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INTRODUCCION

El transporte es una actividad econdémica que cuenta con una importancia
destacada en la economia. Gracias a este sector se garantiza el desplazamiento de
personas y mercancias, contribuyendo al buen desarrollo del resto de sectores de la
economia; como el turismo y la industria.

En relacién con la industria, el transporte de mercancias, en su papel
intermediador entre los centros de produccion y los de consumo, presenta una evolucién
directa con el ritmo de crecimiento de la economia.

En Espafia, la carretera es el modo predominante para el transporte de mercancias.
Destaca su aportacién a la economia tanto en cifras de produccion como de empleo,
convirtiéndolo en una actividad de vital importancia tanto para el conjunto de la economia
espafola como dentro de todo el sector del transporte.

Mi eleccion del tema transporte de mercancias por carretera responde pues, a la
oportunidad del mismo. Espafa estd empezando a salir de una recesion econémica y uno
de los primeros sectores que evidencian el cambio es la movilidad de mercancias. El
conocimiento de la estructura actual del sector de mercancias por carretera para
determinar las caracteristicas de las fuerzas que en él intervienen constituira el punto de
partida de las decisiones estratégicas que tomen en el futuro las empresas de este sector.

Mas aun, mi eleccion del tema principal del Trabajo Fin de Grado también ha
estado motivada por una experiencia personal profesional pasada, a través de la cual tuve
la oportunidad de estar en contacto por primera vez con dicho sector y comenzar a
conocerlo de una forma un poco mas directa y cercana.
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Para conseguir alcanzar el conocimiento exhaustivo de dicho sector, algunos de
los objetivos marcados inicialmente han sido:

e Concretar el objeto de estudio, es decir, conocer tedricamente cémo se
delimita un sector para a partir de ahi proceder a acotar el sector del transporte
de mercancias por carretera.

e Obtener una vision general del sector del transporte en Espafia, para conocer
su relevancia asi como la posicion que ocupa en el conjunto de la economia
espafola.

e Estudiar el sector del transporte de mercancias por carretera, para conocer su
importancia frente al resto de modos y actividades.

e Realizar un andlisis del entorno desde el punto de vista del sector de transporte
de mercancias por carretera.

e Analizar el sector del transporte de mercancias por carretera en profundidad,
sus caracteristicas principales asi como su estructura.

e Determinar si el sector del transporte de mercancias por carretera es un sector
atractivo y porqué.

En este sentido, uno de los intereses principales del Trabajo Fin de Grado consiste
en relacionar el objeto de estudio con las diversas materias estudiadas a lo largo de la
formacion académica. En este caso, la realizacion de este trabajo me ha permitido aplicar
conceptos y herramientas de asignaturas de diversa indole como Direccion estratégica,
Economia de la empresa, Macroeconomia, Microeconomia, Estadistica y Derecho; entre
las principales.

La metodologia seguida para la elaboracion del presente trabajo ha consistido en
la busqueda continuada de informacion, es decir, en una investigacion documental. En un
primer momento, la busqueda se ha cefiido a informacidn puramente tedrica acerca de los
diversos modelos que se iban a aplicar al andlisis real del estudio del sector del transporte
de mercancias por carretera en Espafia. Por lo tanto, a partir de aqui el trabajo ha
consistido en la busqueda profunda y exhaustiva de todo tipo de informacion acerca del
transporte en Espafia, y mas concretamente del sector del transporte de mercancias por
carretera.

En cuanto a las diversas fuentes empleadas en la busqueda de informacion, se han
revisado varios manuales y libros para la realizacién de la parte tedrica. Para la
elaboracion de la parte practica también se han revisado maultiples libros sobre el sector
del transporte de mercancias. Sin embargo, la mayor parte de la informacion proviene de
una intensa busqueda de informacion online, de fuentes secundarias asi como oficiales;
principalmente la informacioén procede del Instituto Nacional de Estadistica y del
Ministerio de Fomento.

Asi mismo, he de recalcar que para la basqueda de informacion de la parte préactica
también he estado en contacto con un empresario del transporte de carga ligera (Agencia
de transporte Eponatrans) asi como con la Agrupacion de Transportistas Sorianos
(AGRUTRANSO). A través de ellos la informacién obtenida ha sido mucho mas directa
y clara sobre la realidad del sector.
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Debo aclarar que para la elaboracion del trabajo he tratado de utilizar las fuentes
de informacion mas actuales de las que se dispone informacidn, aunque en ocasiones los
datos no han sido tan actualizados como me hubiera gustado. Asi mismo, me he
encontrado con cierta variacion de los mismos al provenir de fuentes distintas, asi como
en ocasiones éstos se encontraban agregados con otras partidas.

En cuanto a la estructura del trabajo, eéste estd integrado por la presente
introduccién y cuatro capitulos. EI primer capitulo se centra en el estudio teérico de la
explicacion de los modelos que se van a seguir para proceder al analisis del sector del
transporte de mercancias por carretera.

Por su parte, el segundo capitulo se focaliza en explicar y estudiar la importancia
del transporte en Espafia y sus subsectores a través de datos econémicos.

El tercer capitulo consiste en estudiar los factores del entorno que son externos al
sector y que influyen en el desarrollo de la actividad del transporte de mercancias por
carretera.

A continuacion, el cuarto capitulo corresponde con el analisis exhaustivo de la
estructura del sector del transporte de mercancias por carretera en Espafia, es decir, se
centra en estudiar las diversas fuerzas competitivas para poder determinar si el sector es
atractivo o no.

Para concluir, el trabajo finaliza con una serie de conclusiones y recomendaciones
del sector, seguido de un apartado concerniente a las referencias bibliograficas utilizadas
en su elaboracion asi como los anexos.






CAPITULO I: ANALISIS
TEORICO DE UN
SECTOR ECONOMICO
Y DEL ENTORNO






Andlisis tedrico de un sector econdmico y del entorno

En este capitulo procedo al desarrollo tedrico que va a constituir la base sobre la
que se sustenta mi estudio. Las empresas, al llevar a cabo el desarrollo de su actividad,
estan influidas por un conjunto de factores externos que no pueden controlar, y que van a
condicionar el desarrollo de la misma y la consecucion de sus objetivos. Todos estos
factores externos se engloban dentro de lo que se conoce como entorno. Pero a su vez,
podemos diferenciar entre dos tipos de entorno.

En primer lugar, abarcaré el entorno general o macro entorno. Este afecta al
conjunto de las empresas que desarrollan su actividad sobre un mismo territorio. A partir
de aqui, me adentraré en lo que se va aproximando mas a mi objeto de estudio, es decir,
al concepto de sector y al analisis de su estructura. Para ello, voy a aplicar el modelo de
Abell, el cual proporcionard una definicion de sector y una delimitacién del mismo. A
continuacion, siguiendo el modelo de las cinco fuerzas de Porter, haré un analisis en
profundidad del entorno especifico, ya que es éste el que nos proporciona las herramientas
para determinar la estructura de un sector y su atractivo.

1.1. Introduccién a entorno y sector

Las personas de una sociedad demandan un sinfin de productos para satisfacer sus
necesidades. Por este motivo, surgen las empresas. Estas se encargan de poner a
disposicion de los consumidores bienes y servicios para cubrir su amplio abanico de
necesidades.

De acuerdo con esto, en el mercado conviven multitud de empresas. Asi, el
conjunto de empresas que se caracterizan por desarrollar en el mercado la misma

9



CAPITULO |

actividad se integra dentro de lo que se conoce como sector. En una primera aproximacion
a este concepto, se podria definir el término sector como “el conjunto de empresas que
desarrollan una misma actividad econémica y venden un producto bien definido, o una
linea de productos afines” (Bueno y Morcillo, 1994:125). Asi mismo, otros autores
definen sector como “un conjunto de empresas que ofrecen productos o servicios que son
sustitutivos cercanos uno del otro” (Hill y Jones, 2009: 43).

Otra definicion del término sector es la que proporciona la Real Academia
Esparfiola, disponiendo de varias acepciones para dicho término. La que encaja con mi
estudio define sector como “conjunto de empresas 0 negocios que se engloban en un area
diferenciada dentro de la actividad econémica y productiva”.

Por ello, dentro de las empresas que compiten en un sector, diferenciarse de las
demas se convierte en requisito imprescindible. Asi, los consumidores percibiran sus
productos o servicios como diferentes, y los adquiriran. En este sentido, la diferenciacion,
se puede convertir en la ventaja competitiva que una empresa necesita, dotandola de un
caracter distintivo entre las demas. Este caracter distintivo hara que los clientes perciban
sus productos como exclusivos o propios de la empresa, permitiéndoles identificarla entre
sus competidores.

Conforme a esto, segun Porter (2009) toda empresa que compita en un mercado
tiene que contar con una estrategia competitival. “Disefiar una estrategia competitiva
consiste en crear una formula general de como una empresa va a competir, cuales seran
sus metas y qué politicas se requeriran para alcanzarlas” (Porter, 2009:34).

De esta manera, el desarrollo de dicha estrategia, va a estar condicionado por todos
aquellos factores que rodean a la empresa e influyen, en mayor o menor medida, en el
desarrollo de su actividad; es decir, por el entorno®. En este sentido, Castillo (1995)
manifiesta que las empresas no son organizaciones aisladas o independientes, sino que
cada una es un sistema abierto, que ademas de contar con su propia complejidad interna
tiene una interrelacion con el entorno que la envuelve. Por ello, es requisito
imprescindible que analicen y conozcan muy bien su entorno, ya que éste va a condicionar
y limitar en gran medida su actividad.

En este aspecto, se deben diferenciar y estudiar por separado dos tipos de entorno:
el entorno general; que sera comun a todas las empresas de un territorio
independientemente del sector al que pertenezcan, y el entorno especifico; que vendra
determinado por las caracteristicas del sector al que pertenecen. Asi, entorno general y
especifico en su conjunto constituyen el medio externo que envuelve a una empresa.

1 «Conjunto de acciones defensivas u ofensivas para establecer una posicion competitiva sostenible
en una industria, para afrontar eficazmente las cinco fuerzas competitivas y con ello conseguir un excelente
rendimiento sobre la inversion de la empresa” (Porter, 2009: 77).

2 Seglin Castillo (1995), asi como Navas y Guerras (2002) se puede definir como el medio externo
que rodea a la empresa, es decir, conjunto de elementos que pueden tener influencia directa o indirecta en
el desarrollo de la actividad de la empresa y que la organizacion no puede controlar.

10



Andlisis tedrico de un sector econdmico y del entorno

1.1.1. Entorno general

En la actualidad, el entorno se ha vuelto mas complejo si cabe, como resultado del
creciente proceso de globalizacion econdmica®. Han aparecido competidores a nivel
mundial por la expansion e internacionalizacion de los mercados, lo que supone para las
empresas mayores esfuerzos para luchar por mantener o aumentar su cuota de mercado.

El entorno general 0 macro entorno se puede definir como “conjunto de factores
que pueden ejercer influencia sobre todas las empresas dentro de un determinado sistema
socioecondmico” (Menguzzato y Renau 1995:101). Esto es, hace referencia al medio
externo que rodea a todos los sectores que se encuentran dentro de un territorio desde una
perspectiva genérica. Este marco genérico va a condicionar la prosperidad y el bienestar
de la economia de un territorio, y por lo tanto, afecta e influye en los beneficios de las
empresas que desarrollan su actividad dentro de dicho territorio.

Asi, segun Fuentes y Garcia (2012) como Castillo y Abad (2013), existe una gran
variedad de factores que se pueden considerar desde esta perspectiva, tales como
politicos, legales, econdmicos, culturales, tecnoldgicos, demogréaficos, ecoldgicos, etc.,
los cuales condicionan y afectan al desarrollo de la actividad de las empresas. En este
sentido, se distinguen principalmente cinco grandes grupos de factores:

e POLITICO-LEGALES. Constituido por un conjunto de factores que estan
relacionados con el sistema politico del pais. Engloba las leyes y normas sobre las
que se gobierna un territorio, es decir, la normativa laboral y mercantil a partir de
las cuales se regula la actividad econdémica. Dichas leyes constituyen elementos
normativos para las empresas, condicionando el desarrollo de su actividad. En este
sentido, las diversas legislaciones gubernamentales inciden en las empresas
beneficiando o perjudicando sus intereses.

e ECONOMICOS. Conjunto de factores que determinan la estructura del sistema
econémico, es decir, todos los factores relativos al marco econémico general de
un territorio. Concierne el nivel de desarrollo econémico, la estructura de los
sectores productivos, los niveles de inversion, los tipos de interés, la renta
nacional, el desarrollo del sistema financiero y bancario, etc. Por lo tanto, la
integracion de todos estos factores determinan la coyuntura econémica de un pais.
Esta se conoce a través del estudio de las principales magnitudes econémicas
como puede ser la evolucion del Producto Interior Bruto, la tasa de la inflaciéon o
el desempleo.

e SOCIOCULTURALES. Por un lado, engloba los factores que componen la
estructura demografica de una sociedad, es decir, como se encuentra distribuida
la poblacion por edad y sexo, la tasa de natalidad, densidad de poblacion, etc. Por
otro lado, alberga los valores y la cultura de una sociedad, es decir, se refiere a los
factores que configuran y determinan la naturaleza y las caracteristicas de una
sociedad y lo que la diferencia de las deméas. Agrupa una amplia variedad de

3 “Conjunto de circunstancias que han llevado a que una gran parte del valor y de la riqueza sea
producida y distribuida sobre una base mundial, por un sistema de redes tecnolégicas, productivas,
financieras y comerciales interconectadas” (Rodriguez, 1994:16).

11
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factores: antecedentes histéricos, ideologias, creencias, demografia, valores de la
sociedad, nivel educativo, igualdad social, etc.

e TECNOLOGICOS. Constituye el nivel cientifico y tecnoldgico, es decir, el nivel
de conocimiento que han adquiridos las personas de una sociedad para poseer la
capacidad de crear intangibles. Se refiere al grado en el que la comunidad
cientifica hace nuevos conocimientos y es capaz de aplicarlos. El grado de avance
cientifico y tecnologico de un pais se valora con la proporcién del PIB destinada
a la investigacion, el porcentaje de las ventas que destinan las empresas a 1+D, el
numero de investigadores, la infraestructura tecnoldgica, la implantacion de las
Tecnologias de la Informacion y la Comunicacion, el nivel de uso o conocimiento
de nuevas tecnologias, etc.

e ECOLOGICOS. Se refiere al conjunto de factores que conforman el medio
ambiente. Actualmente, la proteccién y el mantenimiento de éste por parte de las
empresas tiene un importante valor. A su vez, esto es percibido por los clientes,
convirtiéndose en una ventaja competitiva para aquellas empresas que presentan
un compromiso con la proteccién medioambiental. Ha aparecido la conciencia por
conservar el entorno, haciendo que las personas se muestren reacias a consumir
aquellos productos que no han tenido en cuenta los efectos nocivos de su
produccion en el medio natural.

En el pasado, las empresas han llevado a cabo numerosas actividades de
sobreexplotacion de los recursos de la naturaleza. Esto ha dado lugar a la
existencia de multitud de efectos dafiinos en el medio ambiente como pueden ser
los elevados niveles de contaminacion. Por ello, en la actualidad, las empresas
estan tratando de minimizar los impactos de su actividad, actuando de la forma
mas sostenible y respetuosa posible. Asi, su objetivo es tratar de reducir la
contaminacion, fomentando la utilizacién de las energias renovables, el uso
eficiente del agua, o minimizar los residuos, entre otros.

Asi bien, una vez analizados los factores que integran el entorno general, es
momento de adentrarse en los conceptos de sector y entorno especifico.

1.1.2. Modelo de Abell. Concepto y delimitacion de sector

Para las empresas es esencial conocer su entorno mas préximo, es decir, aquellos
factores que estan directamente relacionados con el sector al que la empresa pertenece.
Esta importancia queda justificada por la influencia de dichos factores en la estrategia
desarrollada por la empresa.

A este respecto, cuando se procede a realizar el andlisis de la estructura de un
sector, lo primero de todo consiste en delimitar y conocer la extension de dicho sector.
En este sentido, para determinar los limites de un sector, Navas y Guerras (2012) emplean
dos criterios que pueden dar lugar a clasificaciones distintas; el criterio tecnoldgico y el
de mercado.

12



Andlisis tedrico de un sector econdmico y del entorno

“El criterio tecnoldgico se aplica desde el lado de la oferta y define una industria
como el conjunto de empresas que emplean procesos productivos 0 materias primas
similares en la elaboracién de uno o varios productos” (Navas y Guerras, 2012: 93).

Por otro lado, “el criterio de mercado se aplica desde el lado de la demanda y
selecciona el conjunto de empresas que fabrican productos que son sustitutos préximos
unos de otros desde el punto de vista de las necesidades cubiertas a los clientes” (Navas
y Guerras, 2012: 93).

De este modo, cuando los productos son sustituibles desde el punto de vista de la
demanda y de la oferta esto da lugar a la misma clasificacion de sector. Sin embargo, esto
no siempre es asi. En ocasiones ambas perspectivas difieren ya que puede darse el caso
de que el grado de sustituibilidad de un producto para vendedores y compradores no
coincida, y por lo tanto, las clasificaciones sean distintas. Esta diferencia se debe a que
un producto puede ser obtenido por varias tecnologias, o bien, una tecnologia genera
productos diferentes.

Asi, para proceder a delimitar un sector se puede aplicar el modelo de Abell*
(1980) a través de sus tres dimensiones. La conjuncién de estas tres dimensiones dara
lugar a la definicidn de sector, y por lo tanto, a la posterior delimitacion del mismo.

Las tres dimensiones para definir un sector son:

e Grupos de clientes. Es decir, el publico objetivo, a quién se dirigen los productos
0 Servicios.

e Funciones que desarrolla el producto. Es decir, la necesidad que satisface el bien
0 servicio.

e Tecnologia empleada. Es decir, cbmo se ofrece un producto o la manera en la que
una necesidad es cubierta.

En la figura 1.1 siguiente se refleja el eje tridimensional del modelo de Abell.

“Derek F. Abell se hizo famoso por la definicién de modelo de negocio con la publicacion de un
libro sobre esta materia en el afio 1980. También ha publicado varios libros mas a lo largo de su trayectoria
profesional. Estudi6 ingenieria aerondutica después de la cual realizé un master asi como un doctorado en
administracion de negocios en la Universidad de Harvard, donde también trabajé durante un tiempo.
Ademaés, es fundador y profesor emérito de la Escuela Europea de Gestion y Tecnologia con sede en
Alemania y en el afio 2012 se convirti6 en el decano internacional en HSM Educagdo en Sao Paulo, Brasil.
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Figura 1.1. Definicion de sector: modelo de Abell.

FUNCIONES

I
L

TECNOLOGIA GRUPOS DE
CLIENTES

Fuente: Elaboracion propia.

Por lo tanto, de la conjuncion de las tres dimensiones se extrae una definicion de
sector. Este se define como “el conjunto de todos los clientes y todas las funciones
desarrolladas por los productos elaborados a partir de la misma tecnologia” (Navas y
Guerras, 2002:139).

Segin este modelo los productos pueden ser descritos en funcion de las
necesidades que cubren y la tecnologia empleada en su proceso de produccién. De
acuerdo con el modelo de Abell, aparecen otros términos muy relacionados con sector,
como son los conceptos de negocio y mercado; los cuales también se pueden definir a
partir de las tres dimensiones:

e Negocio: “seleccion concreta que cada empresa hace de las funciones y grupos de
clientes que quiere atender” (Navas y Guerras, 2012: 95). Un sector estard
integrado por distintos negocios.

e Mercado: “conjunto de empresas que cubren la misma funcién para un mismo
grupo de clientes, independientemente de la tecnologia que utilicen” (Navas y
Guerras, 2012:95).

Ahora bien, una vez que el sector ya esta definido en funcion de las tres
dimensiones se puede delimitar y acotar, como se muestra en la figura 1.2.
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Figura 1.2. Delimitacion de sector a partir de las tres dimensiones del
modelo de Abell.

FUNCIONES

-
i

TECNOLOGIA GRUPOQOS DE
CLIENTES

Fuente: Elaboracion propia.

Para finalizar, indicar que si todas las empresas que pertenecen a un mismo sector
definen sus negocios siguiendo el modelo de Abell, la identificacién del entorno
competitivo de la empresa serd muy sencillo. Pero si por el contrario, las empresas de un
mismo sector definen sus negocios de formas distintas, o incluso, los competidores
proceden a su vez de otros sectores, la identificacion del entorno competitivo se tornara
mas compleja. Asi mismo hay que destacar que puede darse el caso de que empresas que
se encuentran dentro de un mismo sector no sean competidoras directas, ya que satisfacen
funciones distintas para grupos de clientes distintos.

1.1.3.Como se analiza un sector. Analisis del entorno especifico

El entorno especifico se puede definir como “aquel con el que interactla
directamente la empresa: clientes, proveedores, competidores, etc. y sobre el que aquélla
tiene cierta capacidad de control” (Cabanelas, 1997:95).

Con el analisis del entorno especifico tenemos la herramienta para analizar la
estructura de un sector, o lo que es lo mismo, el analisis del entorno especifico consiste
en analizar las fuerzas competitivas que integran el sector en cuestion. Estas fuerzas
competitivas son las variables que configuran el sector al que una empresa pertenece. El
entorno competitivo constituye el medio mas proximo a la empresa, y del mismo modo
que influye en su actividad, ésta también tiene cierta capacidad para influir sobre él.

En consecuencia, cobra gran interés conocer como estas fuerzas competitivas
afectan y limitan a los sectores, y mas concretamente, a las empresas. Esto va a determinar
el grado de atractivo de dicho sector, y por lo tanto, la idea del beneficio que puede llegar
a obtener una empresa que pertenezca o quiera pertenecer al mismo.
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De acuerdo con esto, Michael E. Porter®, desarrollé un modelo general para
analizar la estructura de un sector® y sus competidores. Este modelo, es el conocido como
modelo de las cinco fuerzas de Porter y considera que el nivel de competencia de un sector
vendra determinado por la accion conjunta de cinco fuerzas competitivas. Estas cinco
fuerzas estan constituidas por la rivalidad de los competidores actuales del sector, los
competidores potenciales, la amenaza de productos sustitutivos, el poder de negociacién
de los clientes y el poder de negociacién de los proveedores.

A través del estudio del entorno competitivo, se pretende conocer, donde se
encuentra una empresa con respecto a sus competidores en un momento determinado de
tiempo. Ademas, nos permite “analizar una industria en su conjunto y predecir su
evolucion futura, entender a los competidores y su situacién traducir el analisis en una
estrategia competitiva para la empresa” (Porter 2009:32).

Se podria decir que este modelo se entiende como una manera global de observar
cualquier sector, entendiendo la estructura subyacente que determinara su rentabilidad y
el nivel de la competencia. También, explica como las fuerzas competitivas intervienen
en las estrategias desarrolladas por las empresas, ademas de ayudar a determinar qué es
lo que realmente genera rentabilidad en cada sector.

La concurrencia de las cinco fuerzas refleja que la competencia en un sector va
mas alla de los simples competidores (empresas rivales). De este modo, las fuerzas
competitivas determinan conjuntamente la intensidad competitiva y la rentabilidad del
sector.

De esta manera, siguiendo el modelo de las cinco fuerzas competitivas de Porter
llevaré a cabo el andlisis de la estructura de un sector. Con dicho anélisis conoceré sus
caracteristicas, y se determinara la capacidad del sector para obtener beneficios.

En la figura 1.3 siguiente se muestra un esquema de las fuerzas competitivas que
integran la estructura de un sector.

5> Economista estadounidense muy galardonado y al que se le considera padre de la estrategia
competitiva. Actualmente, es profesor de la Escuela de Negocios de Harvard. Es autor de varios libros. La
aportacion mas relevante que se le atribuye ha sido el desarrollo del modelo de las cinco fuerzas
competitivas. Es uno de los mejores economistas de la historia y sus contribuciones han permitido
establecer las bases de la estrategia en las empresas.

