usuario del
servicio de transporte que precisa la carga y el desplazamiento de bienes; 2) el transportista o prestatario logistico y
3) la agencia de transporte; persona fisica o juridica que organiza el transporte y realiza una labor de mediacién entre
el usuario y el transportista. Contrata en nombre propio con ambas partes, por lo que ocupa la posicién de cliente o
cargador frente al transportista y de transportista frente al cliente o cargador (Garcia, 1997).
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logia anterior nos hace pensar que dependiendo de la percepcién por parte de las empresas de la diversi-
dad ambiental existen diferentes formas de orientacién al mercado.

En el grupo uno la empresa hace frente a la diversidad de competencia con una estrategia gene-
ralista y trata de adaptarse a los pequefios cambios en las preferencias del cliente. Si la fluctuacién en los
servicios demandados es baja, los costes de la especializacién no serian demasiado elevados, pero la ca-
pacidad de hacer frente a una situacién adversa disminuiria, por lo que se considera mas conveniente una
estrategia generalista. Resulta 16gico que este segmento perciba una elevada diversidad en la competencia,
pues desde mediados de los afios 80 ha sido continuo el crecimiento del parque de vehiculos frigorificos.
Esto se debi6, en parte, a que la entrada de Espafa en la Unién Europea hizo que se duplicara el trans-
porte internacional por carretera, y a que la Administracién, durante ese periodo, flexibilizé el otorga-
miento de autorizaciones para vehiculos especiales (como eran los de temperatura controlada). Esto, uni-
do al incremento de la capacidad media de carga, a unos recorridos anuales medios por encima de los
normales y a unos retornos en vacio muy bajos, permitieron un rapido proceso de renovacién del parque y
una consolidacién de las empresas mds importantes. Pero estos buenos resultados, no hacen sino atraer a
transportistas de otros sectores de actividad, lo que aumenta el nivel de competencia. Los transportistas
contrarrestan esta elevada competencia con una adecuada politica de renovacién de flota, siendo la vida
titil de un vehiculo inferior a 5 afios. No obstante, esta politica puede verse frenada en la actualidad por la
nueva normativa sobre plusvalias.

La globalizacién de los mercados, y en especial la eliminacién del cabotaje, origina una elevada
diversidad de clientes y, por tanto, de servicios demandados, asi como una elevada competencia. Las
empresas del grupo dos, que se caracterizan por percibir elevados niveles de diversidad, actiian en el mer-
cado adoptando una estrategia especialista. Representa un tipo de operador logistico integrador (Marti-
nez, 1998), orientado a una clase de cliente 0 a un sector muy concreto al que trata de disefiarle servicios
que resultan dificilmente reproducibles. Sus clientes suelen ser de mayor tamafio y se crea entre ellos una
especie de alianza con unas relaciones de mayor colaboracién y apertura. Las empresas tienden cada vez
mas hacia esta estrategia y tratan de ofrecer un servicio mds personalizado, adaptdndose a las necesidades
concretas del cliente. Obviamente, esto deteriora la competitividad de las pequefias empresas incapaces de
ofrecer este nivel de adaptacién y servicio.

A diferencia del anterior, las empresas del grupo tres se caracterizan por percibir bajos niveles de
diversidad ambiental. La adaptacién a las pequeiias diferencias de servicio les implica pequefios ajuste,
que no reducen su capacidad de adaptacion a otro segmento de clientes. Tratan de atender, mediante una
estrategia generalista, a los clientes con necesidades comunes. Se caracterizan por ser un tipo de operador
logistico sinérgico (Martinez, 1998), que realiza operaciones bastante estdndar y basa su rentabilidad en el
volumen y en el menor margen con el que actda. Su principal problema radica en que al ser sus funciones
facilmente imitables, pronto genera una competencia que desemboca en guerras de precios, cambios de
prestatarios y, en definitiva deterioro del margen para el transportista y de la calidad del servicio para el
cliente.

Finalmente, el grupo cuatro lo forman empresas que perciben la existencia de elevados servicios
diferenciados y bien definidos. Tratan de seguir una estrategia de especialista orientada al servicio. Com-
piten en calidad y en diferenciacién y no en precios. Esto se observa con la creciente incorporacién de la

normativa de calidad 1ISO9002, que empieza a exigirse por parte de muchos clientes’. Evolucionan tam-
bién hacia el establecimiento de relaciones estables basadas en la confianza. En este sentido, el aumento
de la dimensién de la empresa debe permitir el aumento de estas relaciones estables con el cliente que
garanticen un adecuado nivel de contratacién, estabilidad en los precios y un mayor rendimiento del sis-
tema logistico. Por otra parte, este grupo es el que mds utiliza el EDI, lo que les permite mejorar la coor-
dinacién e intercambio de informacién entre las distintas funciones logisticas. Pretenden con ello tener
una estrecha colaboracién entre todos los eslabones de la cadena de suministro con objeto de conseguir
una rentabilidad mutua y una mayor satisfaccién del cliente.

5. CONCLUSIONES

Entre las variables que caracterizan al empresario transportista, solamente la edad, la antigiiedad
en el sector y el tamaifio de su negocio (nimero de camiones) se han hallado relacionadas con la opinién
sobre la diversidad del entorno de su actividad. El tipo de transporte (mediante cisterna o frigorifico)

4 Las regulaciones técnicas especificas que deben cumplir tanto las mercancias como sus envases y embalajes para su
proteccién fisica se clasifican en tres dreas: normalizacidn, certificacién y homologacién (Enriquez, 1994, pp. 37-66).
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solamente estd relacionado con un aspecto de la diversidad; en concreto el transporte cisterna se asocia
con una menor variedad de servicios y el frigorifico con una mayor diversidad de competencia.

En este sentido, y en términos generales, los transportistas con mayor edad, que llevan mds tiem-
po en el sector y con empresas de tamaifio medio, son los que consideran en mayor medida que sus clientes
les demandan mds variedad de servicios. Por el contrario, aquellos transportistas mds jévenes, que entra-
ron en el sector recientemente, de pequeifia dimensidén (menos de 6 camiones) y que suelen realizar trans-
porte por cisterna son aquellos que consideran que en sus relaciones con sus clientes, €stos les demandan
menos diversidad de servicios.

Los transportistas que consideran que en su sector hay una gran diversidad de competidores son
aquellos que tienen menos de 60 afios de edad, que llevan trabajando en el sector entre once y quince
afios, con flotas de tamafio medio (6 a 20 camiones) y que realizan transporte frigorifico.

El anilisis de grupos aplicado confirma la clasificacién de los transportistas en cuatro grupos en
funcién de sus opiniones sobre la diversidad de servicios y de competidores, que se corresponden con
cuatro tipos de mercado (Achrol, 1991).

Finalmente se plantean las principales estrategias que segtin la bibliografia serfan aplicables a ca-
da uno de los mercados identificados en funcién de las dimensiones analizadas.
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