6 Hay mas autores ademas de Porter que también desarrollan modelos para analizar la estructura
de los sectores, como por ejemplo Hall (1996). Sin embargo, el modelo de Porter es la herramienta mas
comUnmente utilizada para analizar la estructura competitiva de un sector.
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Figura 1.3. Modelo de las cinco fuerzas competitivas del entorno especifico.

Fuente: Elaboracion propia en base al libro “Estrategia competitiva. Técnicas para el
analisis de las empresas y sus competidores (Porter, 2009)”.

1.1.3.1. Amenaza de ingreso de nuevos competidores

Los competidores potenciales son todas aquellas empresas que quieren ingresar a
competir en un sector, o pueden estar interesadas en ello. Asi, la amenaza de nuevos
entrantes al sector, fomentara la intensificacién de la competencia actual, y por lo tanto,
reducird el atractivo de éste.

La cantidad de nuevos entrantes lo marcara el atractivo del sector medido por sus
niveles de rentabilidad. El ingreso de nuevas empresas estara determinado por las barreras
de entrada a éste junto con la reaccién de los competidores establecidos ante un nuevo
ingreso.

Asi, se pueden definir las barreras de entrada como “aquellos mecanismos que
dificultan el ingreso de nuevas empresas a la industria” (Navas y Guerras 2002:147). Su
existencia “frena la aparicion de nuevos competidores, protegiendo a los ya instalados y
preservando, por tanto, sus expectativas de rentabilidad” (Navas y Guerras 2002:148).
Existen siete factores principales que actian como barreras para el ingreso:

17



CAPITULO |

e Economias de escala. Una empresa, se dice que tiene economias de escala, cuando
el coste por unidad producida disminuye a medida que aumenta el volumen de
produccién. Las economias de escala frenan el ingreso de nuevas empresas al
sector, ya que las obligan a realizar grandes inversiones para producir a gran
escala, asumiendo los riesgos que eso conlleva. Ademas, han de enfrentarse a una
reaccién violenta por parte de la competencia. Otra opcion posible para estas
empresas de nuevo ingreso seria entrar a competir en una escala menor,
introduciéndose en el mercado invirtiendo poco, por lo que tendrian que soportar
esta desventaja en costes iniciales.

Por otro lado, también se pueden dar economias de alcance. Esto se produce
cuando una empresa tiene varios negocios, es decir, esta diversificada. De este
modo, “surge la posibilidad de compartir recursos entre diferentes productos o
actividades, de tal forma que se consigue un coste menor que la suma de los costes
de producir o realizar las actividades por separado” (Navas y Guerras, 2002:148).
Por lo que en este sentido, el competidor se vera obligado a diversificarse o a sufrir
una desventaja en costes.

e Diferenciacion de productos. Las empresas que se encuentran establecidas en el
mercado cuentan con lealtad de los consumidores, fidelidad a la marca, prestigio,
etc. Estos se han conseguido gracias a sus esfuerzos en publicidad, servicio al
cliente, a las diferencias de sus productos y a un conjunto de acciones que han ido
desarrollando a lo largo de sus afios de vida en el mercado. La diferenciacion
obliga a las empresas de nuevo ingreso a realizar grandes inversiones, sobre todo
en los primeros afios, para conseguir el reconocimiento de su marca, y para superar
la lealtad que los clientes tienen a los productos de la competencia. Por ello,
cuando una empresa se introduce en un mercado, debe aportar un valor agregado
al producto o servicio que oferta, para que se aprecie como diferente. Por esto,
debera ir acompafiado de importantes inversiones en acciones de marketing.

e Necesidades de capital. La necesidad de invertir importantes recursos para
competir crea una significativa barrera de entrada. Estas necesidades de capital
pueden ser requeridas tanto para dotar las instalaciones productivas, como para
publicidad, financiar a los clientes, cubrir pérdidas iniciales, etc.

o Costes cambiantes. Hace referencia a los costes que tiene que asumir el cliente
por cambiar de proveedor, esto es, los costes que paga una vez el comprador
cuando cambia el producto de un proveedor por otro. Segun Porter (2009) dichos
costes estan integrados por el reentrenamiento del personal, el coste y tiempo para
probar una nueva fuente, el redisefio de productos, etc. Por lo tanto, si estos costes
son elevados supondrdn una importante barrera de entrada para nuevos
proveedores, ya que éstos tendran que ofrecer una reduccién de precios 0 una
mejora en el rendimiento del producto para que el cliente los elija como su nuevo
proveedor.

e Acceso a los canales de distribucién. Las empresas que se introducen en un
mercado necesitan hacerse un hueco en los canales de distribucion para asi
garantizar la comercializacion de sus productos; tarea que no les sera facil. Si los
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canales de distribucion ya estan cubiertos por las empresas existentes, las nuevas
empresas tienen que convencer a dichos canales para que acepten la distribuir sus
productos. Esto lo pueden conseguir a través de promociones, descuentos,
publicidad compartida, etc. Sin embargo, estas acciones reduciran el beneficio de
la empresa, siendo una importante desventaja con respecto a los competidores
establecidos. Ademas, éstos pueden tener tal poder sobre los canales de
distribucion, que en ocasiones, ésta es una barrera tan alta para ingresar en un
sector que para salvarla, una nueva empresa tiene que crear un canal de
distribucion completamente nuevo. Si el producto que se oferta requiere de un
canal de distribucion especial esto también constituird una importante barrera de
entrada.

e Desventajas de costes independientes de las economias de escala. Las empresas
que estan asentadas en un mercado pueden disfrutar de ventajas en costes, las
cuales no estan al alcance de los competidores potenciales. Para ello, estas
empresas de nuevo ingreso deben adecuarse y tratar de llegar a niveles de
produccidn con costes competitivos. Asi, tratan de buscar nuevos métodos para
reducir dichos costes, lo que les supone la realizacion de importantes inversiones.
Las ventajas mas importantes de las que pueden disfrutar las empresas ya
establecidas en un mercado son tales como la tecnologia de productos patentados,
el acceso preferencial a las materias primas, las ventajas de una ubicacion
favorable, la curva de aprendizaje o de la experiencia, etc.

e Politica gubernamental. ElI gobierno puede limitar o prohibir el ingreso de
empresas a un sector a través de leyes. Esto es, endureciendo los requisitos para
otorgar licencias, exigiendo requerimientos minimos de capital, fortaleciendo las
normas de anticontaminacion, restringiendo el acceso a las materias primas, etc.

1.1.3.2. Intensidad de la rivalidad entre los competidores actuales

Los competidores actuales son todas aquellas empresas que compiten por los
clientes en un sector. La intensidad de la rivalidad es cambiante, cuya causa es el deseo
de las empresas por alcanzar una determinada posicion en el mercado. Es por ello, que
llevan a cabo campafias de publicidad masiva, intensas guerras de precios, ofertas
especiales, introducen nuevos productos o proporcionan mejores garantias a los clientes.
Con todas estas acciones, las empresas competidoras lo que pretenden es alcanzar una
mejor posicion en el mercado.

Segun Porter (2009) la rivalidad es causa de que uno o varios competidores se
sienten presionados o ven la oportunidad de mejorar su situacion. Por lo tanto, las
estrategias competitivas desarrolladas por una empresa influyen en el resto de las
empresas del sector, llevando a cabo éstas represalias 0 acciones para contrarrestarlas.
Con esto, se puede decir, que las empresas de un sector son mutuamente dependientes.

Ademas existen algunas formas de competencia, como la competencia en precios,
gue son muy inestables, contribuyendo a empeorar la rentabilidad del sector. Esto se debe
a que los competidores para actuar frente a la rivalidad en precios, tambien reducen los
importes de sus productos provocando que los ingresos en general de todas ellas se vean
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reducidos. Sin embargo, se puede decir que una forma mas favorable de competencia para
el conjunto de las empresas del sector consiste en el desarrollo de fuertes camparias de
publicidad. Con esta préctica aumentara el nivel de diferenciacion de sus respectivos
productos, favoreciendo a todas las empresas que configuran el sector.

La rivalidad intensa proviene de diversos factores:

e Competidores numerosos o de igual fuerza. Cuando en un sector coexisten
multitud de empresas, algunas de ellas consideran que pueden introducir acciones
sin necesidad de que se entere la competencia (pensamiento que es totalmente
erroneo). Por el contrario, cuando el sector estd muy concentrado o dominado por
una empresa o un pequefio grupo, el lider o lideres, lo coordinan a través del
liderazgo en precios. Finalmente, cuando el sector esta integrado por pocas
empresas, de similar tamafio y recursos, también surge una gran inestabilidad, ya
que llevan a cabo fuertes acciones competitivas entre ellas.

e Lento crecimiento del sector. Cuando el crecimiento del sector es lento, se compite
por arrebatar cuota de mercado al competidor. Segin se va reduciendo el
crecimiento del sector aumenta la rivalidad.

e Altos costes fijos o de almacenamiento. Los costes fijos son aquellos que tienen
las empresas independientemente del volumen de produccién, es decir,
permanecen invariables, como pueden ser el pago del alquiler de una nave o la
mano de obra. Estos costes fijos suelen estar relacionados con la estructura
productiva. Asi, cuando son altos, causan fuertes presiones en las empresas para
que utilicen toda la capacidad de la que disponen. Un problema importante
relacionado con costes fijos altos es cuando resulta muy caro o dificil almacenar
el bien, por lo que las compafiias tendran que reducir los precios para garantizar
una salida mas rapida de los productos.

e Ausencia de diferenciacion o costes cambiantes. Cuando el bien o servicio se
presenta como un producto mas entre tantos, es decir, no se observa diferencia
significativa entre los diversos productos que oferta el mercado, sera el precio lo
que determine la decisién de compra del cliente. En cambio, si el producto es
diferente, se verd menos afectado por los ataques de la competencia, ya que los
clientes tienen preferencia y lealtad por determinados proveedores, haciendo que
la intensidad de la competencia sea menor. Sucede lo mismo con los costes de
cambio. La existencia de costes de cambio de proveedores hace que la intensidad
de la competencia se reduzca, al estrecharse las relaciones entre unos y otros.

e Aumento de la capacidad en grandes incrementos. Cuando una empresa se
aprovecha de las economias de escala, puede llegar un momento en el que le surja
la necesidad de incrementar su capacidad. Esto puede dar lugar a desestabilizar el
equilibrio de la oferta/demanda del sector, haciendo que existan periodos con
exceso de capacidad y la consecuente reduccion de precios. Lo que provocara un
aumento de la competencia entre las empresas para evitar tener exceso de
capacidad y los costes que de ello se derivan.
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Competidores diversos. Los competidores que pertenecen a un sector tienen
diferentes estrategias, personalidad y origen, y por lo tanto, diferentes metas y
estrategias para competir. En el caso de los competidores internacionales éstos
aportan gran diversidad al sector, ya que en ocasiones tienen objetivos distintos.
De este modo, lo mismo ocurre con los empresarios de pequefias empresas, 10s
cuales persiguen unas metas determinadas de acuerdo con su situacion y
capacidad. Ademas, también pueden existir otro tipo de empresas las cuales s6lo
estdn en un mercado para ocupar capacidad ociosa. A este respecto, pueden
aparecer casos de dumping; que llevaran a cabo politicas muy diferentes y
contrarias a las de empresas que consideran éste su mercado primario, teniendo
consecuencias muy negativas para el mismo. En definitiva, todos estos casos lo
que hacen es fomentar la intensificacion de la competencia, debido a la variedad
de intereses entre las empresas.

Importantes intereses estratégicos. Cuando en un sector varias empresas quieren
hacerse con el éxito por encima de todo, la rivalidad se incrementa mas aun y se
torna muy inestable. Por ejemplo, en el caso de una empresa diversificada, ésta
otorgara gran importancia al éxito en un determinado sector para mejorar su
estrategia global. Es por ello, que hay empresas que para expandirse son capaces
de sacrificar incluso la rentabilidad. Asi, se puede dar el caso de que empresas con
alta cuota de mercado pueden sentirse amenazadas por estos competidores que
pretenden reducir su cuota de mercado con el fin Gnico de lograr un prestigio
global o credibilidad tecnoldgica.

Barreras solidas de salida. “Son factores de caracter economico, estratégico y
emocional que permiten a las empresas competir en la industria, aunque obtengan
rendimientos bajos y hasta negativos sobre la inversion” (Porter, 2009:61). Los
factores principales son:

- Activos especializados. Son los activos muy especializados del sector, asi
como la ubicacion, que ofrecen bajos valores de liquidacién o altos costes de
conversion.

- Costes fijos de la salida. Como contratos colectivos de trabajo, costes de
reubicacion, etc.

- Interrelaciones estratégicas. Son relaciones que se dan entre la unidad de
negocio y otros departamentos de la empresa. Hacen que se confiera
importancia estratégica a la permanencia en el sector industrial.

- Barreras emocionales. Como pueden ser las actitudes de los directivos que se
niegan a tomar la decision de salir del sector; justificadas por fracaso
profesional, motivos econdmicos, etc.

- Restricciones gubernamentales y sociales. El gobierno desalienta la salida de

una empresa de un sector porque causaria la pérdida de empleos y conllevaria
efectos economicos negativos a nivel regional.
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1.1.3.3. Presion proveniente de productos sustitutivos

Todas las empresas que integran un sector compiten entre ellas mismas y también
con las empresas de otros sectores que generan productos sustitutivos. Un producto
sustitutivo es aquel que desempefia la misma funcion para el mismo grupo de
consumidores pero con una tecnologia distinta. Es decir, son aquellos productos que
satisfacen las mismas necesidades de los clientes que las que satisface el producto que
ofrece el sector. Satisfacen las mismas funciones desde el punto de vista de la demanda.

La existencia de productos sustitutivos limita los rendimientos potenciales de un
sector imponiendo un limite a los precios que pueden cobrarse por dichos bienes. De este
modo, aumenta la rivalidad entre las empresas, enfrentandose unas con otras, haciendo
que los clientes se encuentran continuamente comparando calidad y precio. En algunos
casos se requieren acciones colectivas por parte de todas las empresas de un sector para
hacer frente a estos productos sustitutivos. Cuanta mas presion haya de productos
sustitutivos, el atractivo de un sector tendera a decrecer.

La aparicion de estos productos sustitutivos tendrd mayor o menor influencia en
el atractivo del sector segun:

e La cumplimentacién de las necesidades de los consumidores de los productos
sustitutivos en relacion con los del sector.

e Los precios de los productos sustitutivos en relacion con los del sector.

e La tecnologia que los productos sustitutivos incorporan en los productos del
sector.

e Los costes de cambio por consumir productos alternativos.
1.3.1.4. Poder de negociacion de los compradores o clientes

Se dice que el poder de negociacion de los clientes es alto cuando existen
productos sustitutivos en el sector (por lo que presionan para que se reduzcan los precios
de los productos) y cuando los productos que ofertan los proveedores presentan escasas
diferencias. Ante esta situacion, los clientes se encuentran en condiciones de exigir mas
calidad o mayor prestacion de servicios; enfrentando a los proveedores entre si. De este
modo, el poder de negociacion dependera de las caracteristicas del grupo de compradores.
A medida que el poder de negociacion de los clientes es mayor, el atractivo del sector
sera menor y seran ellos los que impongan las condiciones a las empresas.

Un grupo de clientes sera poderoso si:

1. El grupo estd concentrado o compra grandes volumenes en relacion con las
ventas del proveedor. Si un cliente realiza grandes volimenes de compras a un
proveedor, y ademas, los costes fijos de almacenamiento de éste son altos, tendra
mas poder sobre el mismo.
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Los productos que compra el grupo al sector representan una parte considerable
de los costes o de las adquisiciones que realiza. Los clientes destinan los recursos
suficientes para encontrar la opcion que mas les interese, que tenga el precio mas
favorable y asi llevar a cabo la compra que mejor se adapte a sus necesidades.
Cuando los productos que van a adquirir tan s6lo constituyen una pequefia parte
de sus costes, los clientes seran menos sensibles al precio.

Los productos que el grupo adquiere en el sector son estandar o indiferenciados.
Al tratarse de productos con pocas diferencias, los clientes intentaran enfrentar a
los proveedores para encontrar en ellos las propuestas mas atractivas.

El grupo tiene pocos costes cambiantes. Cuando los compradores no estan ligados
a determinados vendedores, sino que pueden cambiar de proveedor facilmente,
los costes de cambio seran bajos.

El grupo obtiene bajos beneficios. Al obtener bajos beneficios, esto da lugar a
grandes alicientes para que los clientes quieran disminuir los costes de compra.
Sin embargo, los clientes con beneficios elevados, por regla general, son menos
sensibles al precio y contribuyen a ayudar y mantener el bienestar financiero de
sus proveedores.

Los clientes representan una amenaza seria contra la integracion hacia atras. La
integracion hacia atras implica que los clientes aumenten el control sobre los
proveedores. Con ello, laempresa se garantiza el suministro de las materias primas
de las que necesita aprovisionarse para producir sus bienes, y ademas se asegura
de recibir los productos con la mejor calidad y al mejor precio. Los clientes, en
ocasiones, pueden amenazar a los proveedores con la auto manufactura, bajo el
objetivo de conseguir mejores precios. Asi, algunas empresas recurren a la
integracion gradual, es decir, ellos mismos fabrican en sus instalaciones algunas
piezas, comprando las restantes a proveedores externos. Esta accion les permite
conocer los costes del proceso, favoreciéndoles a la hora de negociar con el
proveedor. Asi mismo, el poder del cliente disminuye si los proveedores
amenazan con la integracion hacia adelante.

El producto del sector no es decisivo para la calidad de los productos del grupo
ni para sus servicios. Como el producto que van a adquirir no tiene gran influencia
en la calidad final del producto que desarrolla el cliente, la sensibilidad al precio
sera mayor.

El grupo tiene toda la informacion. Si el grupo de compradores es conocedor de
mucha informacién de mercado, es decir, conoce la demanda, los precios del
mercado o los costes del proveedor, cuenta con un importante poder a su favor
para negociar. Esto se traducira en una posicion mas fuerte para conseguir precios
mas bajos del proveedor.
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1.3.1.5. El poder de negociacién de los proveedores

Los proveedores de un sector ejercen poder de negociacion sobre las empresas

que demandan sus bienes o servicios. Este poder, puede ser fuerte o debil, segln las
condiciones del sector al que pertenece el proveedor y del tipo de producto que ofrece. El
poder de negociacion de los proveedores es alto cuando los productos que ofrece son
escasos Y los clientes tienen gran interés en ellos.

Las circunstancias que hacen que el poder de negociacién de los proveedores sea

alto son las siguientes:

1.

El grupo estd dominado por pocas empresas y muestra mayor concentracion que
el sector al que vende. Cuando los proveedores venden a clientes independientes
0 més divididos, tendran importante capacidad para influir en los precios, en la
calidad, tiempos de pago, etc.

El grupo de proveedores no estd obligado a competir con otros productos
sustitutivos para venderle al sector. Si los productos o servicios que los
proveedores suministran no cuentan con sustitutivos, hard que el poder de
negociacion de los proveedores sea alto, en detrimento del atractivo del sector.

El sector no es un cliente importante para el grupo de proveedores. Cuando los
proveedores no s6lo venden a un sector, sino que abastecen a varios, su poder de
negociacion serd mayor. En cambio, si abastece a un cliente importante, el
bienestar de los proveedores dependera en gran medida de dicho cliente, por lo
que le proporcionard precios racionales y le apoyara en determinadas actividades.

El producto o servicio de los proveedores es un recurso productivo importante
para el negocio del cliente. El producto que el cliente compra al proveedor es
esencial para alcanzar la buena calidad final del bien que oferta el cliente. Dada
esta importancia, es por ello que el proveedor adquiere un elevado poder de
negociacion.

Los productos del grupo de proveedores estan diferenciados o han acumulado
costes cambiantes. Cuando los compradores son muy diferentes entre si, no
pueden ejercer la presion conjunta para forzar a los proveedores y salir favorecidos
en la transaccion.

El grupo de proveedores constituye una amenaza seria contra la integracion
vertical. Los proveedores pueden llevar a cabo integracidn vertical hacia adelante,
esto es, el proveedor adquiere mas canales de distribucién, a través de los
almacenes con los que ya contaba, y con el desarrollo de tiendas de venta al
detalle. La integracion hacia adelante implica una mayor aproximaciéon a sus
clientes, y en especial, al consumidor final. El proveedor, se convierte en la
empresa encargada de facilitar al cliente el producto final, prescindiendo de las
empresas externas que antes realizaban esta tarea. Si los proveedores constituyen
una amenaza de integracion vertical, mejorara su poder de negociacion.
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El transporte en Espafia. Caracteristicas y relevancia econémica

En este capitulo realizo una breve introduccion a la actividad del transporte en
Espafia incidiendo en algunos rasgos que lo caracterizan y que condicionan su desarrollo.
A continuacién, a través de datos econdmicos reflejo la relevancia y el peso que tiene esta
actividad en la economia esparfiola. Para ello, voy a analizar algunos de los principales
indicadores econémicos como son el nimero de personas ocupadas, la contribucion de la
actividad a la economia, el nimero de empresas Y su cifra de negocios.

El andlisis de estos datos me conducira hacia la importancia del transporte terrestre
sobre el resto de modos, lo que me encaminara al estudio méas concreto de dicho grupo a
través de la cifra de negocios y del nimero de personas ocupadas. Esto me permitira
conocer qué actividad es la que destaca por encima de las demas, concluyendo con una
primera aproximacion al objeto de estudio del presente trabajo; el transporte de
mercancias por carretera.

2.1. Introduccion al transporte en Espafia. Caracteristicas

Para comenzar a adentrarnos en la actividad del transporte es necesario conocer
una definicion de dicho término. Segun Garcia de la Roja (2012), la palabra transporte
proviene del latin “trans”; que significa al otro lado, y “portare”; que significa llevar. De
acuerdo con esto transporte se define como el traslado de bienes o personas de un lugar a
otro.

Desde el punto de vista econdémico y social el transporte desempefia un papel
fundamental en cualquier economia, siendo un elemento esencial en la estructuracion del
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territorio y constituyendo una actividad imprescindible desde el punto de vista econémico
y social, para todo pais industrializado.

Segun diversas fuentes, como publicaciones de Ruiz Rodriguez (2006) o
documentos aportados por la Confederacion Espafiola de Organizaciones Empresariales’
(2013), se puede decir que el desarrollo de la actividad del transporte se debe a dos
razones. Por un lado, ningln area geogréafica puede producir todos los bienes que una
sociedad demanda. Por lo tanto, los transportes tienen un papel primordial en la
distribucion de dichos bienes. Por otro lado, desde un punto de vista social, el transporte
permite el desarrollo de relaciones humanas entre individuos de distintas areas
geograficas y la movilidad. De acuerdo con esto, el transporte es esencial para un buen
desarrollo del resto de actividades de la economia, convirtiéndolo en un sector estratégico
para Espana.

“El transporte tiene una vital importancia en la sociedad actual, en la que cada vez
se produce y se consume mas, pero donde los centros de produccion se concentran en
unas regiones determinadas y el gran consumo tiene lugar en otras areas geograficas
distintas” (Ruiz Rodriguez, 2006: 11).

Asi mismo, se trata de una actividad que consiste en la prestacion de un servicio,
por lo que se integra dentro de las actividades del sector terciario. Ademas, constituye
una de las industrias que mas se ha expandido en los ultimos tiempos. Esta expansion,
entre otros factores, ha estado motivada por el incremento del desarrollo de la actividad
de la industria, del comercio y por el aumento del nimero de desplazamientos humanos
a nivel nacional e internacional.

Se podria dar otra definicion méas amplia de transporte como la actividad a través
de la cual se produce el desplazamiento o traslado de mercancias o personas de un lugar
a otro, a través de un medio de transporte y utilizando una determinada infraestructura o
red de transporte.

Las diversas redes e infraestructuras de transporte (aérea, maritima, ferrocarril y
de carreteras) que se encuentran extendidas a lo largo del territorio espafiol son las que
posibilitan la actividad del transporte, por lo que un buen estado y calidad de las mismas
es esencial. Estas determinan la articulacion territorial, es decir, vertebran el territorio y
permiten la diversificacion y localizacion de las actividades econémicas en diferentes
emplazamientos del pais; dotando de una mayor cohesion al territorio.

El sistema de transporte espafiol esta condicionado por una serie de factores que
intervienen en su desarrollo. Estos factores son:

e La orografia del territorio es desfavorable. La morfologia de la peninsula se
caracteriza por un relieve que cuenta con una elevada latitud, asi como grandes
cadenas montafiosas que no favorecen al trazado de carreteras y vias ferroviarias.
Ante esta realidad, dichos factores han sido fundamentales a tener en cuenta a la
hora de desarrollar la red de infraestructuras terrestre.

" CEOE.
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e Las redes terrestre y aérea son de trazado radial. Espafia cuenta con una red
centralizada de trazado radial, cuyo centro se encuentra en Madrid. Desde ahi tiene
su origen la red de transporte terrestre desde donde parten la red de carreteras y la
red ferroviaria, con radios hacia las fronteras y hacia los principales puertos del
pais. Del mismo modo, el transporte aéreo también presenta una estructura radial
con centro en Madrid, dada la importancia de ésta como capital de Espafia. El
aeropuerto Adolfo Suarez Madrid- Barajas tiene una conexion directa con todos
los aeropuertos espafioles y también con los principales aeropuertos extranjeros.

e Las competencias sobre el transporte estan descentralizadas. La actividad del
transporte, a modo general, es competencia del Estado. Este dirige y regula su
actividad a traves del Ministerio de Fomento, que se encarga de la propuesta y
ejecucion de la politica del Gobierno en materia de las infraestructuras de
transporte terrestre, aéreo y maritimo de competencia estatal. Mas concretamente,
dentro del Ministerio de Fomento, es la secretaria de Estado de infraestructuras,
transporte y vivienda la que se encarga directamente de ello.

Ahora bien, al dividirse el territorio espafiol en autonomias, las competencias se
distribuyen entre el Estado, las Comunidades Auténomas y las Diputaciones. Los
articulos 148 y 149 de la Constitucién Espafiola (CE) de 1978 contienen los
fundamentos basicos de la regulacion del sistema de reparto de las competencias
entre el Estado y las autonomias; lo que se vera con mas detalle posteriormente.

El Estado se hace cargo de aquellas vias o infraestructuras de transporte de interés
general. El Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda® es la base sobre la que
se sustenta la politica espafiola de los transportes en la actualidad. Este plan tiene
un periodo de vigencia del afio 2012 al 2024. A través de él, el Ministerio de
Fomento planifica y establece los objetivos que se pretenden conseguir en un
medio y largo plazo, y fija las politicas de actuacion que pretende llevar a cabo
para mejorar el sistema de transporte en Espafia. Dicho plan contiene cinco
objetivos principales: mejorar la eficiencia del sistema actual de transporte,
contribuir al desarrollo econémico de nuestra economia, promover una movilidad
sostenible, reforzar la cohesion territorial y accesibilidad y favorecer la
intermodalidad.

Uno de los puntos de referencia del PITVI a la hora de llevar a cabo las politicas
de accion consiste en integrar el desarrollo del sistema de transporte en Espafia
con la Red Transeuropea de Transporte (RTE-T)°.

Asi, el articulo 149.1 de la Constitucion Espafiola determina las competencias
exclusivas del Estado: “20?. Marina mercante y abanderamiento de buques,
iluminacidn de costas y sefiales maritimas, puertos de interés general, aeropuertos
de interés general, control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo, servicio

8 A partir de aqui PITVI.

9 Esparia, en relacién con Europa, ocupa una posicion periférica. A este respecto su situacion no
es muy ventajosa. Sin embargo, si se mira desde el punto de vista del comercio mundial, este hecho cambia
completamente, situando a Espafia en una posicién clave en los flujos internacionales del transporte
maritimo haciendo de nexo entre Europa y el norte de Africa.
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meteoroldgico y matriculacion de aeronaves y 218 Ferrocarriles y transportes
terrestres que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma,
régimen general de comunicaciones, trafico y circulacion de vehiculos a motor,
correos y telecomunicaciones, cables aéreos, submarinos y radiocomunicacion”.

En lo que se refiere a carreteras, las infraestructuras enlazan los principales
nucleos de poblacion del pais, formando una red continuada que soporta de forma
regular el trafico de largo recorrido, y ademas comunica con la red de tréfico
internacional. Por otro lado, también son competencias del Estado aquellas vias
que comunican con los puertos o aeropuertos de interés general, asi como aquellas
que sirven de acceso a los principales pasos fronterizos y que enlazan las
Comunidades Autonomas. Estas infraestructuras, como se indica en la figura 2.1,
estan constituidas en gran parte por redes de gran capacidad, es decir, estan
integradas mayoritariamente por autopistas y autovias. La Direccion General de
Carreteras del Ministerio de Fomento es el organismo que se encarga de su
gestion.

Figura 2.1. Red de carreteras del Estado, vias de gran capacidad.

Corredor Mediterraneo
Frontera con Francia a Cidiz 1.440km
; VIA GRAN CAPACIDAD

&~ 50 (SE FINALIZA SEPTIEMBRE DE 2015)

o G Gl |
-
MARRUECOS

Fuente: Ministerio de Fomento.

Asi, por su parte, el articulo 148.1 de la Constitucion Espafiola sefiala que las
Comunidades Auténomas tendran competencias en las siguientes materias: “5%
Los ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el
territorio de la Comunidad Autonoma, y en los mismos términos, el transporte
desarrollado por estos medios o por cable y 62. Los puertos de refugio, los puertos
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y aeropuertos deportivos y, en general, los que no desarrollen actividades
comerciales”.

En lo que se refiere a carreteras tienen competencias sobre aquellas que satisfacen
la movilidad entre diferentes regiones, y que a su vez enlazan con la red estatal.
Es decir, se trata de redes de transporte que solo conciernen a una Comunidad
Auténoma y su gestion administrativa depende de ésta.

Por ultimo, las diputaciones provinciales y los cabildos insulares tienen
competencias sobre las redes de comunicacion intracomarcales y el acceso a todos
los nucleos de poblacion.

Desequilibrios territoriales de la red de transporte. De todos es conocido que no
todas las Comunidades Autdnomas que integran Espafia cuentan con el mismo
nivel de desarrollo. En este sentido, se observan ciertos desequilibrios territoriales,
los cuales se manifiestan a traves de la densidad de las infraestructuras asi como
en su calidad. Estas carencias son fruto de diversos factores; bien por las
caracteristicas del territorio, por su bajo nivel de poblacion o por su nivel
econdémico. Dichas carencias son consecuencia de que se han centrado
importantes recursos econdmicos en los principales ejes de trafico, dando lugar a
importantes diferencias de accesibilidad'® entre las regiones. Ademas, hay una
gran desigualdad en la utilizacion de las diversas redes de transporte, existiendo
tramos muy saturados y otros infrautilizados. Por ello, el impulso del transporte
en una determinada zona contribuye a su desarrollo, favoreciendo la accesibilidad
y dotando al territorio de mayor atractivo para la localizacion de las actividades
econdmicas.

Predominio del transporte de mercancias y viajeros por carretera. Analizando
el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2015) y la Encuesta
Anual de Servicios (2014), ambos documentos corroboran un predominio del
transporte de pasajeros y mercancias por carreteral’ con respecto al resto de
modos. Este predominio se debe a las ventajas que dicho modo presenta (estas
ventajas se detallaran en el epigrafe 2.3 del capitulo 4).

La red de transporte en Espafia estd determinada e influida por la politica
europea en esta materia. Espafia, al igual que el conjunto de paises que integran
Europa, se ve intervenida por las politicas de transporte llevadas a cabo por la
Unidn Europea. Con ello, se pretende mejorar la interconexién y dotar de mejores
redes de comunicacién a los diversos paises que la integran. A través de esta
politica comun de transporte, la Union Europea pretende impulsar las redes
transeuropeas para asegurar un buen funcionamiento del mercado Gnico y a su vez

10 Expresa la capacidad que tienen un determinado emplazamiento para ser alcanzado desde

lugares con diferentes localizaciones geograficas.

11 A lo largo de este capitulo se va a demostrar el predominio del transporte de mercancias por

carretera. En cuanto al transporte de viajeros, como no es objeto de este estudio, adjunto el ANEXO | enel
cuél se puede encontrar un pequefio analisis de la distribucion del nimero de viajeros por modos de
transporte.
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que el sistema de transporte respete y contribuya al mantenimiento del medio
ambiente. A este respecto, prima una politica de transporte sostenible,
pretendiendo aminorar las altas intensidades de tréfico, los niveles de
contaminacion asi como tratando de fomentar el uso de medios de transportes
menos contaminantes. De acuerdo con esto, Esparia recibe fondos de Europa para
invertir en la mejora de sus infraestructuras de transporte.

2.2. Importancia econémica del transporte en Espafa

Para mostrar la relevancia del transporte en Espafia se analizan varios indicadores
econdémicos: el numero de poblacion ocupada, la contribucion del transporte a la
generacion de riqueza nacional (Valor Afiadido Bruto'?), el nimero de empresas que lo
constituyen y la evolucion de la cifra de negocios.

2.2.1. Numero de personas ocupadas en el transporte

En Espafa, en el afio 2015, segin datos proporcionados por el Ministerio de
Fomento, la actividad del transporte y almacenamiento cuenta en su conjunto con un total
de 763.000 personas ocupadas. Esto representa un 1,60% mas que en el afio 2014
(751.000 personas). Asi, de un total de 17.866.050 personas ocupadas en Espafia en el
afio 2015, dicha actividad representa el 4,27% del total de la poblacion ocupada. En el
gréafico 2.1 siguiente se muestra la distribucion de la poblacién ocupada por modos.

Gréfico 2.1. Evolucion de la poblacién ocupada en Espafia en la actividad
del transporte por modos.
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12 A partir de aqui VAB. Expresa la aportacion de los sectores a la economia.
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La poblacién ocupada en la actividad del transporte ha variado con el paso del
tiempo asi como para los diversos modos. La informacion que se recoge se extiende desde
el afio 1990 hasta el afio 2015, lo que nos permite observar cémo ha sido la evolucién del
numero de personas ocupadas en cada uno de los modos de transporte a lo largo del
tiempo.

De forma general, el nUmero de ocupados ha ido creciendo a lo largo de los afios.
Asi, se aprecia una tendencia hasta el afio 2007-2008, afios que coinciden con el comienzo
de una crisis econdmica en Espafia (crisis econémica mundial que se inicia en Estados
Unidos y se extiende por todo el planeta), produciéndose a partir de aqui un descenso
generalizado de las personas ocupadas. Este descenso es consecuencia de una
disminucion de su actividad como resultado de la incidencia de dicha recesion econémica
en el resto de actividades de la economia (ya que como se ha introducido anteriormente,
el transporte esta relacionado de forma directa con la evolucion de la economia). De
acuerdo con esto, la coyuntura econdémica provoco un descenso de la movilidad asociada
al transporte de mercancias y viajeros. Sin embargo, a partir del afio 2013 y en adelante,
el transporte comienza poco a poco a recuperar esa tendencia de crecimiento que habia
sido caracteristica de los afios anteriores a la crisis; como consecuencia de una
reactivacion de la economia.

En lineas generales, el nimero de personas ocupadas ha crecido desde hace unos
afios. Sin embargo, hay que destacar que la cifra del afio 2015 todavia no ha alcanzado
los niveles a los que se habia llegado en los afios previos a la crisis (890.000 personas).

De las 763.000 personas ocupadas en el afio 2015, 639.000 corresponden a
varones y 124.000 a mujeres. Esto refleja que es una actividad que esta integrada en el
83,74% por genero masculino (observando los datos de afios anteriores también se
corrobora esta informacion, tratandose de una actividad integrada mayoritariamente por
dicho género).

Por otro lado, en cuanto a la distribucion de la poblacion ocupada en funcion de
los diversos modos, se aprecia que en el afio 2015 hay un total de 529.000 personas
ocupadas en el transporte terrestre (posteriormente se estudiara de qué actividad proviene
el mayor nimero de ocupados). Esto significa que el 90,11% de los ocupados en esta
actividad se encuentra dentro del transporte terrestre (porcentaje calculado sin tener en
cuenta las actividades anexas al transporte ya que éstas se refieren a almacenamiento).
Asi mismo, se observa que a lo largo de todos los afios el transporte terrestre es el modo
de transporte que ha contado con mayor numero de ocupados, alcanzando valores muy
por encima al del resto de modos. Por su parte, el transporte maritimo y aéreo en su
conjunto representan tan solo el 9,89% de la poblacion ocupada.

2.2.2. Contribucion del transporte a la economia

La actividad del transporte es una de las que mas aporta a la economia. Segun
datos proporcionados por el Ministerio de Fomento, el VABpb nacional que corresponde
al transporte y almacenamiento en el afio 2013 es de 4,5% (el 51,6% de esta aportacién
le corresponde al transporte terrestre y por tuberia), siendo en el afio 2012 de 4,44%. Asi
mismo, el OTLE (2015) anticipa que el VAB de dicha actividad en el afio 2014 ha seguido
creciendo.
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A continuacion, en el grafico 2.2 se muestra la evolucion de una serie de
indicadores econdmicos del transporte, asi como la evolucion del PIB nacional.

Gréfico 2.2 Evolucion del PIB, del VAB del transporte y almacenamiento y
movilidad de personas y mercancias.

VAB Transpotte y alrmacenamienis
VAR TRANSPORTE (sin Almac vy ACT Anexas) we Evolucion mercancias (Ton-km. nacional)
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Fuente: Observatorio del Transporte y la logistica en Espafia (2015).

El gréfico recoge la informacion desde el afio 2005 hasta el afio 2014 de la
evolucion del PIB nacional, del VAB del transporte, asi como la evolucién del numero
de viajeros y mercancias transportadas en el territorio nacional. Desde el afio 2005 (afio
base) se observa como la evolucion del nimero de viajeros asi como de mercancias ha
seguido una tendencia a la baja; sobre todo en cuanto a mercancias se refiere.

La explicacion a este descenso es la misma que la que produce una disminucion
del nimero de ocupados, es decir, la incidencia de la crisis econdémica. Esta ha afectado
de manera importante al transporte, y mas en concreto al transporte de mercancias. El
descenso de las toneladas-kilometro transportadas es consecuencia de la estrecha relacién
que presenta el transporte con otras actividades econdémicas como la industria y el
comercio. Con la recesion economica el volumen de actividad de éstas se ha reducido, es
decir, se ha producido una reduccion del consumo y de la demanda repercutiéndose en el
transporte de mercancias. El transporte de viajeros también se ha visto afectado por la
misma causa, sin embargo su descenso no ha sido tan prolongado ni tan drastico como el
de mercancias.

Asi mismo, se observa como la contribucion del transporte a la economia ha
disminuido con el paso de los afios, cuyo VAB presenta valores inferiores a los alcanzados
en el afio 2007. Comparandolo con el VAB del transporte y almacenamiento, los datos
conjuntos son mas favorables.
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En general, se podria decir que todas las variables que aparecen en el cuadro
muestran la misma tendencia en este periodo de tiempo. Es decir, a partir del afio 2007
los valores presentan una bajada continuada hasta el afio 2013-2014, momento en el que
la actividad comienza a recuperarse de los efectos de la crisis apreciandose un incremento
de la movilidad. Este incremento afianza la inflexion en la caida del trafico, dato que ya
comienza a apreciarse en el afio 2013 pero no es hasta el afio 2014 cuando se corrobora
dicha tendencia.

2.2.3. Numero de empresas que integran la actividad del transporte

Segun los datos aportados por el Instituto Nacional de Estadistica y el Directorio
Central de Empresas'®(2016), a comienzos del afio 2015 habia un total de 194.201
empresas de transporte y almacenamiento’®. Esto representa un 6,09% del total de
empresas. La tabla 2.1 siguiente refleja el nimero de empresas por actividad econdémica.

Tabla 2.1. NUumero de empresas del sector servicios por actividad

economica.
Rama de actividad Nuamero de

empresas
INDUSTRIA 198.004
CONSTRUCCION 405.849
COMERCIO 763.930
TRANSPORTE/ALMACENAMIENTO 194.201
HOSTELERIA 276.412

OTROS SERVICIOS 1.348.482

TOTAL 3.186.878

Fuente: INE. DIRCE.
2.2.4. Cifra de negocios del transporte y almacenamiento

Segun la ultima Encuesta Anual de Servicios (2014), la actividad del transporte y
almacenamiento alcanza una cifra de negocio de 94.828 millones de euros en el afio 2014
(22,44% de la cifra de negocios del sector servicios). De este total, 43.882 millones de
euros le corresponden al transporte terrestre y por tuberia, 1.727 al transporte maritimo y
por vias navegables interiores, 8.959 al transporte aéreo y el resto (40.260) a actividades
anexas al transporte y almacenamiento. Con estos datos se obtiene que el 46,28% del total
de la facturacién proviene de la actividad del transporte terrestre y por tuberia.

Puesto que no se dispone de datos mas actuales de la cifra de negocios de dicha
actividad, analizo la variacién interanual para la cual si hay datos, como se muestra en la
tabla 2.2. Esto me permite conocer como se encuentra la actividad en una fecha mas
actual.

1B DIRCE.

14 os organismos oficiales tienden a agrupar los datos de transporte junto con almacenamiento y
correos. Siempre que me ha sido posible he utilizado los datos concretamente de transporte, pero en
ocasiones he tenido que utilizar el dato conjunto, como en este caso.
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Tabla 2.2. Variacion interanual de la cifra de negocios de la actividad del
transporte y almacenamiento.

Transporte y
almacenamiento

ANO Variacion interanual
(diciembre-diciembre)
2006 4,4%
2007 3,1%
2008 -8,6%
2009 -2,7%
2010 4,4%
2011 -0,8%
2012 -6,0%
2013 1,9%
2014 4,6%
2015 3,5%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento (“Evolucion de los
indicadores econdémicos y sociales del transporte terrestre. Marzo 2016”).

Analizando la tabla se obtiene que a partir del afio 2013 la cifra de negocio
comienza a recuperarse, obteniéndose una tasa de variacion interanual con respecto al afio
anterior positiva. En el afio 2014 la variacion interanual continlia esa tendencia, creciendo
en mayor proporcion. Asi, en el afio 2015 se alcanza una tasa del 3,5%, esto es, la cifra
de negocio sigue creciendo con respecto al afio anterior pero lo hace en menor
proporcion®®,

Con estos datos no puedo conocer cuél es el volumen de negocios exacto para esta
actividad en el afio 2015. Sin embargo se conoce que dicha cifra ha crecido positivamente,
alcanzando una cifra superior a la obtenida en el afio 2013.

2.3. Relevancia econdmica del transporte terrestre

Analizando el grafico 2.1 ha quedado patente un predominio del transporte
terrestre en cuanto a nimero de ocupados con respecto al resto de modos. De acuerdo con
esto, a continuacion se va a analizar la distribucion de la cifra de negocios y el nimero de
empresas del transporte terrestre en el afio 2014. De esta manera conoceré mas en
profundidad qué rama de actividad de las que integra es la que cuenta en realidad con tal
importancia.

15 En el afio 2015 la tasa de variacion interanual s6lo comprende del mes de diciembre a agosto.
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2.3.1. Subdivision de la cifra de negocios y personal ocupado del transporte
terrestre y por tuberia

Para conocer a qué modo de transporte (ferroviario o carretera, o bien el transporte
por tuberia) y actividad (viajeros, mercancias) le corresponde la mayor parte de la
contribucion al volumen de ingresos total del grupo, descompongo esta cifra en funcion
de modos de transporte y actividades, como se observa en la tabla 2.3.

Tabla 2.3. Volumen de negocio del transporte terrestre y por tuberia, por
actividades y modos de transporte que lo integran.

Volumen de %
negocio orcentaje

Transporte terrestre y por tuberia 43.882 100%

Transporte de mercancias e interurbano de 2.444 5,57%
pasajeros por ferrocarril

Otro transporte terrestre de pasajeros 8.915 20,32%

Transporte de mercancias por carreteray 30.988 70,62%

servicios de mudanza
Transporte por tuberia 1.535 3,50%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE. Unidad: miles de euros.

Del andlisis de la tabla se obtiene que el 70,62% de la cifra de negocios del
transporte terrestre y por tuberia en el afio 2014 proviene del transporte de mercancias por
carretera y servicios de mudanza. Por lo tanto, permite concluir que en torno al 56,79%
de la cifra de negocio total del transporte (sin tener en cuenta almacenamiento y
actividades postales y de correos) proviene de esta agrupacion.

Asi mismo, para conocer cdmo se encuentra en la actualidad la cifra de negocio y
la evolucidn del transporte terrestre y por tuberia, y mas en concreto la del transporte de
mercancias por carretera, dispongo de las tasas de variacion interanual. Asi se muestra en
la tabla 2.4.

Tabla 2.4. Variacion interanual de la cifra de negocios del transporte
terrestre y por tuberia y del transporte de mercancias por carretera.

Transporte terrestre y por ~ Transporte de mercancias

tuberia por carretera
ANO Variacion interanual Variacion interanual
(diciembre-diciembre) (diciembre-diciembre)
2012 -9,3% -9,3%
2013 1,9% 2,5%
2014 5,8% 6,9%
2015 3,1% 3,8%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento (“Evolucion de los
indicadores econdémicos y sociales del transporte terrestre. Marzo 2016”).
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La cifra de negocio del transporte terrestre y por tuberia sigue la tendencia al alza
de la cifra de negocios general del transporte, alcanzando tasas de variacion interanuales
cada vez mas positivas a partir del afio 2013. Asi, la cifra de negocios aportada por este
grupo en el afio 2015 es mayor que la que presentaba en el afio 2013.

En cuanto al transporte de mercancias por carretera, la tasa de variacion interanual
a partir del afio 2013 ha seguido en aumento. Esto muestra que la cifra de negocios del
transporte de mercancias por carretera ha aumentado en el afio 2014 con respecto al 2013,
y lo sigue haciendo en el 2015.

Esto corrobora que la cifra de negocios del afio 2015, tanto para el transporte
terrestre y por tuberia como para el transporte de mercancias por carretera alcanza valores
superiores a los obtenidos en el afio 2013.

Ademas, para estudiar mas a fondo de dénde proviene el mayor nimero de
personas ocupadas en el transporte terrestre y por tuberia®®, se descompone también por
actividades y modos. Esto queda recogido en la tabla 2.5.

Tabla 2.5. NUmero de ocupados por actividades y modos de transporte que
integran el transporte terrestre y por tuberia.

Ocupados % Porcentaje

Transporte terrestre y por 506.578 100%
tuberia
Transporte de mercancias e 14517 2,90%
interurbano de pasajeros por
ferrocarril
Otro transporte terrestre de 178.890 35,20%
pasajeros
Transporte de mercancias por 313.671 61,9%

carretera, servicios de mudanza
y transporte por tuberia.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el Ministerio de Fomento.

Aunque los datos son del afio 2013 se aprecia que el transporte de mercancias por
carretera, servicios de mudanza y transporte por tuberia ocupa al 61,9% del total,
correspondiendo alrededor de 500 personas ocupadas a transporte por tuberia y el resto a
transporte de mercancias y servicios de mudanza. Por lo que la mayor parte de los
ocupados del transporte provienen del transporte de mercancias.

En el afio 2015 no se disponen de datos exactos del nimero de ocupados en el
transporte de mercancias por carretera, pero si se puede estudiar la tasa de variacién
interanual. En el afio 2014, se obtiene una tasa de variacion de 3,7%, lo que significa un
aumento del numero de ocupados con respecto a 2013. En el afio 2015, se obtiene una
variacion con respecto al afio 2014 de 2,4% (dato hasta agosto), por lo que el nimero de

16 Datos referidos al afio 2013, puesto que no estan desagregados para los afios siguientes.
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personas ocupadas sigue en aumento con respecto a 2014 aunque lo hace en una
proporcion menor.

Ante esta realidad, debido a la relevancia que presenta el transporte de mercancias
por carretera con respecto al resto de modos y actividades (viajeros, mercancias),
estudiado a través de la cifra de negocios y del nimero de personas que ocupa, a partir de
aqui el trabajo se va a centrar en el estudio y entendimiento de este sector.
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Analisis del entorno desde la perspectiva del transporte de mercancias por
carretera

Para conocer mejor el sector del transporte de mercancias por carretera en Espafia,
en este capitulo voy a analizar un conjunto de factores que desde una perspectiva
econdmica y social van a incidir en la actividad desarrollada por las empresas de dicho
sector. Este conjunto de factores que afectan a un territorio van a determinar la
prosperidad y el bienestar de la economia, influyendo en la rentabilidad de las empresas.

3.1. Andlisis del entorno

A continuacién explicaré los factores clave del entorno que influyen de manera
significativa en el desarrollo de la actividad del transporte de mercancias por carretera.
Asi, para llevar a cabo dicho andlisis voy a agrupar los factores principales en cinco
grupos: politico-legales, econdmicos, socioculturales, tecnoldgicos y ecolégicos.

3.1.1. Ambiente politico-legal

Espafia es un pais muy regulado que cuenta con el desarrollo de leyes especificas
que se aplican a cada area o actividad concreta de la economia. De acuerdo con esto, el
transporte, desde los origenes de los primeros medios de transporte, ha estado fuertemente
intervenido por el Estado espafiol, sobre todo en cuanto a los transportes terrestres se
refiere.

Segun Ruiz Ojeda (2010), ya en el afio 1967 la Union Europea declaro en el
Consejo del 2 de febrero de 1967 la aplicacion del principio de libre concurrencia a la
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actividad de los transportes con determinadas intervenciones publicas. Esta seria la
primera accion hacia la liberalizacion actual de la actividad del transporte fomentada
desde la Union Europea.

Posteriormente, también desde la Comunidad Europea se impulsé un incremento
de la liberalizacion, suprimiendo trabas administrativas y fomentando la libertad de
acceso al mercado, extendiéndose este proceso también a Espafia’’.

La justificacion de la intervencion del Estado en materia de transporte estaba
motivada por la gran importancia con la que cuenta dicha actividad en cualquier
economia, Yy en este caso concreto para la economia espafiola. Con dicha intervencion se
pretendia asegurar y garantizar el buen funcionamiento del mercado, recibiendo los
distintos modos y empresas de transporte una posicion similar. Asi se trataba de prevenir
la competencia desleal y la eliminacion de posiciones dominantes en el sector.

Ademas, también quedaba justificaba dicha intervencidon por el interés del Estado
en aminorar en el mayor porcentaje posible los efectos externos y costes sociales
ocasionados por dicha actividad en el medio ambiente. Efectos externos tales como
accidentes de trafico, nivel de ruido, niveles de contaminacion, etc.

Sin embargo, en la actualidad la actividad del transporte se encuentra liberalizada,
aunque se observan diferencias en el grado de liberalizacion de los distintos modos de
transporte. En este sentido, la intervencion del Estado queda limitada al desarrollo de
leyes y normas. El transporte se rige por el principio de libre mercado en el que los
oferentes y los demandantes acuerdan las condiciones de la prestacion de los servicios asi
como los precios.

Asi mismo, el Estado contribuye a lograr los objetivos de la politica regional y
social, teniendo un papel fundamental a la hora de integrar las redes de transporte tanto a
nivel nacional como internacional. En este sentido, el Estado destina parte de los
presupuestos a la financiacion y construccion de infraestructuras de transporte, a
garantizar el derecho al transporte de los ciudadanos, a acabar con la brecha de
coordinacion existente entre los diversos modos de transporte, etc.

Con la crisis econdémica que ha predominado en Europa en los dltimos afios, los
gobiernos de los paises miembros se han visto obligados a ajustar el déficit a sus
exigencias. Ante esta realidad, en Espafia se han visto reducidas las inversiones destinadas
a los diversos sectores de la economia. En este sentido, el sector del transporte ha sufrido
el descenso de los Presupuestos del Estado destinados a esta materia; viéndose afectada
negativamente la inversion destinada al desarrollo de proyectos de infraestructura en
carreteras.

En la actualidad se produce una tendencia positiva de los presupuestos destinados
al grupo de Fomento, ya que del afio 2015 al afio 2016 dicho presupuesto ha aumentado

17 Hay que aclarar, que desde el Tratado de Roma (1957) la Unién Europea centrd sus esfuerzos
para desarrollar una politica comin de transportes para el conjunto de sus paises miembros (dicha politica
quedo consolidada en el afio 1992 con el Tratado de Maastricht). Por lo tanto, cada pais integrante cuenta
con su propia legislacion en materia de transporte, pero todos respetan y siguen las directrices generales
desarrolladas por Europa, guidndose por éstas asi como por los objetivos marcados.
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en un 10% (1.756 millones de euros). Concretamente, en las inversiones destinadas a
carreteras se ha producido un incremento del 8,6% respecto a la inversion total realizada
en carreteras en el afio 2015.

De acuerdo con esto, en el afio 2016, los Presupuestos Generales del Estado para
el grupo de Fomento alcanzaron la cifra de 19.253 millones de euros. De este presupuesto,
la inversion total que se va a llevar a cabo durante este afio es de 10.129 millones de euros.
Asi, del total, 2.383 millones de euros estan destinados a carreteras, lo que representa un
23% del total del presupuesto (siendo el segundo modo que méas fondos recibe después
del ferrocarril; que representa el 54% del total de los fondos). De estos 2.383 millones de
euros, 1.058 se destinan a la conservacion de las carreteras ya existentes (45%), 1.174
millones de euros son destinados a proyectos de construccion de nuevas carreteras, y la
cantidad restante (6%) a convenios con otras administraciones.

Hay que destacar que desde el Ministerio de Fomento se aprueba el Plan de
Impulso al Medio Ambiente!® Transporte Financiacion. EI plan PIMA Transporte
Financiacion esta destinado a apoyar la renovacion de la flota espafiola de vehiculos
comerciales, por lo tanto es importante a tener en cuenta por las empresas del sector del
transporte de mercancias. Ademas, Espafia cuenta con una de las flotas mas antiguas de
la Union Europea. Estas ayudas paliaran el envejecimiento de la flota de camiones asi
como supondran un impulso en la competitividad del sector y una mejora de la eficiencia
energética de los vehiculos. El propésito de dicho plan consiste en retirar los vehiculos
mas antiguos y mas contaminantes.

Segun la revista Autobild, en el afio 2016 este plan cuenta con 1.200 millones de
euros de financiacion (300 millones més que en el afio 2015). Asi, estan sujetos a ayudas
aquellos vehiculos de transporte de mercancias que tienen capacidad de traccion propia
de maés de 3,5 toneladas de masa maxima autorizada y que cuentan con una antigtiedad
mayor a ocho afios. Con dicho plan se subvencionan las compras de nuevos vehiculos que
emiten bajas emisiones de diéxido de carbono a cambio de dar de baja definitiva en
vehiculo y achatarrarlo. Asi, se contribuira a reducir los efectos nocivos contra el medio
ambiente provocados por el desplazamiento de los camiones, al ser los vehiculos méas
modernos y menos contaminantes.

La regulacién sobre la que se rige el transporte de mercancias por carretera, al
igual que la de pasajeros, esta recogida dentro de la normativa legal para el sector del
transporte por carretera. En 1987 se desarroll la Ley de Ordenacion de Transportes
Terrestres'®(a partir de aqui LOTT) y el Reglamento de la Ley de Ordenacion de
Transportes Terrestres (a partir de aqui ROTT) sobre el que se regula el transporte
terrestre. Dicha Ley deroga las anteriores leyes en materia de transporte por carretera y

18 A partir de aqui PIMA Transporte Financiacion

%L ey 16/1987 del 30 de julio. Desarrollada por el Real Decreto 1211/1990 del 28 de septiembre,
por el cual se aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenacidon de Transportes Terrestres. Esta ley ha tenido
diversas modificaciones posteriores, la Gltima es del 4 de julio del afio 2013, Ley 9/2013. La mayor parte
de las modificaciones introducidas en esta fecha han sido en materia de regulacién del transporte puablico
de viajeros y en la intermediacién en la contratacion de los transportes de viajeros y de mercancias. Lo que
se ha pretendido es adecuar el ordenamiento juridico del transporte terrestre en Espafia a las normas
comunitarias dictadas en esta materia.
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ferrocarril, y establece un punto cero en la regulacion del transporte terrestre. La LOTT
Ileva a cabo la ordenacion del transporte terrestre en su conjunto, estableciendo normas
de aplicacién general. Estas normas se aplican a la totalidad de los modos que integran el
transporte terrestre, y existen otras donde se regula de forma mas especifica el transporte
por carretera y por ferrocarril.

La LOTT introduce importantes novedades. Dota al sistema de ordenacion de los
transportes terrestres de mayor flexibilidad; reconociendo la autonomia de la empresa y
el principio de competencia, con una variacion del grado de intervencion del Estado en
funcion de las circunstancias de cada momento (lo que indica ese acercamiento de Espafia
al proceso de liberalizacion del transporte nombrado anteriormente).

Hay que destacar algunas de las principales novedades que introdujo la LOTT asi
como sus modificaciones posteriores:

e La agrupacion conjunta en la LOTT de la regulacion del transporte por
carretera y ferroviario, eliminando la dependencia o subordinacion del
transporte por carretera a este ultimo.

e Promueve la libertad de las empresas de transporte asi como su gestion
empresarial en el marco de la economia de libre mercado. La LOTT tiende a
que las empresas de transportes actden en el mercado con el mayor grado de
autonomia posible.

e Reconoce a mas figuras de mediacion relacionadas con el transporte por
carretera (las leyes anteriores sélo reconocian a las agencias de transporte),
ampliadndose a almacenistas, distribuidores, etc.

e Regula cdmo debe de ser el sistema de acceso a la profesion de transportista.
En este sentido, tanto como para la realizacion del transporte de mercancias
como de viajeros por carretera, asi como para las actividades auxiliares? de
transporte serd necesaria la previa obtencién del titulo administrativo
habilitante, es decir, la autorizacion administrativa de transporte. Ademas,
para poder obtener la autorizacion se deberan de cumplir una serie de
requisitos (esto seréa desarrollado mas detalladamente en el capitulo 4).

e Recoge la no exigencia de que el vehiculo de transporte sea propiedad del
transportista. Esto favorece la practica del arrendamiento, la constitucion de
cooperativas y otras formas de colaboracion entre transportistas; como crear
canales de comercializacion y centrales de compras.

e De esta Ley nace la Conferencia Nacional de Transportes?! y la Comision de
Directores Generales de Transportes?2. También se crea el Consejo Nacional
de Transportes Terrestres (Organo superior de asesoramiento, debate y

20 Integradas por actividades como las agencias de transporte, de viajes, transitarios, etc.

2l Esta integrada por el ministro de fomento y los consejeros de las diversas Comunidades
Auténomas que se encargan del tema de transporte. Esta Conferencia es de caracter consultivo y deliberante

22 También es un érgano de caracter deliberante cuya mision es corroborar el cumplimiento de los
fines atribuidos a la Conferencia Nacional de Transportes.
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consulta), en el cual estan representadas las empresas de transporte asi como
la Administracion y diversos sectores que cuentan con intereses en el
transporte terrestre; como los fabricantes de vehiculos, asociaciones de
transportistas, etc.

e Promueve un sistema comun de transportes para todo el Estado basado en la
unidad de mercado en todo el territorio espariol, tratando de que dicha Ley se
aplique en el mayor ambito posible. Promulga el desarrollo de este sistema
comun de transportes con un marco normativo homogéneo; delegando en las
Comunidades Auténomas facultades del Estado (como ya se ha visto en el
capitulo 2).

Asi, hay que destacar la Ley Organica 5/87% del 30 de julio. Por esta Ley el Estado
delega en las Comunidades Autonomas facultades en relacion con los transportes por
carretera. Esta delegacion se refiere a las competencias estatales que por su naturaleza
tienen que ser llevadas a cabo a nivel autonomico o local (siempre dentro de las normas
dictadas por el Estado).

De acuerdo con esto, son los articulos 5y 6 los que afectan al transporte publico
discrecional®* de mercancias delegando facultades en materia de autorizaciones en las
Comunidades Auténomas.

Por el articulo 5 se delegan facultades en las Comunidades Autonomas cuando se
requieren “autorizaciones cuyo ambito territorial exceda de una Comunidad Autonoma”
(Ley orgénica 5/1987, 2013: 6). De acuerdo con esto, la Comunidad correspondiente
otorga las autorizaciones para la prestacion del servicio. Asi mismo, le corresponde
realizar el visado periddico, el establecimiento de tarifas de referencia o bien de tarifas
obligatorias maximas para los desplazamientos de corto recorrido que se desarrollen
completamente dentro del dmbito territorial de la Comunidad, la revocacion de las
autorizaciones, el establecimiento de prestacion de servicios minimos y las actuaciones
gestoras necesarias para el funcionamiento de los servicios que no se reserve el Estado
para si.

Por el articulo 6 se determina qué Comunidad Auténoma es la que cuenta con la
competencia para otorgar la autorizacion y lo concerniente con ella. De este modo, si en
la autorizacién se hace referencia a un vehiculo concreto, serd competencia de la
Comunidad Autonoma donde se encuentre la residencia del vehiculo. Si por el contrario
no se hace referencia a un vehiculo concreto en la autorizacién, la competencia les
correspondera a todas las Comunidades en cuyo territorio se encuentre el domicilio de la
sede central de la empresa o bien al de alguna de las sucursales a la que se refiera la
autorizacion.

ZDicha ley ha sido modificada por la Ley Organica 5/2013, de 4 de julio.

24Los transportes discrecionales se definen como “los que se llevan a cabo sin sujecion a itinerario,
calendario ni horario preestablecido” (LOTT, 1987). El transporte publico de mercancias por carretera tiene
la consideracion de discrecional, aunque pueda producirse la reiteracion de itinerario, calendario y horario.
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Por su parte, también merece mencién especial la normativa vigente en cuanto a
tiempos de conduccion y descanso asi como del control (tacografo®®) de la actividad del
transporte de mercancias por carretera. Se tratan de factores muy importantes que
condicionan y determinan el desarrollo de la actividad.

Desde la integracion de Espafia en la Unién Europea, ésta asumidé la
reglamentacion que ya seguian los paises miembros sobre tiempos de conduccién y
descanso y sobre el control de la actividad del transporte por carretera; a traves del
tacografo. De acuerdo con esto, en la actualidad estd vigente el Reglamento (CE)
561/2006 del Departamento Europeo y del Consejo del 15 de marzo de 2006. Este
reglamento?® introduce cambios para fomentar la armonizacion en materia social en el
transporte por carretera.

El tacografo digital en Espafia es obligatorio desde comienzos del afio 2006 (hasta
este momento se habia utilizado el tacografo analdgico). A partir de este momento es de
obligada implantacion en los vehiculos que sean matriculados por primera vez. Asi, este
reglamento es de aplicacién para todos aquellos conductores que realicen el transporte
por carretera, tanto de personas como de mercancias, en Espafia como por el territorio de
la Comunidad Europea, siempre que el vehiculo cuente con un peso maximo autorizado
superior a 3,5 toneladas para el transporte de mercancias o tenga mas de 9 plazas (incluido
el conductor) en vehiculos para el transporte de viajeros

En cuanto a los tiempos de conduccion, dicho Reglamento establece que una
persona que realice el transporte de mercancias a través de un vehiculo de carga pesada
no puede llevar a cabo la actividad de la conduccion mas de 9 horas al dia. Asi mismo, el
namero de horas trabajadas en una semana no podra exceder de 56 horas, estableciendo
a su vez que en dos semanas seguidas el nimero de horas conducidas totales de cada
conductor no puede superar las 90 horas.

En cuanto a los tiempos de descanso, el conductor debe tomarse un descanso de
al menos 11 horas entre dos tiempos de conduccion. El periodo diario de descanso normal
se puede llevar a cabo en dos periodos; el primero de al menos tres horas ininterrumpidas
y el segundo de al menos 9 horas ininterrumpidas. Por otro lado, en cuanto al transporte
que se realice en equipo, los conductores deben tomarse un nuevo periodo de descanso
diario de al menos 9 horas en el margen de 30 horas desde el ultimo descanso diario o
semanal anterior.

El periodo de descanso semanal normal serd de al menos 45 horas
ininterrumpidas. Asi mismo, el descanso puede ser reducido hasta un minimo de 24 horas,
debiéndose recuperar las horas de descanso perdidas de una sola vez junto con un
descanso de al menos 9 horas.

«Aparato de control que se instala en determinados vehiculos de carretera. Indica y registra de
manera automatica o semiautomatica datos como los kilometros recorridos asi como la velocidad de los
vehiculos, ademés de los tiempos de actividad y descanso de los conductores” Ministerio de Fomento.

% Deroga el reglamento vigente hasta entonces en materia de tiempos de conduccion y descanso
(el Reglamento (CEE) n° 3820/85) y modifica el reglamento basado en el control de la actividad del
transporte por carretera, es decir, el tacdgrafo (el Reglamento (CEE) n° 3821/85 y (CE) n° 2135/98).
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A este respecto, los transportistas espafioles que se dedican al transporte
internacional de mercancias abogan por una modificacion del reglamento de tiempos de
conduccion y descanso. Defienden su postura alegando que deberian de poder realizar
dichos periodos de descanso de vuelta en sus hogares.

3.1.2. Ambiente econémico

La situacion econdémica de Espafia se caracteriza por la presencia de una
importante crisis econdmica desde el afio 2007-2008. Aunque en la actualidad, se podria
decir que la economia espafiola se esta recuperando (o alcanza valores més positivos que
afios anteriores en pleno auge de la recesion econdmica), todavia no alcanza los valores
de los afos previos a dicha crisis, para la que han sido necesarios grandes esfuerzos para
tratar de superarla. Sin embargo, cualquier indicio de recuperacion economica se debe de
contemplar como una oportunidad de crecimiento para los diversos sectores de la
economia, ya que vendran acompafados de nuevas inversiones, mayor renta disponible
de las familia, etc.

Segun datos del Instituto Nacional de Estadistica (2016), en base a la contabilidad
trimestral de Espafa, el ambiente econdmico en el ltimo trimestre de 2015 se caracteriza
por:

e La economia espafiola presenta un crecimiento trimestral del 0,8% en el ultimo
trimestre del afio 2015.

e Con respecto al mismo trimestre del afio anterior, la economia espafiola
experimenta un crecimiento del 3,5% frente al 3,4% del trimestre precedente. La
tasa de variacion interanual sit(a al PIB en una variacion de 3,5%, con respecto al
mismo trimestre del afio 2014.

e EI PIB a precios corrientes?’ para el afio 2015 se sitia en 1.081.190 millones de
euros (como resultado de la agregacion de las estimaciones correspondientes a los
cuatro trimestres de dicho afio). Esto supone una variacion en términos nominales
del 3,8% y del 3,2% en términos de volumen con respecto al afio 2014.

e Enel cuarto trimestre del afio 2015, la contribucion de la demanda nacional (desde
el punto de vista del gasto) al crecimiento anual del PIB se mantiene con respecto
al trimestre precedente en 4,1 puntos.

e En cuanto al empleo, en términos de puestos de trabajo equivalentes a tiempo
completo muestra una variacion trimestral de 0,6% (con respecto al trimestre
anterior una variacion negativa de una décima, ya que en dicho trimestre se
alcanzd una variacion trimestral de 0,7%). En términos anuales, el empleo
aumenta en un ritmo de crecimiento de 3,0% (con respecto al 3,1% del trimestre

27 Expresa el valor monetario de la produccién de bienes y servicios de un pais durante un periodo
determinado de tiempo (generalmente un afio y con el nivel de precios existente en cada momento).
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anterior) lo que representa un incremento aproximadamente de 495 mil puestos
de trabajo equivalentes a tiempo completo en un afio.

3.1.3. Ambiente sociocultural

Un indicador sociocultural del pais muy importante que les interesa a las empresas
de transporte de mercancias por carretera es el grado de formacién educativa de la
poblacién, puesto que principalmente es de donde van a proceder la mayoria de los futuros
trabajadores de sus empresas.

En este sentido, un estudio de Felgueroso (2015) para la Fundacién Europea
Sociedad y Educacion, sefiala que en el afio 2014 el 43% de la poblacion espafiola que
tiene entre 25 y 64 afios de edad cuenta con un nivel educativo bajo. Esto representa casi
la mitad de la poblacion adulta que vive en Espafa, lo que significa que este colectivo
tiene unos conocimientos equivalentes a los del Gltimo curso de Educacién Secundaria
Obligatoria (lo que equivale a los conocimientos de una persona de 16 afios).

De acuerdo con esta informacion, Espafia ocupa la cuarta peor posicion en nivel
educativo por detrds de Turquia, Portugal y Malta. Ademas, en cuanto a la tasa de
abandono temprano de los estudios, segun datos publicados por el INE y la Eurostat
referidos al afio 2015, Espafia es el pais que presenta una de las mayores tasas de
abandono temprano de la educacion; destacando la tasa de abandono de los hombres por
encima de la de las mujeres.

Este problema del bajo nivel educativo se esta intentando paliar desde el Estado.
En materia del transporte de mercancias por carretera se requiere contar con unos
conocimientos minimos para poder acceder al sector a través de vehiculos de carga
pesada. En este sentido, es necesario obtener la capacitacion profesional. Esta constituye
uno de los requisitos para poder obtener la tarjeta de transporte para realizar el transporte
de mercancias de carga pesada.

Asi mismo, el Estado otorga ayudas cada afio para fomentar la formacion en este
sector. Estas ayudas se encuentran reguladas por la Orden FOM/2423/2013.

Por otro lado, segun indica el INE (2016) en cuanto a la edad de la poblacion
residente en Espafia, el 45,73% del total de la poblacién tiene entre 30 y 59 afios de edad.
Asi, la poblacion esta repartida practicamente igual, representando el nimero de mujeres
el 50,87% del total de la poblacion.

3.1.4. Ambiente tecnoldgico

La tecnologia es un factor muy importante para la prosperidad y el desarrollo
econdmico de cualquier pais, siendo una materia que se encuentra en continua evolucion.
Aplicar la tecnologia en cualquier actividad economica reporta grandes beneficios,
mejorando la calidad del servicio que ofrecen las empresas y reduciéndose los costes de
éstas.

Espafia es una gran potencia tecnoldgica y un referente mundial en esta materia.
“Espana es un pais de tecnologia, que cuenta con infraestructuras de primer orden,
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Centros de Investigacion y empresas lideres en sectores tecnoldgicos tan diversos como
la produccién y gestion de energia, las grandes obras de infraestructuras, gestion del
transporte, tecnologias medioambientales, tecnologias de la informacion y de la
comunicacion, tecnologias para la salud, tecnologia naval, aérea y espacial o las
tecnologias de automocion” (Espaiia pais de tecnologia, 2014: 4).

Segun la altima Encuesta sobre Innovacion en las Empresas (2015) en el afio 2014
se redujo el gasto en innovacion tecnoldgica en un 2,1%. Asi mismo, segun la Encuesta
sobre actividades en I+D (2015), dicho gasto en el afio 2014 ascendi6 a 12.821 millones
de euros, lo que representd el 1,23% del PIB (un 1,5% menos que en el afio anterior).

Observando el ranking de los paises mas innovadores del mundo (2015) Espafia
ocupa el puesto 27 de dicho ranking siendo uno de los mas innovadores. Por lo tanto, se
puede decir, que las empresas que se encuentran en Espafia, resaltando en este caso las
empresas de transporte de mercancias por carretera, se encuentran en el lugar idéneo
donde existen importantes avances tecnoldgicos que se estan aplicando al sector, asi como
un continuo desarrollo de éstos.

Hay que destacar la aplicacion de las Tecnologias de la Informacién y de la
Comunicacion (TIC) al transporte de mercancias por carretera, a traves de la aplicacion
de la telematica y de los sistemas inteligentes de transporte (S1T28). Con ello las empresas
consiguen aumentar la competitividad y mejora tanto del servicio que ofrecen como de
su gestion, traduciéndose en grandes beneficios; como el ahorro en costes de tiempo, en
costes economicos, ambientales, de efectividad, etc. Asi mismo, se traduce en un aumento
de la sostenibilidad y reduccion del impacto de su actividad sobre el medio ambiente.

De acuerdo con esto, se publico el Real Decreto 662/2012 por el cual se establecia
el marco para la implantacion de los sistemas inteligentes de transporte en el sector del
transporte por carretera. Los sistemas inteligentes de transporte se basan en la electronica,
la informatica y las telecomunicaciones, “son todas aquellas aplicaciones avanzadas que,
sin incluir la inteligencia como tal, proporcionan servicios innovadores en relacion con
los diferentes modos de transporte y la gestion del trafico y permiten a los distintos
usuarios estar mejor informados y hacer un uso mas seguro, mas coordinado y «mas
inteligente» de las redes de transporte” (Real Decreto 662/2012, 2012: 29524).

Otro informe?® publicado por el Ministerio de Fomento (2012) también sostiene
la importancia de la aplicacion de las nuevas tecnologias al sector del transporte de
mercancias por carretera. La aplicacion de las mismas les permite gestionar y operar con
la flota y las mercancias, asi como mantener la comunicacién con los clientes y prestar
un servicio de mejor calidad. Uno de los principales objetivos que persiguen las empresas

28 Los sistemas inteligentes de transporte (SIT) se definen como “los sistemas en los que se aplican
tecnologias de la informacién y las comunicaciones en el &mbito del transporte por carretera, incluyendo
infraestructuras, vehiculos y usuarios, asi como la gestion del trafico y de la movilidad, y para las interfaces
con otros modos de transporte” (Real Decreto 662/2012, 2012: 29525).

29 Estudio de diagnosis de la situaciéon actual de implantacién y de demanda de las nuevas
tecnologias en el transporte por carretera y ferrocarril.
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radica en satisfacer de la mejor manera posible las exigencias de los clientes y en
aumentar la competitividad de la empresa; traduciéndose en una diferenciacion del
servicio prestado.

En este sentido, se distinguen dos tipos de tecnologias; las basicas y las
avanzadas. Las tecnologias basicas engloban la conexion a internet, el teléfono movil, el
telepeaje, el tacografo digital, sistemas de localizacion gps, servidores informaticos, etc.
En cuanto a las tecnologias avanzadas se puede distinguir entre sistemas de planificacion
y optimizacion de rutas, sistemas de gestion de flotas, sistemas de comercializacion de
servicios a través de internet, consulta del estado de los envios a través de la web, sistema
de identificacion de los productos por chip, etc. Con la implementacion de estas
aplicaciones avanzadas, ademas de incrementar la empresa su diferenciacion con respecto
a los competidores, permite al empresario controlar de una forma mas segura la actividad
de sus trabajadores y realizar un seguimiento de la entrega de las mercancias en los
tiempos acordados con los clientes.

Sin embargo, la aplicacion de las tecnologias avanzadas esta limitada en el sector
por la falta de recursos de las empresas (existe una relacién directa entre el tamafio de las
empresas y su grado de implantacion tecnoldgica) y también por la falta de formacion de
los empleados, entre otros.

3.1.5. Ambiente ecoldgico

El desarrollo de la actividad del transporte tiene una repercusion negativa en el
medio ambiente que le rodea. El transporte por carretera es una de las actividades
econdmicas que mayor contaminacion transfiere a la atmdsfera. EI medioambiente es
imprescindible para el desarrollo de la vida, y con la accion de las diversas actividades
Ilevadas a cabo por el hombre, se estan agotando cuantiosos recursos, al igual que estan
en peligro de extincién numerosas especies animales y vegetales.

Desde Europa, se trata de fomentar y reflejar la importancia del desarrollo
sostenible de la actividad del transporte. Por ello, existe una politica europea comun del
transporte. “Europa necesita unas buenas conexiones de transporte para impulsar el
comercio y el crecimiento econémico y crear empleo y prosperidad. Las redes de
transporte son esenciales para la cadena de suministro y constituyen la base de la
economia de un pais. Permiten viajar y distribuir eficazmente los productos. Hacen que
todos los lugares sean accesibles, unen a las personas y mejoran nuestra calidad de vida”
(Transporte, 2014:3).

Asi mismo, también existen diversas publicaciones de libros blancos del
transporte. Con la ultima publicacion del Libro blanco del transporte (2011) se pretendia
conseguir una politica de transportes competitiva y sostenible, asi como un espacio unico
europeo de transporte.

Ademas, también acorde con lo anterior, el ultimo libro verde del transporte
publicado en Espafia sostiene el interés por “continuar fomentando el papel de la
investigacion y el desarrollo de nuevas tecnologias y procedimientos para reducir el
impacto del transporte en el cambio climatico; la tecnologia supone una herramienta clave
en la consecucion de los objetivos planteados, por lo que debe recibir los apoyos
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necesarios para garantizar su continuidad” (Libro verde del transporte y cambio climatico,
2010: 127).

A la actividad del transporte de mercancias por carretera se le asocian importantes
costes externos. Segun indica un documento publicado por la Asociacién del Transporte
Internacional por Carretera (2009), los principales costes externos estan constituidos por
el consumo de energia no renovable®® y la contaminacion generada por la gran
dependencia a los derivados del petroleo® como combustible (se emiten importantes
emisiones de gases contaminantes a la atmdsfera, lo que contribuye al aumento de la
contaminacion atmosférica y de particulas dafiinas que perjudican el desarrollo de la vida
de todos los seres vivos), la congestion de las vias de transporte (incremento del tiempo
dedicado al transporte y por lo tanto del trafico), los accidentes® y el nivel de ruido que
provoca el desarrollo de su actividad (genera un impacto acustico a través del ruido que
producen los diversos medios de transporte).

Segun el Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia (2015) el sector
del transporte consume en torno al 40% de la energia (seguido de la industria). EI modo
de transporte que mas energia final consume es la carretera (90%), siendo el responsable
del 88% del total de las emisiones de sustancias contaminantes a la atmaosfera del conjunto
del transporte (este dato estd mejorando por cambios e innovaciones en los nuevos
motores, asi como por el uso y fomento de otro tipo de energias menos contaminantes;
como la electricidad).

En general, la elevada cantidad de dioxido de carbono® que se emite a la
atmosfera por el desarrollo de la actividad del transporte constituye uno de sus principales
problemas. En concreto se le atribuye el 27,50% del total de las emisiones de gases de
efecto invernadero.

De acuerdo con esto, la legislacién ambiental aplicable al transporte se ha vuelto
mas estricta como resultado de la realidad actual, caracterizada por el incremento de la
movilidad de viajeros y mercancias tanto a nivel nacional como de la UE (fomentado por

30 Hace afios, ya se empezaron a estudiar fuentes alternativas de combustible menos contaminantes
para alimentar los vehiculos, tales como los biocarburantes, la energia eléctrica o el hidrégeno.

81 Las principales emisiones nocivas de esta actividad provienen de la quema de los combustibles
fosiles. Es por ello que se estan estudiando y ya comercializando vehiculos que sustituyen el petréleo y sus
derivados como combustible por otras fuentes de energia menos contaminantes. Asi, segln la revista
todotransporte.com, la empresa espafiola Transordizia es la primera empresa de transporte internacional
que atraviesa Europa con un vehiculo pesado que consume Unicamente gas natural licuado. Este es menos
contaminante y mas econémico que el gaséleo, considerandose el futuro combustible de los vehiculos del
sector. Esto es fomentado desde Europa, la cual aprobé la directiva 2014/94/UE sobre infraestructuras de
combustible alternativo para que se garantice el suministro y se acabe con el problema de la limitacion de
las estaciones de servicio de combustibles alternativos.

32 Seguin un informe de Accidentes Laborales de Trafico (ALT) del afio 2013, el transporte terrestre
y por tuberia cuenta con un nimero de ALT mortales mayor que el de la media de las actividades que han
tenido alguno, situdndose ésta en 4, mientras que la del transporte terrestre y por tuberia alcanza un valor
de 7,14. “Destaca la gran diferencia de riesgo entre el transporte terrestre y el resto de actividades
economicas” (Informe de accidentes laborales de trafico 2013, 2014:32).

3 Tiene gran repercusion sobre el medio natural, impulsando el efecto invernadero, el cambio
climatico y la debilitacién de la capa de ozono, asi como el aumento de la lluvia &cida y de la contaminacién
del aire.
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la supresion de las fronteras y la libre circulacion de personas y mercancias entre los
paises miembros). Por lo tanto esto supone un crecimiento de la actividad del transporte,
especialmente por carretera, provocando asi mismo el aumento de los efectos negativos
en el medio por el desarrollo de su actividad.

Por consiguiente, debido a las tan importantes externalidades causadas por la
actividad del transporte por carretera, existen una serie de impuestos para gravar a
aquellos que realicen desplazamientos a través de un vehiculo (el principio de quien
contamina paga).

En Espana, los principales tributos que destacan en este campo son el Impuesto
de Matriculacion®, (también conocido como Impuesto Especial sobre Determinados
Medios de Transporte), el Impuesto de Circulacion® (también conocido como Impuesto
sobre Vehiculos de Traccion Mecanica) y el Impuesto Especial Sobre Hidrocarburos. Este
ultimo se incluye dentro del precio del gasdleo o la gasolina. Debido a la gran
contaminacion que se deriva de su quema, se grava su consumo con el objetivo de
desincentivarlo.

En este sentido, la carga fiscal que soporta el sector del transporte de mercancias
es excesiva. Esto ha sido denunciado por la Asociacion de Transporte Internacional por
Carreteras que denuncia que “la asfixiante carga fiscal a la que esta sometido el sector de
transporte de mercancias por carretera lo esta llevando a mérgenes dificiles de soportar
durante mucho mas tiempo”. ES un sector que aporta cuatro veces mas a las arcas publicas
de lo que se invierte en dicha actividad. Por lo tanto, esta presion fiscal hace menos
competitivo al sector repercutiéndose en el empleo.

Ademas, a esto hay que unir otra medida que se impulsa desde la Comision
Europea. Esta medida consiste en establecer tasas y peajes destinados a vehiculos de
transporte de mercancias por carretera, como accion en contra por la contaminacién que
generan asi como por el mayor desgaste que ocasiona su circulacion en las
infraestructuras por su elevado peso. Con estas medidas impulsadas desde Europa, se
pretende que las empresas de transporte aumenten su conciencia y preocupacion por el
medio ambiente empleando vehiculos cada vez mas sostenibles.

Por otro lado tengo que nombrar la Ley 55/1999. Con dicha Ley se introdujo un
beneficio fiscal para las empresas de transporte de mercancias, el cual se materializa en
forma de deduccion en el Impuesto de Sociedades. Con ello se pretende fomentar la
compra de vehiculos nuevos para llevar a cabo el transporte por carretera (dicha
deduccidn esté justificada en que dichos vehiculos tienen motores mas modernos y menos
dafiinos con el medio). Los vehiculos que pueden acogerse a esta deduccion son vehiculos
industriales que respeten los requisitos de emision, gases y particulas contaminantes.

34 Se paga al matricular el vehiculo y varia en funcién de los caballos fiscales, esto es, en funcion
de la potencia y la contaminacion del vehiculo.

% Grava a aquellos vehiculos de traccion mecéanica aptos para circular por las diversas
infraestructuras de transporte.
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A continuacion, el gréfico 3.1 refleja las emisiones de dioxido de carbono a la
atmosfera segun los diversos modos de transporte.

Gréfico 3.1. Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI) por unidad de
transporte (kte de CO2/ miles UT-km) por modos. Afio 2013.

Ferrocarril ' ' 7,59

Aéreo l I 112,30
Carretera l j 122,46
0 20 40 60 80 100 120 140

Fuente: Informe OTLE (2015).

El transporte ferroviario es el modo de transporte que menos emisiones de dioxido
de carbono emite a la atmdsfera por unidad de transporte-km. Asi mismo, se aprecia que
el transporte por carretera es el modo que mas emisiones de GEI emite a la atmdsfera por
unidad de transporte-km, seguido de cerca por el transporte aéreo.
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Analisis de la estructura del sector del transporte de mercancias por carretera en
Espafia

En este capitulo voy a estudiar en profundidad el sector del transporte publico®®
de mercancias por carretera en Espafia. Segin la Encuesta Permanente del Transporte de
Mercancias por Carretera (2015) el transporte por cuenta ajena o de servicio publico
genera el 75% de las operaciones, el 86% de las toneladas transportadas y en torno al 96%
de las toneladas-kilémetro.

Para llevar a cabo el analisis, primero delimitaré el sector a través del modelo de
Abell. Asi, una vez que ya lo tenga bien acotado procederé al analisis del mismo. Ello
supondra estudiar los diversos grupos que constituyen el entorno mas préximo a todas las
empresas que desarrollan la actividad del transporte de mercancias por carretera en
Espana.

Analizaré el entorno mediante el modelo de las cinco fuerzas de Porter, cuyo
resultado determinara si el sector es atractivo o no.

% El presente trabajo se dedica exclusivamente al estudio del transporte de mercancias por
carretera de servicio publico. Esto se debe a que el transporte privado se refiere a aquellas empresas cuya
actividad principal no es el transporte de mercancias, sino que introducen la actividad del transporte dentro
de su cadena de valor, a través de integracion vertical hacia atras. El articulo 62 de la LOTT define
transportes privados como “aquellos que se llevan a cabo por cuenta propia, bien sea para satisfacer
necesidades particulares, bien como complemento de otras actividades principales realizadas por empresas
0 establecimientos del mismo sujeto, y directamente vinculados al adecuado desarrollo de dichas
actividades” (LOTT, 2013: 34). De esta manera, es la propia empresa la que se encarga del desplazamiento
y la distribucion de los productos a sus diversos establecimientos y no compite con ninguna empresa de
transporte. Este transporte privado de mercancias es tipico de empresas que se dedican al comercio, las
cuales, en vez de externalizar el transporte de sus productos, integran la actividad en su empresa.
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4.1. Delimitacion del sector del transporte de mercancias por carretera

Con la delimitacion del sector del transporte de mercancias por carretera se
determina su entorno competitivo. De esta manera, estableceré qué empresas forman
parte de la competencia de este sector, y cudles, aun perteneciendo a otros sectores de
transporte, también forman parte de dicha competencia.

En este sentido, para llevar a cabo la delimitacion del sector aplico el modelo
tridimensional de Abell. La conjuncion de la tecnologia empleada, el grupo de clientes y
las funciones que satisface dard lugar a una definicion del sector del transporte de
mercancias por carretera.

Para delimitar los clientes utilizo el criterio geografico. Este se basa en la
importancia que tiene la distancia de los desplazamientos a la hora de desarrollar la
actividad del transporte de mercancias, lo que influye en la eleccion del medio de
transporte. Diferencio asi diversos grupos de clientes: locales, autonémicos, nacionales e
internacionales.

En cuanto a las funciones, se distingue entre transporte de viajeros y mercancias.
El criterio que elijo se basa en las caracteristicas de los productos transportados, es decir,
en el transporte de mercancias. Existen una gran variedad de productos que se pueden
transportar y cuya naturaleza es distinta. De acuerdo con esto, segun las caracteristicas de
dichos productos los tipos de vehiculos utilizados para el transporte seran distintos, es
decir, segun las caracteristicas de las mercancias se realizara el transporte en unos
vehiculos u otros.

Finalmente, en cuanto a la delimitacién de la tecnologia, es decir, la forma en la
que la necesidad de transportar las mercancias es cubierta, el criterio que utilizo son los
diversos modos de transporte. Por lo tanto, la actividad del transporte de mercancias se
puede realizar por carretera, transporte ferroviario, maritimo y aéreo.

El CNAE-2009 clasifica la actividad del transporte de mercancias por carretera
dentro de la actividad H. Transporte terrestre y almacenamiento, division 49. Transporte
terrestre y por tuberia, grupo 494. Transporte de mercancias por carretera y servicios de
mudanza y en la clase 4941. Transporte de mercancias por carretera.

La figura 4.1 siguiente muestra graficamente la aplicacion del modelo de Abell a
través de las variedades de cada una de las tres dimensiones para el transporte de
mercancias por carretera. De este modo, se acota el sector, que es la confluencia de:

e Clientes: ambito nacional.
e Funciones: transporte de mercancias.
e Tecnologia: transporte por carretera.

Por lo tanto, ya tengo acotado y delimitado el sector objeto de estudio: el
transporte de mercancias en el &mbito nacional a través de la carretera.
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Figura 4.1. Acotacion del sector del transporte de mercancias por carretera.
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Fuente: Elaboracion propia.

4.2. Analisis de la estructura del sector del transporte de mercancias por
carretera

Teniendo acotado el sector del transporte de mercancias por carretera a través del
modelo de Abell, procedo a llevar a cabo el analisis de la estructura del mismo.

En primer lugar, voy a estudiar tres aspectos que orientan hacia el atractivo o no
de un sector: el tamafio, el ritmo de crecimiento del mismo y la rentabilidad del sector. A
continuacion, aplicaré el modelo de las cinco fuerzas de Porter. Este modelo permite
estudiar las caracteristicas estructurales del sector y obtener informacion muy uatil de
codmo es, cOmo se encuentra, COMO SON sUS empresas, etc.

Respecto al tamafio, segin el Observatorio de mercado del transporte de
mercancias por carretera del Ministerio de Fomento (2016), a comienzos del afio 2016, el
sector esta constituido por 103.590 empresas.

La tabla 4.1 que se muestra a continuacion refleja la distribucién del nimero de
empresas de transporte de mercancias en funcion del nimero de vehiculos por empresa.
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Tabla 4.1. Estructura empresarial del transporte de mercancias por

carretera.
Namero de Namero de %

empresas vehiculos PORCENTAJE
60.154 1 58,07%
15.580 2 15,04%

8.533 3 8,24%

5.147 4 4,97%

3.441 5 3,32%

6.084 6-10 5,87%

2.987 11-20 2,88%

1.134 21-40 1,09%

261 41-60 0,25%

269 MAS DE 60 0,26%
103.590 TOTAL 100,00%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento (“Observatorio del
transporte de mercancias por carretera. Oferta y demanda. Enero 2016”).

El numero de empresas que disponen de una gran flota de camiones no alcanza un
porcentaje importante con respecto al total de empresas (tan solo el 0,26% de las empresas
cuenta con mas de 60 vehiculos). Sin embargo, el 81,35% de las empresas cuentan con 3
0 menos vehiculos autorizados para el desarrollo de la actividad.

Esta apreciacion es una primera manifestacion de una caracteristica que se
corroboraré en el estudio del nivel de la competencia, es decir, se trata de un sector que
estd muy atomizado e integrado principalmente por empresas de pequefio tamafio. A este
resultado también me conduciré el estudio del nimero de asalariados del sector asi como
la forma juridica de las empresas como veremos en el apartado 4.2.1.

La excesiva atomizacién que desde sus origenes ha caracterizado a este sector se
debe, entre otros factores, a que los costes de inversion iniciales son menores
comparandolos con los costes que hay que asumir al iniciar la actividad en otros sectores
de transporte, es decir, en tren, barco, etc.

Como dice Ruiz Rodriguez “a diferencia de otros modos de transporte, en el sector
del transporte por carretera se puede prestar servicios 0 ser empresario con relativa
facilidad. Es el unico modo en el que el vehiculo resulta asequible para una persona que
quiera crear un negocio de transporte, tanto si es con financiacién propia como ajena, a
través del leasing o el renting. Como simple arrendatario del vehiculo también es posible
ser transportista. Esta es una de las causas por las que el sector esta muy atomizado”
(Trasporte por carretera, 2006: 13).

Respecto al crecimiento del sector, otro observatorio del Ministerio de Fomento,
titulado Observatorio del transporte de mercancias por carretera (2016), me permite
estudiar el ritmo de crecimiento a través de la evolucion de las toneladas-kilometro
transportadas.
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La evolucion de este sector esta directamente relacionada con el nivel de consumo
y con la produccion. Como se observa en el gréfico 4.1 que se muestra a continuacion, el
volumen de mercancias transportadas por carretera entre 2005 y 2014 ha decrecido a una
media del -3,14% anual. Esta disminucion de las toneladas-kilometro transportadas por
el sector, como ya se he explicado en el capitulo 2, es causa de la crisis econémica que
comenzo a afectar a nuestro pais a partir del afio 2007-2008. Al igual que en el resto de
sectores de la economia, también afecto al transporte de mercancias por carretera.

En este sentido, se aprecia que la incidencia de la recesion econdémica ha afectado
de manera importante al sector. Por un lado, una parte importante de las mercancias que
se transportan por carretera es material para construccion®’ (se mostrara posteriormente
en el apartado del poder de negociacion de los clientes). Este sector se vio afectado
enormemente con una importante reduccién de su actividad, por lo que esto repercutié de
forma negativa en el transporte de mercancias por carretera.

Por otro lado, con la crisis econdmica, las familias disponen de menos renta para
consumir. De acuerdo con esto, gastan menos, repercutiéndose negativamente en el
consumo Yy en el movimiento de mercancias, y por lo tanto, en la disminucion de la
actividad del comercio y de la industria.

Gréfico 4.1. Evolucion del transporte interior de mercancias.
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Fomento (“Observatorio del
transporte de mercancias por carretera”). Unidades: millones de toneladas-kilometro.

Porcentaje de crecimiento/decrecimiento:

2005-2006: 0,56%
2006-2007: 6,33%
2007-2008: -7,78%
2008-2009: -11,97%

37 Segin la Encuesta Permanente del Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC), en el afio
2014, el 33% de las toneladas transportadas eran mercancias relacionadas con la construccion (2015:21).
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2009-2010: -4,70%
2010-2011: -2,91%
2011-2012: -8,62%
2012-2013: -1,90%
2013-2014: 2,72%

En el afio 2013, por primera vez desde el afio 2007, la demanda de servicios de

transporte de mercancias por carretera comienza una fase ascendente, incrementandose
las toneladas-kilébmetro transportadas (243.915 toneladas-kilometro). Esto es
consecuencia de un crecimiento de la produccidn industrial y del consumo de los hogares.

Sin embargo, el dato obtenido en 2014, todavia se encuentra lejos del volumen de
toneladas-kildmetro transportadas alcanzado en el afio anterior al estallido de la crisis (en
el afio 2007 habia un volumen de mercancias de 352.515 toneladas-kilometro
transportadas por carretera).

Este incremento del crecimiento de las toneladas-kilometro transportadas del afio
2013 al afio 2014 (2,72%) se puede explicar como una mejora de la situacion espafiola,
que se encuentra superando positivamente los efectos de la crisis econdmica. También, el
incremento de la inversion publica en infraestructuras de transporte sobre las que se
realiza dicha actividad (como se vera en el apartado 4.2.3), asi como la bajada continuada
que han experimentado los precios del petréleo, y por lo tanto del gasoleo (apartado
4.2.5); son factores que contribuyen positivamente al incremento de la actividad.

Respecto a la rentabilidad, segun un informe elaborado por Bankia Estudios
(2015) dicho sector en el afio 2015 presenta una mejora de la rentabilidad con respecto al
afio 2014. Esta mejora de la rentabilidad se debe principalmente a dos factores: al
descenso de los costes; mas concretamente al descenso de los precios de los carburantes,
y al aumento de la demanda de los servicios de dicho sector.

Asi, la accidn positiva de estos dos factores junto con un repunte de los precios de
los servicios del sector ha supuesto un aumento del margen de beneficio, y por lo tanto,
de la rentabilidad® del sector del transporte de mercancias por carretera.

4.2.1. Intensidad de la rivalidad entre los competidores actuales

Las empresas que se dedican al transporte de mercancias por carretera son
competidoras directas unas de otras, es decir, son rivales que compiten a través de la
misma tecnologia para satisfacer la misma necesidad. De manera que cada una de estas
empresas debera desarrollar acciones concretas o una forma diferenciada de prestar el
servicio para obtener ventaja con respecto a las demas.

% No me ha sido posible encontrar datos concretos del porcentaje en el que se encuentra
actualmente la rentabilidad econdémica del sector. Sin embargo, un informe de la Camara de Comercio de
Zaragoza (s.f.) indica que en el afio 2006 la rentabilidad econdmica del sector se encontraba en el 2,86%.
Asi mismo, otro informe publicado por el Consorcio zona franca de Vigo (s.f.) indica que la rentabilidad
econdmica de las empresas medianas del sector era del 4,14% en el afio 2014.

64



Analisis de la estructura del sector del transporte de mercancias por carretera en
Espafia

NuUmero de competidores.

Como ya se ha visto anteriormente el sector esta integrado por un nimero
importante de empresas. Pero para poder estudiar mas en profundidad la competencia y
la rivalidad, debo diferenciar entre el tipo de transporte que éstas pueden realizar en
funcion de la capacidad de carga®. Asi, distingo entre:

e Vehiculo pesado: “vehiculo automoévil especialmente acondicionado para el
transporte de mercancias, cuyo peso maximo autorizado®® sea superior a 6
toneladas y cuya capacidad de carga** exceda de 3,5 toneladas” (ROTT, 2013:
41).

e Vehiculo ligero: “vehiculo automovil especialmente acondicionado para el
transporte de mercancias cuyo peso maximo autorizado no exceda de 6 toneladas,
0 que, aun sobrepasando dicho peso, tenga una capacidad de carga Util no superior
a 3,5 toneladas” (ROTT, 2013: 41).

De acuerdo con esto, se puede decir que la competencia no es entre empresas
como tal, sino entre las empresas que se encuentran en el mismo negocio. En este sentido,
siguiendo el modelo de los tres ejes de Abell podemos llegar a la definicion de negocio.
Este se define como la eleccidn que las empresas realizan en el segmento concreto de
clientes, tecnologia y funciones al que se dirige. De este modo, la tecnologia empleada y
los clientes son los mismos, es decir, la carretera y los clientes que se encuentran en el
territorio espafiol. Sin embargo, no todas las empresas satisfacen la misma necesidad, por
lo existen distintos negocios.

Asi, como se muestra en la figura 4.2, en este sector las empresas se encuentran
dentro del negocio de transporte de carga pesada (Grupo A) o bien en el negocio de
transporte de carga ligera*? (Grupo B).

39 El criterio que he elegido en cuanto a las funciones es la capacidad de carga. No obstante, podria
haber procedido a utilizar otro criterio como los tipos de vehiculos para cada mercancia, esto es, vehiculos
frigorificos, de mercancias peligrosas, carga general, fraccionada, etc. Sin embargo, no lo he considerado
oportuno puesto que no he encontrado datos desagregados de las empresas a ese nivel. Asi, dentro del
negocio de carga pesada y del de carga ligera se subdividen en este tipo de actividades.

40 Es lo mismo que Masa Maxima Autorizada (MMA). Esta formado por el peso total del vehiculo
mas la carga.

41 Diferencia entre la masa maxima autorizada y la tara.

42 También existen empresas que por su importante volumen en cuanto a tamafio y recursos
cuentan tanto con vehiculos de carga ligera como pesada. Sin embargo el Ministerio de Fomento no
proporciona datos desagregados.
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Figura 4.2. Areas de negocio de las empresas de transporte de mercancias
por carretera.
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Fuente: Elaboracion propia.

Asimismo, de las 103.590 empresas, 61.076 cuentan con vehiculos pesados
autorizados y 51.911 con vehiculos ligeros autorizados. A este respecto, se observa que

la competencia y rivalidad es muy alta en ambos negocios, y que éstas se dan dentro de
cada grupo.

En cuanto a los vehiculos autorizados, hay un total de 319.442 vehiculos
autorizados para el transporte de mercancias de servicio publico. De éstos, 222.148
corresponden con vehiculos pesados y 97.294 con vehiculos ligeros.

La tabla 4.2 refleja la distribucion de empresas y vehiculos por empresas por tipo
de vehiculo.

Tabla 4.2. Distribucion del nimero de empresas y vehiculos por empresas
por tipo de vehiculo.

NUmero de empresas Numero de vehiculos

Empresas con vehiculos 61.076 222.148
pesados autorizados

Empresas con vehiculos 51.911 97.294
ligeros autorizados

Total 103.590 319.442

Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el Ministerio de Fomento.
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Estudiando mas en profundidad el ambito de actuacion de estas empresas, se
obtiene que tanto en vehiculos pesados como en ligeros predominan las empresas con
autorizaciones de transporte de &mbito nacional (el 96,85 de las empresas autorizadas de
vehiculos pesados y el 86,63 de las empresas autorizadas de vehiculos ligeros cuentan
con autorizaciones de &mbito nacional).

A comienzos del afio 2016, segun el Observatorio de transporte de mercancias por
carretera (2016), las empresas de servicio publico de transporte de mercancias que
cuentan con vehiculos pesados de ambito nacional ascienden a 59.149. De éstas, el
numero de empresas que cuentan con un solo vehiculo pesado autorizado para el
transporte de mercancias en el &mbito nacional representan el 50,9% (30.092) del total de
empresas con vehiculos de este tipo. En cuanto a las empresas que cuentan con vehiculos
ligeros para el transporte en el &mbito nacional, el 69,05% de estas empresas posee un
solo vehiculo ligero autorizado.

Por otro lado, a comienzos del afio 2016, habia un total de 214.904 vehiculos
pesados autorizados y 86.643 vehiculos ligeros autorizados de ambito nacional. Esto
representa el 96,74% del total de vehiculos pesados autorizados y el 89,05% del total de
los vehiculos ligeros autorizados.

A continuacién, para estudiar mas en profundidad cdmo se distribuye el nimero
de vehiculos por empresas en el ambito nacional, tanto para vehiculos pesados como para
ligeros, las tablas 4.3 y 4.4 recogen dicha distribucion en funcion del tipo de vehiculos.
Esto me permite conocer mejor la estructura del sector.

Tabla 4.3. Distribucion de los vehiculos pesados autorizados de &mbito nacional
segun el numero de vehiculos autorizados por empresa.

N° de vehiculos N° de vehiculos %
autorizados por empresa pesados
autorizados distribucién
1 30.092 14,0%
2 19.852 9,2%
3 17.589 8,2%
4 13.584 6,3%
5 10.745 5,0%
MAS DE 5 123.042 57,3%
TOTAL 214.904 100%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Fomento.

Del total de los vehiculos pesados autorizados, las empresas que tienen mas de 5
vehiculos disponen del 57,3% de éstos, mientras que el 14% esta repartido entre empresas
gue cuentan con un solo vehiculo pesado autorizado de &mbito nacional.
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Tabla 4.4. Distribucion de los vehiculos ligeros autorizados de &mbito nacional
segun el numero de vehiculos autorizados por empresa.

N° de vehiculos N° de vehiculos %o Distribucion

autorizados por empresa  pesados autorizados

1 31.229 36,04%

2 12.740 14,70%

3 8.733 10,08%

4 6.344 7,32%

5 5.265 6,08%
Mas de 5 22.332 25,77%
Total 86.643 100,00%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento.

Del total de los vehiculos ligeros autorizados, las empresas que poseen mas de 5
vehiculos tienen el 25,77% del total de éstos, mientras que aquellas que cuentan con tan
solo un vehiculo autorizado disponen del 36,04% de total de los vehiculos.

Con esta informacion, se obtiene que en empresas con vehiculos pesados
autorizados, aquellas que poseen un solo vehiculo representan el 50,9% del total y sin
embargo sélo cuentan con el 14% de los vehiculos. Por otro lado, el 69,05% de las
empresas autorizadas con vehiculos ligeros cuenta con un solo vehiculo y poseen el
36,04% de éstos. Ambos datos corroboran la caracteristica introducida anteriormente de
que es un sector en el que predominan las empresas de pequefia dimension.

NuUmero de empresas de transporte de mercancias por carretera por numero de
asalariados y forma juridica.

La tabla 4.5 que se muestra a continuacion refleja la distribucion de las empresas
por el nimero de asalariados*®. Se observa que mas de la mitad de las empresas no cuentan
con asalariados (56,17%). Asi, del total, el 96,4% de las empresas cuenta con menos de
10 trabajadores (microempresas), el 3,24% son pequefias y el 0,36% restante corresponde
con empresas medianas y grandes. Esto permite determinar que se trata de un sector muy
atomizado, que esta integrado por empresas que presentan grandes diferencias en cuanto
a nimero de asalariados y tamafio.

“3personas ocupadas que desarrollan una actividad laboral y a cambio reciben un salario. Los
datos de este apartado corresponden a 1 de enero de 2015 e incluyen servicios de mudanza.
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Tabla 4.5. NUmero de empresas segin numero de asalariados.

Empresas de transporte de

mercancias por carreteray servicios

de mudanza

Total 105.250
Sin asalariados 59.123
De 1 a 2 asalariados 29.690
De 3 a 5 asalariados 8.989
De 6 a 9 asalariados 3.665
De 10 a 19 asalariados 2.209
De 20 a 49 asalariados 1.200
De 50 a 99 asalariados 261
De 100 a 199 asalariados 75
De 200 a 499 asalariados 25
De 500 a 999 asalariados 8
De 1000 a 4999 asalariados 5
De 5000 o0 mas asalariados 0

Fuente: DIRCE. Datos a comienzos del afio 2015.

En cuanto a la forma juridica de las empresas, a comienzos del afio 2016, como se
observa en la tabla 4.6, existe cierta diversidad al igual que en el nimero de asalariados.
Predominan las personas fisicas seguidas de las sociedades mercantiles*.

Tabla 4.6. Distribucion de las empresas segun la forma juridica y el tipo de

vehiculo.
Vehiculos Distribucion Vehiculos Distribucion
pesados % ligeros %
Total 61.076 100,0% 47.225 100,0%
Persona 36.777 60,2% 34.248 72,5%
fisica
Sociedad 23.381 38,1% 12.530 26,5%
mercantil
Cooperativa 515 0,8% 306 0,65%
Otras 403 0,7% 141 0,3%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Ministerio de Fomento.

“4para esta fecha no dispongo de datos desagregados de las empresas que constituyen sociedades
anénimas y limitadas, sino que el Ministerio de Fomento facilita el dato conjunto de ambas. Sin embargo,
si se dispone de dicha informacion desagregada para el afio 2015. De acuerdo con esto, habia un total de
105.250 empresas de transporte publico de mercancias y servicios de mudanza, de las cuales, 1.348
corresponden con sociedades anonimas y 25.664 con sociedades limitadas. Es decir, las sociedades de
responsabilidad limitada representaban el 24,38% del total y las sociedades anénimas el 1,28% (el 76,06%
corresponde a personas fisicas). Por lo que esto permite tener una idea del porcentaje que corresponde a
cada sociedad en el afio 2016, ya que aunque haya habido oscilaciones no habréa grandes diferencias en el
porcentaje que constituye cada una.
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Se observa, que del total de las empresas que se dedican al transporte de
mercancias en vehiculos pesados, el 60,2% esta constituido por autbnomos. En cuanto a
los vehiculos ligeros, el 72,52% de las empresas tiene personalidad fisica y el 26,53%
estan constituidas en un tipo de sociedad mercantil, representando las cooperativas el
0,65% de las empresas. Esto muestra que en el negocio de transporte a través de vehiculos
ligeros la presencia de autbnomos es méas acentuada que en los pesados.

Ademas, analizando el nimero de vehiculos por empresa segun la naturaleza
juridica, como expresa la tabla 4.7, se obtiene que el nimero medio de vehiculos pesados
y ligeros por empresa es de 3,64 y 1,94 respectivamente.

Tabla 4.7. Media de vehiculos por empresa segun forma juridica.
Total Persona Sociedad Cooperativa  Otras

fisica mercantil
Vehiculos pesados

NUmero de @ 222.148 58.704 152.456 10.347 641
vehiculos

NUumerode  61.076 36.777 23.381 515 403
empresas

Media de 3,64 1,6 6,52 20,09 1,59
vehiculos

por empresa
Vehiculos ligeros (sin superligeros*)
Numerode = 91.433 47.434 41.930 1.861 208
vehiculos
Numerode  47.225 34.248 12.530 306 141
empresas
Media de 1,94 1,39 3,35 6,08 1
vehiculos por
empresa
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de fomento. Datos a enero de 2016.

En este sentido, hay que destacar, que tanto como para vehiculos pesados como
ligeros, las sociedades cooperativas cuentan con el mayor numero de vehiculos por
empresa con una media de 20,09 en vehiculos pesados y 6,08 en ligeros. La explicacion
a esta elevada cifra se debe a la tendencia de los autbnomos a agruparse a través de
sociedades cooperativas.

Distribucion de la cifra de negocio en funcion de las empresas y el nUmero de
ocupados.

A continuacion, el grafico 4.2 recoge la distribucion de la cifra de negocios®® en
funcién del nimero de empresas por tramos de ocupacion.

45 Vehiculos cuya MMA sea superior a 2.001kg e inferior a 3.500kg.
46 Afio 2014. Incluye empresas de transporte de mercancias por carretera y servicios de mudanza.
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Gréfico 4.2 Distribucion del nimero de empresas y de la cifra de negocios
por tramos de ocupacion.

61,56%

27,54% 28,00%
24,25%
15,82% 18,72%
13,21% 1S4
9,08%
|
MENOS DE 2 DE2A4 DE5A19 DE 20 A 99 MAS DE 99

H % EMPRESAS  m % CIFRA DE NEGOCIOS

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del INE. Unidad: miles de euros.

Como ya se ha indicado anteriormente el sector del transporte de mercancias por
carretera esta integrado por un numero elevado de empresas siendo todas ellas muy
diferentes. Esto se observa en cuanto al nimero de ocupados, facturacién generada,
tamano, estrategias e intereses de las empresas, etc. Es decir, se trata de un sector muy
heterogéneo asi como fragmentado.

En el grafico se distribuyen las empresas y la cifra de negocio por tramos de
ocupacion. Asi, de su analisis se obtiene que en el afio 2014 el nimero de empresas que
tiene de 1 a 4 empleados genera el 29,03% de la facturacion total del sector y engloba al
89,10% del total de las empresas. Es decir, la mayor parte de las empresas del sector son
muy pequefias (91.351) y entre tantas tan sélo generan poco mas de un cuarto de la cifra
de negocio.

Por su parte, las empresas que tienen de 5 a 19 ocupados, representan el 9,08%
del total y generan el 24,25% de la cifra de negocio. Asi, el nimero de empresas que se
encuentra en este tramo de ocupados es menor que las que tienen de 1 a 4 empleados, sin
embargo la cifra de negocio media que le corresponde a cada una de estas empresas es
mayor.

Por otro lado, las empresas que tienen de 20 a 99 ocupados representan el 1,70%
del total de las empresas y sin embargo generan el 28% de la facturacion total. Para
concluir, las empresas que cuentan con méas de 99 ocupados representan un escaso
porcentaje, es decir, el 0,13% del total, mientras que les corresponde el 18,72% de la cifra
de negocio.
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Con esta informacion se corrobora que a medida que aumenta el nimero de
ocupados, es decir, el tamafio de la empresa, la proporcion de éstas es menor, y sin
embargo, la cifra de negocio que les corresponde es mayor. Esto quiere decir que a medida
que el tamarfio de las empresas es mas grande, su actividad y poder también lo son; lo que
se traduce en mayores ingresos.

Por lo tanto se confirma la caracteristica introducida anteriormente de que se trata
de un sector muy fragmentado. Es decir, “existe un gran nimero de empresas medianas
y pequefias y ninguna tiene una participacion importante en el mercado, de modo que es
necesario acumular los volimenes de ventas de un gran nimero de empresas para obtener
una cuota de mercado significativa” (Navas y Guerras 2002:145).

No obstante, comparando datos de las dos Ultimas encuestas del sector servicios
para los afios 2013 y 2014, se aprecia que el sector se encamina a una disminucién del
namero de empresas, observando una tendencia hacia el aumento de la proporcion de las
mas grandes disminuyendo el peso de las mas pequefias.

Barreras de salida del sector.

Las barreras de salida son los obstaculos que dificultan la salida del sector a las
empresas que desean abandonar la actividad del transporte de mercancias por carretera.

Este sector cuenta con una particularidad. Esta particularidad consiste en que
desde el Estado se ayuda a que estas barreras de salida disminuyan. Tal y como hemos
visto, en el sector predominan las empresas de pequefio tamafio. En este sentido, cada
afio, desde el Ministerio de Fomento, se convocan ayudas*’ para el abandono de la
actividad del transporte por carretera para transportistas autdbnomos (en torno al 50% de
las empresas que se dedican a esta actividad son empresarios autbnomos).

Segun indica un informe titulado Evolucion de los indicadores econémicos y
sociales del transporte terrestre (2015), una parte importante de los ocupados cuentan con
una elevada edad. En el afio 2014 el sector transporte y almacenamiento cuenta con un
porcentaje mayor de ocupados de 40 a 59 afios que la media total nacional del nimero de
ocupados en ese tramo de edad en el conjunto de actividades. Asi mismo, el Gnico recurso
de los autonomos suele ser la actividad especifica del transporte.

Sin embargo, se podria considerar la barrera mas importante de salida del sector
el inmovilizado utilizado, es decir, los vehiculos a través de los cuales se realiza el
transporte, ya que se trata de un activo especializado. Este suele ser el principal activo del
auténomo y debido a su uso suele tener poco valor de liquidacion.

47 Las bases de estas ayudas se encuentran en la Orden FOM/3218/2009 (modificada por la Orden
FOM/2835/2012). Las cuantias de las ayudas se determinaran en funcion de los presupuestos de los que se
disponga cada afio. Tienen preferencia para recibir la ayuda aquellos a los que se les haya declarado
incapacidad permanente absoluta o total para la realizacion de la actividad de transporte. En cuanto al resto,
se elabora una lista de posibles beneficiarios por orden descendente de edad. Podran acogerse a estas ayudas
los auténomos que tengan una edad mayor o igual a la que se determine en la convocatoria (esta edad no
podra ser inferior a 58 afios). Si el beneficiario tiene una edad inferior a 65 afios, éste recibe 5.300 euros
por cada seis meses completos que le falten para llegar a dicha edad. Ademas, reciben 30.000 euros por las
autorizaciones de las que sea titular.
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Costes directos de los vehiculos de transporte.

En el transporte de mercancias por carretera los costes directos son altos. Los
principales costes*® directos que tienen que soportar las empresas de transporte de
mercancias por carretera son: los costes de amortizacion®® de los vehiculos que dispone
la empresa, los costes de financiacion para la adquisicion de los nuevos vehiculos, el coste
del personal (sin incluir las dietas), el coste de los seguros de los vehiculos, los costes
fiscales repercutibles a los vehiculos de la empresa, los costes de las dietas
correspondientes a los conductores, el combustible, el coste de los neumaticos de los
diversos vehiculos y el coste de mantenimiento y reparacion de los vehiculos y demas
equipos.

De acuerdo con esto, dichos costes no son iguales para todos los tipos de
vehiculos, sino que varian en funcion de las caracteristicas de los mismos. A
continuacion, segun el Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera
(2016), voy a proceder a desarrollar los costes de un vehiculo articulado de carga general®®
(420 CV, MMA=40.000 kg y carga util=25.000 kg), como se puede apreciar en la tabla
4.8 y en el gréafico 4.3.

Tabla 4.8. Costes de un vehiculo articulado de carga general.

COSTES MRECTOS ANUALES
Ewsros () Distribucion (%)
Iﬂﬂ—l direcios 118.311.,05 100.0°%.
Costes por Hempo T0.044 .50 58.2%
Amoriaracion del wehiculo 1403714 11.89%
Financiacisn del vehiculo B35.09 0.7
Personal de conduccion 31.411 48 25.5%
Seguros T30 84 5.2%
Costes fiscales 1002 55 0.8%
Dietas 15.456 00 13.1%
Costes kilométricos 48 288,55 40.8%.
Combustible 3451636 29 2%
Moumaticos T.290.,19 5.2%
Mantenimienio & FH2 00 1.89%
; Roparaciones ) 405000 3.4%
Costes unitarios
Costes directos (€ / km recorrido) 0,985
lm_mm 1,160

Fuente: Ministerio de Fomento (“Observatorio de costes del transporte de mercancias por
carretera”).

48 Desde la pagina web del Ministerio de Fomento se puede acceder a la aplicacion ACOTRAM.
Esta aplicacion calcula la estructura de costes de un vehiculo a partir de los datos reales de cada empresa.

49 El coste que origina la amortizacién se debe principalmente a la utilizacién del camidn (que es
el principal activo). Por lo que cada afio, una vez calculada la cuota de amortizacion anual, se debe dotar
un fondo con la cantidad referente a este concepto. Asi, cuando termine la vida Util del camién la empresa
contard con fondos para hacer frente a la nueva inversion en la adquisicion de uno nuevo.

%0 La eleccion de este vehiculo para expresar los costes ha estado motivado por la razén de que es
un vehiculo en el cual se puede transportar gran variedad de carga.
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Grafico 4.3. Costes de un vehiculo articulado de carga general.

VEHICULO ARTICULADO DE CARGA GENERAL
Costes directos a 31 de enero de 2016

Reparaciones Amortizacian del
Mantenimianto 3 49 vehiculo
1.9% 11,9%

Financiacion del

Meumaticos vehiculo
& .29, 0,7%
Personal de
Combustible conducciin

28,2% 268 5%

Seguros
Costes fiscales 6oy

0,8%

Dietas
13,1%

Fuente: Ministerio de Fomento (“Observatorio de costes del transporte de mercancias por
carretera”).

Como se observa tanto en la tabla como en el gréfico, los costes directos mas
importantes que tiene que soportar una empresa de este sector con este tipo de vehiculo
provienen del combustible, seguido del coste del personal contratado para llevar a cabo
la conduccion, las dietas y la amortizacion del mismo®Z.

Diferenciacion de producto.

Las empresas que desarrollan la actividad del transporte de mercancias por
carretera cuentan con una diferenciacion baja del servicio que ofrecen, por lo tanto, el
precio juega un papel primordial a la hora de contratar el servicio, provocando una
importante competencia en el sector a través de éstos.

Una vez que la empresa realiza la inversion en un tipo concreto de vehiculo, el
tipo de servicio ofrecido es muy limitado®?, ya que cada vehiculo cuenta con unas
dimensiones y caracteristicas que seran mas atractivas para transportar un tipo de
productos en detrimento de otros. Es decir, existen ciertas barreras de movilidad® dentro
del sector.

1 He de aclarar, que observando los costes directos para el resto de vehiculos segln dicho
observatorio, se aprecia que en todos ellos las partidas de personal asi como de combustible cuentan con
los mayores porcentajes de coste. Ademas, un hecho a destacar, es que en las furgonetas el 65,7% de los
costes lo constituye el personal de conduccion, seguido del combustible (9,4%).

52 También existen casos de que transportistas autonomos sélo realizan la inversion en la cabeza
tractora. De acuerdo con esto, trabajan para otras empresas, las cuales les proporcionan distintos tipos de
remolques segun la mercancia a transportar. Por lo que en este sentido las barreras de movilidad
desaparecen.

53 “Obstaculos o dificultades que impiden a las empresas moverse de un segmento a otro dentro
de la misma industria” (Navas y Guerras 2002:145).
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Esta limitacion del servicio ofrecido se debe a que todas las empresas que cuentan
con el mismo tipo de vehiculo prestan el mismo servicio, y tendran que buscar elementos
diferenciadores para conseguir fidelizar a los clientes y que éstos elijan a su empresa.

Las empresas trataran de conseguir la fidelizacion a través de la rapidez de las
entregas, la calidad, la puntualidad del servicio que ofrecen, etc. Esta baja diferenciacion
del servicio ofrecido hace que aumente la rivalidad entre los competidores puesto que los
clientes pueden cambiar a una empresa por otra facilmente (los costes de cambio de los
clientes son bajos).

En este sentido, como ya se ha indicado en el capitulo anterior, un requisito
esencial es la aplicacion de la telemética y las tecnologias mas avanzadas en la gestion de
la empresa. Esto reportard importantes beneficios a las empresas. Por un lado, reduciran
costes, ya que la aplicaciéon de la tecnologia les permitird hacer un seguimiento mas
correcto de todas sus partidas, y por otro lado, esto se traducird en un mejor servicio
prestado al cliente.

Competidores diversos.

El sector del transporte de mercancias por carretera est integrado por una gran
heterogeneidad y un alto nimero de competidores (en muchas ocasiones, la oferta de
servicios ha superado a la demanda). Esto ha quedado patente anteriormente en las
diferencias observadas en tamafio, nimero de asalariados y vehiculos autorizados.

Por lo tanto, es un sector en el que debido a las importantes diferencias de las
empresas que lo integran éstas cuentan asi mismo con distintos intereses, estrategias y
formas de competir. Esto es, los intereses de las grandes empresas son distintos de los de
las cooperativas, de los de los autonomos o de aquellas que se dedican a la actividad del
transporte también en el &mbito internacional, y de éstas con respecto a las demas. Es
decir, los intereses de los diferentes tipos de empresas difieren de los de las demaés. Por
lo tanto, esta diferencia va a fomentar el incremento de la rivalidad competitiva entre unas
empresas y otras.

Sin embargo, como indica Ruiz Rodriguez (2006), se producen determinados
acuerdos entre distintos tipos de empresas de las que todas salen favorecidas. Se trata de
un sector en el que la clientela se concentra en las empresas mas grandes (las cuales
constituyen un reducido numero). En este sentido, cuando la demanda lo exige y no
cuentan con capacidad suficiente, subcontratan los servicios a empresas de menor
dimension.

En este caso, las grandes y medianas empresas actuan como clientes de las
pequefias. La existencia de autonomos flexibiliza la estructura de las empresas
subcontratantes, ya que les permite hacer frente a los afios en los que hay niveles de
actividad superiores a los habituales, sin necesidad de aumentar su capacidad y sus
inversiones.
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4.2.2. Competidores potenciales

Los posibles competidores potenciales que quieran introducirse en el sector
constituiran una amenaza, ya que incrementaran la competencia actual afectando
negativamente al atractivo del mismo. En este sentido, las barreras de entrada al sector y
la reaccion de los competidores establecidos determinarén la posibilidad de que estos
competidores entren.

Factores que funcionan como barreras de entrada para el ingreso de nuevos
competidores al sector:

Politica gubernamental.

La actividad del transporte de mercancias por carretera en sus comienzos no estaba
muy regulada, y la proliferacion de autorizaciones dio lugar a la gran atomizacién del
sector. Asi, desde la Union Europea se desarrolla la politica comun del transporte, sobre
la que se desarrollan una serie de directrices y objetivos que cada pais miembro tiene que
integrar dentro de su politica nacional para conseguir dichos propdsitos. En Espafia, la
LOTT y su reglamento son los que regulan la actividad del transporte de mercancias por
carretera.

De acuerdo con esto, los distintos Gobiernos han impulsado una serie de requisitos
que deben de cumplir aquellas personas que deseen obtener las autorizaciones para asi
acceder al sector. Con el endurecimiento de estos requisitos el Estado pretende limitar y
contribuir a paliar la excesiva atomizacion del sector.

De acuerdo con esto, para desarrollar la actividad del transporte publico de
mercancias por carretera es necesario poseer una autorizacion que habilite para ello.

En este sentido, el otorgamiento de la autorizacion de transporte publico estara
condicionado a la acreditacién de la empresa solicitante del cumplimiento de los
siguientes requisitos: tener nacionalidad espafiola o de un Estado miembro de la UE, tener
personalidad fisica o juridica, contar con un domicilio situado en Espafia (en el que se
encuentren los documentos principales de la empresa), disponer de uno o varios vehiculos
matriculados en Espafia, disponer de direccion y firma electronica y cumplir las
obligaciones fiscales, laborales y sociales exigidas por la legislacion vigente.

De este modo, se podria decir que la barrera mas importante de entrada al sector
la marca el Estado. Asi, los requisitos o exigencias para acceder al sector se endurecen
aln mas en cuanto al transporte de mercancias en vehiculos pesados. Con ello se pretende
disminuir la saturacién de la oferta de transporte asi como garantizar una formacion
minima para acceder a la profesion (ya que el sector ha estado caracterizado por falta de
formacion).

Por lo tanto, cuando la autorizacion que se requiere sea para desarrollar la
actividad del transporte por carretera de mercancias en vehiculos cuya masa maxima
autorizada sea superior a 3,5 toneladas, ademas de cumplir los requisitos nombrados
anteriormente, se deberan cumplir a su vez los siguientes: honorabilidad, capacitacion
profesional, y capacidad econdémica.
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El requisito de honorabilidad por el articulo 45 de la LOTT establece que “ni la
empresa ni su gestor de transporte podran haber sido condenados por la comisién de
delitos o faltas penales ni sancionados por la comision de infracciones relacionadas con
los ambitos mercantil, social o laboral, de seguridad vial o de ordenacion de los
transportes terrestres que den lugar a la pérdida de este requisito” (LOTT, 1987:27).

El requisito de competencia profesional®® dictamina que para desarrollar el
transporte de mercancias por carretera, se debe de estar en posesion del certificado
expedido por la administracion que acredite su competencia profesional. Asi, toda
persona que quiera dedicarse al transporte de mercancias, tanto en el &mbito nacional
como internacional, debe obtener el titulo de capacitacion profesional.

El titulo de capacitacion profesional es un titulo acreditativo® que reconoce la
capacitacién de la persona que lo posee para el desarrollo de la profesién del transporte
de mercancias por carretera asi como de operador de transporte. La capacitacion
profesional corresponde con el titulo del transportista, tratandose de un requisito
imprescindible para acceder a desarrollar dicha actividad.

Una vez conseguido el titulo de capacitacion profesional, la persona esta
capacitada para ser titular de la tarjeta de transporte para uno o varios vehiculos. Es decir,
los titulos de capacitacion son generales, mientras que las tarjetas son individuales para
cada vehiculo. Este titulo puede alquilarse a otra empresa o particular a través de un
contrato. Las tarjetas de transporte son un requisito imprescindible para el transporte de
mercancias (en vehiculos ligeros o pesados).

Por altimo, han de cumplir el requisito de capacidad econémica. Por este requisito
se debe disponer de los recursos economicos y financieros para poder desempefar la
actividad, es decir, 9.000 euros (como minimo) si se utiliza un solo vehiculo y 5.000 euros
mas por cada vehiculo adicional utilizado. Lo que se pretende es impedir o dificultar en
cierta medida la entrada al sector a las empresas de pequefio tamafio.

También desde el Ministerio de Fomento se establecen una serie de requisitos en
cuanto a los vehiculos a la hora de acceder a mercado. Se debe acreditar que se dispone
en propiedad, usufructo o arrendamiento de tres vehiculos®®, los cuales tienen que
representar al menos una capacidad de carga Gtil de 60 toneladas cuando se solicite una

54 En el pasado la formacion de las personas dedicadas a este sector era escasa. Con el paso del
tiempo esto ha cambiado. Actualmente es obligatoria una formacién minima.

5 Esta capacitacion profesional o titulo del transportista se obtiene superando unas pruebas
convocadas de manera anual por las comunidades autonomas o por el Ministerio de Fomento. La prueba
esta integrada por dos partes: la primera consta de 100 preguntas de tipo test y la segunda por seis supuestos
practicos a resolver de forma escrita.

%6 Hay que destacar que en la actualidad el requisito de los tres vehiculos asi como la antigtiedad
maxima de 5 meses que deben de tener éstos para que un empresario acceda al sector se encuentra en
procedimiento judicial en la Audiencia Nacional a instancias de la Comision Nacional del Mercado y de la
Competencia. Es decir, podria ocurrir que pronto este requisito dejara de existir. En este sentido, la
Federacion Nacional del Transporte por carretera (FETRANSA) se opone a la abolicion de tal requisito, ya
que este hecho perjudicaria al sector, aumentando alin mas el nimero de empresas asi como la competencia
entre ellas. Ademas, esto favoreceria al envejecimiento de la flota de vehiculos, siendo éstos mas
contaminantes y menos seguros, lo que afectaria negativamente al sector.
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autorizacion para realizar transporte en cualquier tipo vehiculo. O bien, se debe disponer
de un vehiculo cuando la autorizacion que se solicita exclusivamente habilite para
transporte de mercancias en vehiculos ligeros. Los vehiculos no podran superar la edad
méaxima de cinco meses en el momento de formularse la solicitud, contados desde la
primera matriculacion del vehiculo.

Con la exigencia de estos requisitos, segun datos del Ministerio de Fomento, se
ha conseguido un incremento del tamafio empresarial y una erradicacion de la excesiva
atomizacion del sector. Esto queda corroborado en que la media por empresa de vehiculos
pesados autorizados de &mbito nacional ha crecido de 1,93 en el afio 1999 a 3,63 en el
afio 2016. EIl objeto de estos requisitos es garantizar un tamafio empresarial minimo y
combatir la excesiva atomizacion del sector.

Desventajas en costes.

Los competidores que deseen introducirse en el sector necesitaran adquirir los
sistemas mas innovadores de gestion y de optimizacion de rutas, lo que les supondra
realizar importantes inversiones. Por lo tanto, estaran en desventaja con respecto a
aquellos competidores que llevan muchos afios establecidos en el sector. Ademas, éstos
cuentan con la experiencia, por lo que desarrollan su actividad de manera mas eficaz, ya
gue conocen rutas mas rapidas para llegar a los destinos, la ubicacion de las gasolineras,
etc. Asi mismo, estos competidores potenciales si finalmente se introducen en el sector
deberan realizar considerables inversiones en publicidad y marketing para darse a conocer
y arrebatar cuota de mercado a los competidores.

Necesidades de capital.

Para comenzar a competir en el sector se requiere disponer de importantes fondos.
Esto se debe a que hay que hacer frente a la adquisicién del vehiculo o los vehiculos, al
capital exigido como reserva por cada vehiculo, asi como el que exija la constitucién de
la persona fisica o juridica.

El elemento imprescindible para empezar a competir en el sector es el vehiculo.
La inversion para adquirirlo es alta y varia en funcion de las caracteristicas de éste.
Siguiendo con el mismo vehiculo utilizado en la tabla 4.8 para calcular los costes, es
decir, un vehiculo articulado de carga general, segin el Observatorio de costes del
transporte de mercancias por carretera del Ministerio de Fomento (2016), se requiere una
inversion de 99.998,44 euros para adquirir la cabeza tractora y 33.723,32 euros para
adquirir el remolque.

De acuerdo con esto, las empresas tienen la oportunidad de proceder a la
financiacion del mismo. Si los tipos de interés de la financiacion son bajos favorecera la
entrada al sector de nuevos competidores. Sin embargo, si dichos intereses de
financiacion son altos pueden configurar un obstaculo de entrada al sector. Asi, el mismo
observatorio, recoge la evolucion mensual del Euribor, mostrando que los tipos de interés
han seguido una tendencia a la baja, situdndose en enero de 2016 en el 0,042%.
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En este sentido, desde el Ministerio de Fomento, se conceden ayudas a las
sociedades de garantia reciproca® para que las pequefias y medianas empresas de
transporte tengan acceso mas favorable al crédito y a las condiciones de financiacion.

Economias de escala.

En este sector las economias de escala tienen una escasa incidencia. Esto se debe
a la limitacion de peso por porte, que imposibilita el aumento de las economias de escala
por vehiculo. Sin embargo, recientemente han comenzado a circular por Espafa los mega-
camiones, aumentando considerablemente la capacidad de carga util, beneficiandose a
este respecto del aumento de las economias de escala.

Reaccion de los competidores establecidos.

En este sector, los nuevos competidores no tienen tradicion de represalias. Con la
entrada de nuevos competidores, a los que mas se les complica la situacion es a los
auténomos y las empresas mas pequefias, que cuentan con menos recursos y cuya cuota
de mercado se puede ver afectada negativamente.

Se puede decir que la rivalidad toma valores mucho mas importantes en los afios
que han estado caracterizados por una recesion econdmica. Al disminuir el nimero de
mercancias transportadas, aumenta la rivalidad de las empresas; sobre todo a través de los
precios.

4.2.3. Productos sustitutivos

Los productos sustitutivos® al transporte de mercancias por carretera son los
diferentes medios a través de los cuales la demanda puede satisfacer su necesidad de
transporte sin recurrir al camién (o cabeza tractora mas remolque). En este caso,
volviendo a la figura 4.1 de Abell, los productos sustitutivos son todas aquellas
tecnologias que satisfacen la necesidad de transporte de mercancias en el &mbito nacional,
es decir, los modos alternativos a la carretera: el transporte ferroviario, aéreo 0 maritimo.
El principal competidor es el transporte ferroviario.

El transporte de mercancias por carretera presenta una serie de ventajas e
inconvenientes con respecto al resto de modos.

Las ventajas mas importantes son las siguientes: el transporte de mercancias a
través de camiones o furgonetas cuesta menos que si se realiza a través de otros medios.
Ademas, presta un servicio puerta a puerta y just in time. La alta capacidad de penetracion
de las infraestructuras del transporte por carretera favorece estas operaciones y dotan a

57 “Sociedades de capital variable especializadas en el otorgamiento de garantias a sus socios que
deben ser las pequefias y medianas empresas y sirven para que puedan obtener financiacion en condiciones
mas favorables que si acuden por si mismas a una entidad de crédito” (Banco de Espana, 1978).

%8 Una de las limitaciones del modelo de las cinco fuerzas de Porter consiste en que no tiene en
cuenta los productos complementarios. En este sentido, con la intermodalidad, el transporte ferroviario,
aéreo y maritimo se podrian considerar modos complementarios al transporte de mercancias y no
sustitutivos como tal.
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los vehiculos de una gran capacidad para llegar a cualquier punto al que se deseen
trasladar las mercancias (servicio directo que no tiene limitacion de acceso). Se trata del
unico medio con el que se puede llegar a cualquier punto de origen o destino. Cuenta con
una mayor posibilidad de negociar en cuanto a horarios de carga y entrega, precios, etc.
También se trata de un medio muy flexible, ya que se adapta a la gran variedad de los
clientes y a los requerimientos de los mismos, permitiendo a éstos obtener las mercancias
en el momento preciso con rapidez de entregas y minimizacion de stocks.

Ademas, el transporte por carretera favorece la intermodalidad. Las mercancias
desde que salen del punto de origen hasta que llegan al de destino, muchas veces son
transportadas por mas de un medio de transporte. En este caso, uno siempre suele ser la
carretera (sobre todo al principio y final del recorrido). Asi mismo, se podria incluso decir,
que sin un buen sistema de transporte por carretera el resto de modos no se desarrollarian
de forma correcta.

Segun Ruiz Ojeda (2010), el transporte por carretera es muy rentable para
transportar mercancias en trayectos que no superen los 400-500 km. Es decir, en
distancias medias y cortas el transporte por carretera no tiene competencia. A la hora de
transportar mercancias, influye considerablemente en la eleccion del modo de transporte
el tipo de mercancias de las que se trate.

La carretera es el modo de transporte més flexible y versatil ya que permite el
transporte de cualquier tipo de mercancias (ciertas limitaciones de peso) a cualquier sitio.
Ademas, con el transporte por carretera, la frecuencia del nimero de desplazamientos
practicamente no tiene limites (esto no ocurre en el transporte ferroviario o aéreo, en los
cuales se establecen determinados horarios para llevar a cabo el desarrollo de la actividad
para no alterar el descanso de las personas a través del ruido que provocan). Asi mismo,
presenta una gran adaptabilidad, siendo el modo mas usado dentro de los transportes
terrestres, ya que ha sabido adaptarse de forma rapida a los cambios en la tecnologia.

En cuanto a los inconvenientes mas importantes con respecto a los otros modos
de transporte:

Las diversas vias de transporte por carretera se encuentran muy saturadas por la
multitud de los desplazamientos y por la variedad de vehiculos que realizan dichos
desplazamientos. También se establecen restricciones a la circulacién de vehiculos de
mercancias en determinadas vias segun franjas horarias. ElI gran volumen de
desplazamientos de estos vehiculos y el peso que llevan asociados dafia la red de
carreteras produciendo efectos muy negativos sobre éstas. Ademas, el transporte por
carretera genera un importante volumen de contaminacion, por lo que el desarrollo de su
actividad tiene una importante incidencia negativa en el medio ambiente (emitiendo una
gran cantidad de residuos y emisiones contaminantes). Ademas segun un informe del
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo del Ministerio de Empleo y
Seguridad Social (2009) este sector cuenta con una importante siniestralidad (a lo que
también se ha hecho referencia en el capitulo anterior).

Ahora, voy a proceder a nombrar las principales ventajas y desventajas de cada
modo:
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El transporte ferroviario de mercancias se considera el competidor directo del
transporte de mercancias por carretera. Asi, presenta numerosas ventajas con respecto al
transporte por carretera en lo que se refiere a distancias largas. Esto se debe a que en
distancias largas es mas réapido (no tiene que respetar la ley en tiempos de conduccién y
descanso que si afecta al transporte por carretera) y mas seguro. Ademas, se trata del
medio de transporte menos contaminante (segtin el OTLE le corresponde el 1% del total
de las particulas contaminantes emitidas por el transporte) y presenta una baja tasa de
siniestralidad, evitando problemas de trafico. Permite el transporte de una gran variedad
de productos. Por otro lado, en cuanto a sus principales desventajas, el transporte de
mercancias y el de viajeros comparten las vias ferroviarias, donde el transporte de viajeros
es preferente. Ademas, no cumple flexibilidad de horarios y se requiere un mayor
desarrollo y calidad de sus infraestructuras.

“El transporte por ferrocarril es un sistema relativamente rapido de transporte
(80kms/h), con una fiabilidad buena a un coste medio/bajo, estando béasicamente
concebido para transportar grandes volumenes de carga a larga distancia con un precio
relativamente bajo” (Julio Juan Anaya Tejero, 2009:22). En distancias superiores a 500
km el ferrocarril se convierte en una opcion economica de transporte.

El transporte aéreo de mercancias no cuenta con una gran actividad dentro del
territorio nacional. Se trata del medio de transporte mas rapido y el que mayor cobertura
geogréfica presenta, pero a su vez es el medio de transporte méas caro y presenta
restricciones a la naturaleza de la carga, como puede ser el caso de las mercancias
peligrosas. Ademaés, tiene limitaciones por las dimensiones del avion asi como por su
peso. Un obstaculo importante que presenta es que se requiere de otro elemento de
transporte, en la mayoria de los casos camiones, para proceder al desplazamiento de las
mercancias desde su lugar de origen hasta los aeropuertos y de ellos al lugar de destino.

El transporte maritimo presenta importantes ventajas con respecto al transporte
por carretera. Los barcos y buques presentan una gran variedad de modelos y tamafios
por lo que cuentan con una gran flexibilidad, teniendo una gran capacidad de adaptacion
al transporte de cualquier tipo de carga. Ademas su gran tamafio les dota de una gran
capacidad de almacenaje, tratandose del medio de transporte que mayor cantidad de
mercancias puede transportar en cada desplazamiento. Asi mismo, por detras del
ferrocarril, se trata del modo de transporte que menos energia final consume por unidad
de transporte producida. Cuenta con un menor riesgo de accidentes, por lo tanto presenta
menores costes externos. Ademas el transporte maritimo de mercancias se aprovecha de
economias de escala; a mayor nimero de toneladas por milla, el coste unitario del
transporte maritimo es mas reducido que el del resto de modos de transporte (se considera
el medio de transporte mas econémico en grandes distancias). Sin embargo, también
cuenta con una serie de inconvenientes importantes. Los desplazamientos son lentos, por
lo que se reduce la actividad de los buques a una menor frecuencia de desplazamientos al
diay los tramites administrativos son de mayor volumen. También cuenta con altos costes
de embalaje de las mercancias ya que deben estar muy bien protegidas para sus
posteriores desplazamientos. Asi mismo, presenta falta de conexion con el transporte
terrestre, el cual es esencial para trasladar las mercancias desde los puertos a sus lugares
de destino.
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En la siguiente tabla 4.9 se resumen las principales caracteristicas de los modos
de transporte.

Tabla 4.9. Resumen de las principales caracteristicas por modos de

transporte.
Modo de  Velocidad Capacidad Seguridad Coste por Tipo de
transporte km/h de carga Tm/km productos
recorrido
Carretera 0.90 Baja Media Medio Todos
Ferrocarril 0.80 Alta Alta Medio/ A granel y
bajo solidos
Maritimo 0.32 Muy alta Alta Bajo Todos
Aéreo 0.900 Baja Muy alta Alto Perecederos

Fuente: Elaboracion propia en base al libro “El transporte de mercancias”.

Ahora bien, para conocer la importancia y relevancia del uso de cada modo en el
transporte de mercancias dentro del territorio nacional, se analizan las toneladas-
kilometro transportadas por modos de transporte y por afios segun se indica en la tabla
4.10 y en el grafico 4.4. Esto permite obtener informacion relevante sobre la evolucion
del transporte de mercancias en Espafia, asi como la evolucién de los diversos modos méas
utilizados en este sector y su tendencia.

Tabla 4.10. Evolucion del transporte interurbano de mercancias
transportadas por modos.

ANos Total Carretera Ferrocarril Tuberia Maritimo Aéreo

2007  424.452  352.515 11.220 12.606 45.675 2.436
100% 83,10% 2,60% 3,00% 10,80% 0,60%
2008 393.792  325.093 10.673 12.941 43.005 2.080
100% 82,60% 2,70% 3,30% 11,10% 0,50%
2009 345.345  286.167 7.714 11.344 38.330 1.790
100% 82,90% 2,20% 3,30% 11,10% 0,50%
2010 334.664  272.730 8.576 11.253 40.360 1.745
100% 81,50% 2,60% 3,40% 12,10% 0,50%
2011 329.213  264.806 9.588 11.364 41.680 1.775
100% 80,40% 2,90% 3,50% 12,70% 0,50%
2012 304.221  241.973 9.385 11.477 40.365 1.021
100% 79,50% 3,10% 3,80% 13,30% 0,30%
2013  299.073  237.455 9.366 10.839 39.367 2.046
100% 79,40% 3,10% 3,60% 13,20% 0,70%
2014  309.302  243.915 10.303 10.978 40.449 3.657
100% 79% 3,30% 3,50% 13,10% 1,20%

Fuente: Ministerio de fomento. Enero 2016. Unidad: Millones de toneladas-kilometro,
Porcentaje sobre el total anual de toneladas-kilometro.
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Graéfico 4.4. Evolucion del transporte interurbano de mercancias
transportadas por modos.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el Ministerio de Fomento.

Tanto en la tabla como en el gréfico se recoge la evolucién del transporte
interurbano de mercancias en millones de toneladas-kilometro desde el afio 2007 al afio
2014. En general, se observa como desde el afio 2007 el volumen total de toneladas
transportadas disminuye de manera progresiva como consecuencia de la crisis economica.
Asi, en el afio 2014, por primera vez desde que comenzara la crisis econémica, el volumen
de mercancias aumenta con respecto al afio anterior y muestra de nuevo una tendencia
positiva.

En cuanto a la distribucion del transporte de mercancias por modos de transporte,
la carretera es el modo por excelencia mas utilizado para el transporte de mercancias en
Espafia. Presenta una cuota modal del 83% en el afio 2007 y del 79% en el afio 2014 sobre
el total de las toneladas-kilometro transportadas en cada afio. Este porcentaje es muy
importante, llegando a transportar la carretera mas de las tres cuartas partes del transporte
de mercancias repartiéndose el porcentaje restante entre cuatro modos.

Sin embargo, hay que destacar que con el paso de los afios, la carretera ha ido
perdiendo cuota modal a favor del resto de modos. Esto es, que las acciones del Estado
por fomentar el uso de otros modos de transporte menos contaminantes que la carretera
esta avanzando en sentido positivo. Esto se refleja en que el resto de modos aumenta su
cuota modal en detrimento de la carretera aunque de una manera muy lenta.

Por detras de la carretera (aunque desde muy lejos), el modo de transporte que
mas toneladas transporta cada afio es el maritimo, seguido del transporte por tuberia®®, el
ferroviario y en ultimo lugar el aéreo; para el cual se aprecia un aumento de su actividad.

%9 Se refiere al trafico efectuado por oleoducto (tuberia destinada a transportar crudos o derivados
liquidos del petréleo) y gaseoducto (tuberia destinada a transportar gas combustible).
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Observando el transporte ferroviario, destaca que del afio 2007 al 2014 su cuota
modal ha crecido. Sin embargo, ésta sigue presentando un porcentaje muy reducido. En
este sentido, el Estado debe seguir tomando acciones que aumenten la liberalizacién del
sector y lo hagan mas competitivo, a través de la entrada de mas empresas privadas con
la consecuente mejora de sus infraestructuras.

En el siguiente grafico 4.5 se observa la evolucion de las inversiones llevadas a
cabo del afio 2010 al 2014 por la administracién publica segin los modos de transporte.

Grafico 4.5. Evolucion de las inversiones realizadas en los distintos modos
de transporte y en infraestructuras.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento (“Los transportes
y las infraestructuras. Informe anual 2014”). Unidad: Millones de euros corrientes.

De modo general se aprecia que el volumen total de inversién ha disminuido en
un 58,60% del 2010 al 2014. Se podria decir que este recorte de la inversién en
infraestructuras puede ampliar las diferencias de Espafia con respecto a los paises de la
Union Europea que se encuentran mas avanzados en esta materia.

Hay que destacar que el ferrocarril y la carretera son los modos que reciben la
mayor parte de las inversiones, superando las inversiones en ferrocarril a las de la
carretera hasta el afio 2012, a partir del cual el dato se invierte.

La gran inversion en ferrocarril se debe a las ventajas citadas anteriormente con
respecto a la carretera. Desde la Unidn Europea, se fomenta el uso y desarrollo del
ferrocarril, ya que como se menciona en el documento de la Comisidn Europea titulado
Conectar a los ciudadanos y las empresas (2014) es una forma mas limpia de transporte
y reduce la congestion. Por ello, se pretende que su volumen de actividad aumente en
detrimento del transporte por carretera. Ademas, dicho incremento de la inversion en
ferrocarril por encima de la inversién en carretera se recoge asi mismo en el PITVI (2012-
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2014). Sin embargo hay que destacar que en realidad esa inversion va destinada a los
trenes de Alta Velocidad de viajeros y no a trenes de mercancias.

En cuanto a la inversion en el transporte maritimo y aéreo, ambos representan un
porcentaje de la inversion muy reducido con respecto a la carretera y el ferrocarril.
Ademas, hay que destacar, que el volumen de inversion destinado a estos modos ha
disminuido, siendo el transporte aéreo en el que mas se ha reducido el nivel de inversién
con el paso de los afios.

En general, estas inversiones suponen una mejora de la dotacion de las
infraestructuras de transporte. Destaca el desarrollo de las carreteras espafiolas asi como
de las vias del tren (ya que son las que reciben los volimenes de inversion mayores),
adquiriendo éstas una mayor calidad y seguridad. Este hecho acercaa Espafia al requisito
tan perseguido desde la Union Europea, es decir, la dotacion de los paises miembros de
vias de comunicacion de gran calidad que favorezcan un transporte interno seguro y
fluido.

4.2.4. Poder de negociacién de los clientes

Los clientes de las empresas de transporte de mercancias por carretera, como se
ha indicado en la figura 4.1, corresponden con los clientes que se encuentran en el
territorio nacional. Pero ahondando mas en la naturaleza de éstos, segin un informe
titulado Evolucion de los indicadores econdmicos y sociales del transporte terrestre
(2015), los clientes provienen de las administraciones publicas, la agricultura y la
ganaderia, la industria, la construccion, el comercio, la hosteleria y la restauracion, el
transporte, las telecomunicaciones e informatica, los servicios empresariales, los bancos
y seguros, los hogares y otras actividades.

Al estar constituido el sector del transporte de mercancias por carretera por un alto
namero de empresas, los costes de cambio de los clientes por cambiar de un proveedor
de transporte por otro son bajos. En este sentido, los clientes ejercen un importante poder
a la hora de negociar el servicio, sobre todo en cuanto a los precios (incentivandose en
época de crisis economica).

Sin embargo, si el servicio que ofrece una empresa de transportes es diferenciado
al del resto de sus competidores (personalizacion de los servicios proporcionando
garantias a los clientes que no obtienen por parte de los competidores, etc.), aumentara el
valor afiadido del servicio prestado y se incrementaran los costes de cambio de los
clientes. Por lo tanto, el poder de negociacion de éstos disminuira.

Asi mismo, puede suceder que exista amenaza de integracion vertical hacia atras
por parte de los clientes. Es decir, consiste en que las empresas que antes eran clientes de
las empresas de transporte de mercancias por carretera, adquieren sus propias flotas de
camiones para realizar el traslado de los productos, lo que pasaria a ser transporte privado.

De acuerdo con esto, al integrar la actividad de transporte en su cadena de valor,
garantizan un correcto desplazamiento de sus productos bajo las condiciones que ellos
determinen. Ademas, el desarrollo de esta actividad les permitira reducir costes en el
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transporte de sus productos con respecto a cudndo se externalizaba esta funcion, asi como
conocer informacion sobre los costes del proceso.

Frente a esto, las empresas transportistas deben desarrollar una forma de trabajar
y prestar servicio muy profesional y atractiva para los clientes, aprovechando todo su
know-how y su experiencia. Asi, su servicio sera percibido como de gran calidad, lo que
disuadira a estas empresas de la idea de contar con sus propias flotas de camiones.

Los clientes principales de las empresas de transporte de mercancias por carretera,
como se muestra en la tabla 4.11, proceden del propio sector del transporte® y de la
industria; de los cuales proviene la mayor parte de los ingresos del sector.

Tabla 4.11. Volumen de negocio segun la actividad del cliente. Afio 2014.

Unidad Porcentaje

VOLUMEN DE 30.988.192  100,00%

NEGOCIO
Administraciones 351.047 1,13%
publicas
Agriculturay 2.662.200 8,59%
ganaderia
Industria 8.718.484  28,13%
Construccion 1.884.181 6,08%
Comercio 4,031.693 13,01%
Hosteleria y 715.901 2,31%
restauracion
Transportes 11.762.145  37,96%
Telecomunicaciones 94.143 0,30%
e informatica
Servicios 75.801 0,24%
empresariales
Bancos y seguros 100.692 0,32%
Hogares 249.250 0,80%
Otras actividades 342.655 1,11%

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Ministerio de Fomento.

Tal y como se indica al principio del apartado 2, la evolucion de este sector esta
directamente relacionada con el nivel de produccién. Esta informacion se corrobora
observando la tabla; donde el 28,13% de los ingresos del sector provienen de la industria.

No puedo concluir este apartado sin antes mencionar como se encuentra la
situacion del sector en cuanto a los plazos de pago de los servicios de transporte.

0 Como se indica al final del apartado 4.2.1, en este sector las empresas grandes subcontratan a
menudo los servicios de las empresas mas pequefias (la subcontratacién de servicios tiene un importante
peso en el sector).
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Segun la Orden FOM/1882/2012, existe un plazo maximo de pago por el servicio
de transporte de 30 dias desde la fecha de prestacion del servicio. Dicho plazo se puede
extender a 60 dias si las partes asi lo acuerdan. Si en ese plazo no se realiza el pago, el
deudor debera pagar el interés que le corresponda segun la Ley 3/2004%:.

En este sentido, la Federacion Nacional de Asociaciones de transporte en Espafia
(FENADISMER) elabora el Observatorio permanente de la morosidad y los pagos en el
sector del transporte por carretera. A continuacion, en el grafico 4.6 se refleja la media de
dias de pago desde la fecha de la factura. Asi, segun dicho observatorio, en el pasado mes
de marzo (2016) “Los plazos de pago se sitian en 90 dias de media, incumpliendo la Ley
de morosidad un 74% de los clientes de los transportistas”.

Grafico 4.6. Media de dias de pago desde la fecha de la factura.
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Fuente: Federacion Nacional de Asociaciones de transporte en Espafia.

4.2.5. EIl poder de negociacion de los proveedores

Los principales proveedores para las empresas de transporte de mercancias por
carretera son las empresas que fabrican los vehiculos de transporte, los proveedores de
neumaticos, las agencias de seguros, los talleres de reparacién y mantenimiento de los
vehiculos, los proveedores de software y los distribuidores del combustible. Asi, en
general, estos proveedores estan concentrados en pocas empresas.

El poder de negociacion de los proveedores dependera del niUmero de empresas
oferentes, de la diferenciacion del producto que ofrecen asi como de las caracteristicas
del cliente. Esto afectara positiva 0 negativamente al atractivo y rentabilidad del sector
del transporte de mercancias por carretera.

Respecto al nimero de empresas oferentes, antes de comenzar a estudiar el poder
de negociacion de estos proveedores, los voy a agrupar en dos grupos. Por un lado, juntaré
a los proveedores de vehiculos, neumaticos, seguros, proveedores de software y talleres
de reparacion, y otro lado, analizaré el poder de negociacién de los proveedores de
combustibles por su especial importancia.

61 En dicha ley se establecen medidas de lucha contra la morosidad en el sector.
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En el primer grupo, los productos o servicios que ofertan los proveedores estan
escasamente diferenciados. En ese aspecto, las empresas de reparacion o de seguros no
tendran un gran poder de negociacion (lo mismo ocurre con los proveedores de
neumaticos y de software), ya que la empresa de transporte tiene una considerable
amplitud de opciones de otros proveedores de los que puede obtener una mejor calidad-
precio. Sin embargo, el proveedor tendra mas poder de negociacion cuando el cliente se
trate de un transportista autbnomo que cuando se trate de una empresa grande, a la cual
proporcionara incentivos o determinados descuentos.

Se puede decir, que el poder de negociacion de los proveedores podria ser alto, en
el caso de los fabricantes de vehiculos o de los proveedores de neumaticos; ya que estos
productos son esenciales para un buen desarrollo posterior de la actividad del transporte.
Pero en realidad, no tienen un importante poder de negociacion respecto a la empresa
transportista, debido a la existencia de mas empresas que ofertan este tipo de productos.

En cuanto a los costes de cambio de proveedor (de forma general para los distintos
proveedores que integran el grupo), las empresas de transporte de mercancias no tendran
importantes costes de cambio a la hora de elegir a otro proveedor. Sin embargo, el riesgo
de la operacion aumentara ya que no conocen por su propia experiencia como trabaja el
nuevo proveedor, la calidad de los productos, etc.

Por otro lado, analizando el sector de suministro de combustible, en el transporte
de mercancias por carretera el gasoleo es el combustible de uso habitual. Aungue estos
proveedores ofrecen productos con baja diferenciacion, sin embargo cuentan con un
importante poder. Esto se debe a que los derivados del petréleo son los combustibles
principales de los vehiculos, por lo que no tienen que luchar contra otras fuentes de
energia alternativas ya que todavia no han alcanzado un importante desarrollo.

Asi, como ya he mencionado anteriormente, el combustible representa uno de los
costes mas importante para las empresas de transporte de mercancias, es decir, tiene una
relevancia importante en su estructura de costes. En este sentido, es requisito
imprescindible para las empresas de transporte realizar un seguimiento eficiente del
combustible consumido por sus vehiculos.

Como se ha visto en la tabla 4.8 y en el grafico 4.3, esta partida constituye en
torno al 29% de los costes totales a los que tiene que hacer frente un empresario que
realiza el transporte de mercancias a través de un vehiculo articulado de carga general.

A este respecto, partiendo de dicho supuesto con la informacién que se recoge en
el ANEXO II, un vehiculo articulado de carga general tiene un consumo medio de 38,5
litros por cada 100 kilometros. Observando los precios del litro de gaséleo, se obtiene que
¢éste alcanza el precio mas caro en septiembre de 2012 (1,433 €/1) y el mas barato de los
ultimos afos en febrero de 2016 (0,927€/1).

De acuerdo con esto, la diferencia entre ambos precios se sitia en 0,506 céntimos

de euro, es decir, en el mes de febrero un transportista se ahorraba 0,506 €/1 con respecto
a septiembre de 2012.
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El supuesto nos indica que un vehiculo articulado de carga general realiza 120.000
kildbmetros anuales, por lo tanto se obtiene que al afio consume 46.200 litros.
Multiplicando ese consumo de litros por la diferencia de los precios entre una fecha y otra
(46.200 litros x 0,506 euros que se ahorra por litro), se ahorra 23.377,2 euros en
combustible.

Esta observacion refleja que las empresas de transporte por carretera se ahorrarian
una cantidad importante de dinero si el precio del gasoleo no experimentara importantes
fluctuaciones en su precio® a lo largo del tiempo.

El sector de suministro de combustible en Espafia estd integrado por pocas
empresas y es un sector muy concentrado (a diferencia del sector de transporte de
mercancias por carretera), predominan las empresas grandes y cuentan con importante
poder.

En este sentido, los proveedores de gasoleo siguen una tendencia de fijacion de
precios similares. Esto les dota de poder de negociacion y le resta atractivo al sector del
transporte de mercancias por carretera, perjudicando a los empresarios transportistas. Si
el precio del litro del gaséleo es similar en las diversas empresas proveedoras, los
transportistas no podran beneficiarse de menos costes en su negocio al cambiar de
proveedor.

Sin embargo, esto también se traduce en un efecto negativo para los proveedores,
para los cuales serd dificil fidelizar clientes. En este sentido, desarrollan acciones
comerciales con la creacion de tarjetas de la compariia (a través de las cuales se hacen
descuentos al titular de la tarjeta al repostar el vehiculo en sus establecimientos) o a través
de sistemas de puntos (éstos se pueden canjear posteriormente traduciéndose en
beneficios para la empresa transportista).

Ademas, segun indica un informe del Instituto para la Diversificacion y Ahorro
de la Energia (2006), es esencial que las empresas realicen un seguimiento del consumo
de combustible de los diversos vehiculos con los que cuenta. El establecimiento de estos
sistemas de gestion se traducira en ahorros importantes en la partida del combustible, asi
como aumentara la eficiencia energética. Para contribuir a esto, el establecimiento de
sistemas de gestion de rutas es imprescindible ya que facilita la disminucion del nimero
de kilémetros realizados, y por lo tanto, la reduccién del consumo de gasoleo.

Asi, en cuanto al suministro de gasoleo, hay que destacar que determinadas
empresas de transporte cuentan con el establecimiento de tanques en sus instalaciones.
Esto supone que posean una serie de recursos importantes para poder realizar la inversion,
pero después les reportara importantes ventajas y ahorros en costes de combustible (por

82 Los precios del gaséleo varian mucho de unos afios a otros como consecuencia de multiples
factores. Principalmente varian por la variacién de los precios del petréleo. La disminucién del precio del
gasoleo se debe a una reduccion de la demanda de petrdleo. Por lo tanto, se produce un exceso de oferta no
era previsto, lo que provoca que el precio del petréleo disminuya; repercutiéndose en el precio del gaséleo
(y si aumenta viceversa). La disminucion de la demanda de petréleo se debe al incremento del uso de otras
fuentes de energia (como es el caso de la préctica del fracking en EE.UU), influyendo negativamente en la
demanda del petréleo.
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la compra de grandes pedidos los suministradores realizan descuentos que rebajan los
precios en un 10% y 15% con respecto a los que se pueden encontrar en las estaciones de
servicio).

De este modo, a través de los tanques instalados en el establecimiento de la
empresa, serd donde repostaran los vehiculos la mayoria de las veces; obteniendo un
precio por litro més barato.

En el siguiente grafico 4.7 se recoge la evolucion del indice de precios del
transporte asi como del indice de precios del gasoleo. Se pretende mostrar la evolucién
en el tiempo del precio de ambas variables y cémo es su tendencia con respecto a un afio
base (1999). Es decir, conocer si el aumento de los precios de los carburantes influye de
manera directa en el aumento de los precios de los servicios del transporte de mercancias
por carretera.

En una primera reflexion, conociendo Unicamente la informacion expuesta
anteriormente, nos llevaria a pensar que si, esto es, los transportistas deben incrementar
sus precios en el porcentaje que lo hagan los carburantes para mantener su margen de
beneficio. Pero sin embargo, segun la situacién economico-financiera de cada empresa,
puede que esto no sea asi, es decir, que el margen de beneficio aumente en la misma
proporcion que la subida de los precios del gasoleo.

Gréfico 4.7. Evolucién del indice de precios medio de gaséleo de automociéon
(euros/litro) y del indice de precios del transporte segun la distancia.
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos proporcionados por el Ministerio de Fomento
(“Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera y Observatorio de precios del
transporte de mercancias por carretera en vehiculos pesados”).

Del estudio del grafico se obtiene que los precios del transporte han seguido un
ascenso paulatino con el paso del tiempo. Sin embargo, no han crecido tanto como los
precios del gasoleo, donde si que se aprecia un crecimiento continuado de éstos y con
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importantes variaciones entre unos afos y otros. Es decir, las empresas de transporte no
han repercutido todo lo que deberian el aumento de los costes por el consumo de
combustible, afectando esto negativamente a las empresas reduciéndose los beneficios
obtenidos.

Como indica un informe del Ministerio de Fomento, “las empresas de transporte
tienen grandes dificultades para trasladar los incrementos del coste de los insumos a sus
tarifas, generando inevitablemente una caida de los ingresos de explotacion de todo el
sector” (Situacion Econdmico Financiera de las Empresas Espafiolas de Transporte por
Carretera durante el periodo 2000-2005, 2007: 24).

Hay que destacar, que Espafia, y en general Europa son grandes importadores de
petrdleo. El precio del petroleo sufre grandes oscilaciones en funcion del volumen de
oferta y de demanda.

Para concluir, en Espafia el 55,20% del total del precio del litro del gasoleo
corresponde a impuestos. Sin embargo, la media ponderada de la eurozona se encuentra
en 62,50%. Por lo tanto, se podria decir, que la situacion fiscal de nuestros transportistas
en esta materia es mejor que la de muchos paises de la Unién Europea.

4.3. Resumen de la intensidad de las cinco fuerzas competitivas del sector

A continuacion, se muestran las principales caracteristicas de las cinco fuerzas
que intervienen en el sector:

INTENSIDAD DE LA RIVALIDAD: MUY ALTA.

e El nimero de competidores existente es muy elevado y son muy heterogéneos,
ademas el servicio ofrecido es escasamente diferenciado.

e Importantes diferencias entre las empresas del sector en cuanto a tamafio,
intereses, recursos, estrategias, etc.

e Existen barreras de movilidad. Una vez que la empresa realiza la inversion en un
tipo de vehiculo es dificil cambiarse a otro negocio.

e Importante competencia a través de precios (se incrementa en época de recesion
econdmica).

e La principal barrera de salida la constituye el inmovilizado utilizado, que es un
activo especializado y cuenta con poco valor de liquidacion. El Estado otorga
ayudas a la salida del sector a los empresarios autbnomaos.

e El aumento de la aplicaciéon de la tecnologia repercute en un mejor servicio
prestado al cliente y en una reduccion de costes en la empresa.

e El ritmo de crecimiento del sector no es siempre el mismo.
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ENTRADA DE NUEVOS COMPETIDORES: MEDIA/BAJA.

Sector fragmentado y atomizado.

Incremento de las barreras de entrada a través del endurecimiento de la regulacion.
Hoy en dia los requisitos para obtener la autorizacion de transporte se han
endurecido con respecto a algunos afios atrés. Esto dificulta la entrada de nuevos
competidores.

Exceso de oferta. Al estar constituido el sector por un nimero elevado de
empresas en ocasiones la oferta de servicios supera a la demanda.

Desigualdad en costes debido al know how desarrollado por las empresas ya
establecidas.

No existen importantes economias de escala por la limitacion de peso por porte.
Se requieren de fondos considerables para comenzar a desarrollar la actividad: los
vehiculos tienen precios altos.

Importante inversion en tecnologia, desventajas en costes.

La apertura de los mercados con los paises de la Unién Europea supone un
aumento de mercados pero también de la competencia.

La reaccion de los competidores establecidos frente a la entrada de nuevos
competidores es reducida.

PRODUCTQOS SUTITUTIVOS: BAJA

Importantes ventajas del transporte por carretera con respecto al resto de modos.
Unico modo capaz de llegar a cualquier punto de origen y destino.

Se adapta a las necesidades de los clientes: sistemas de produccion just in time.
La limitacion de la capacidad de los camiones puede favorecer el trasporte
ferroviario.

En distancias medias y cortas no tiene competencia.

Medio de transporte muy contaminante por lo que desde la Union Europea se
fomenta la utilizacion de otros modos de transporte; como el ferroviario.

El transporte ferroviario se considera su competidor directo, sin embargo no se
centran los esfuerzos necesarios para dotarlo de la competitividad que requiere
por lo que en la actualidad no supone una amenaza importante.

PODER DE NEGOCIACION DE LOS CLIENTES: ALTO.

Los clientes tienen capacidad de exigir puesto que los servicios que proporcionan
las empresas son practicamente indiferenciados y existen multitud de oferentes.
Buscan el oferente que les proporcione la mejor relacion calidad-precio.

Los clientes son muy numerosos y provienen de diferentes ramas de actividad.

Si los clientes tienen un importante nivel de actividad con una determinada
empresa de transporte el poder de éstos aumentara con respecto a dicha empresa.
Los costes de cambio de los clientes son bajos.

Posible amenaza de integracion vertical hacia atras de los clientes, integrando en
su cadena de valor la actividad del transporte y desarrollando ellos mismo esta
actividad.
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e A pesar de la ley de morosidad los plazos de pago al transportista siguen siendo
largos. Existe riesgo de cobro por el incumplimiento y retraso en los pagos.

PODER DE NEGOCIACION DE LOS PROVEEDORES: MEDIO/ALTO.

e La mayoria de los diversos proveedores se encuentran concentrados pero sus
productos son indiferenciados. Las empresas transportistas defienden sus
intereses y eligen al proveedor que mas condiciones favorables les proporciona.

e Los costes de cambio de proveedor son bajos debido a las escasas diferencias de
los productos ofertados.

e Proveedores de gasdleo: son los Unicos proveedores que tienen en realidad poder
alto sobre el sector. El producto que suministran es esencial para poder desarrollar
la actividad del transporte y su consumo es directo en funcion de la actividad de
los vehiculos.

De acuerdo con lo anterior, en la figura 4.3, se muestra un cuadro resumen de la
intensidad del poder de las cinco fuerzas competitivas.

Figura 4.3. Resumen de la intensidad de las cinco fuerzas competitivas del
sector.

ATRACTIVO

REDUCIDO

Fuente: Elaboracion propia.
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Con la informacidn obtenida y analizada en este capitulo, se llega a la conclusion
de que el sector del transporte de mercancias por carretera si que es atractivo, pero en la
actualidad dicho atractivo es reducido, debido al conjunto de inconvenientes que se le
asocian a su actividad asi como al poder de los clientes y proveedores.

A medio y largo plazo, si la economia entra en un ciclo de crecimiento, el sector
también crecera y esto llevara asociado un aumento del ritmo en el que se aplican las
tecnologias al mismo. De manera que es de esperar que la estructura del sector cambie
considerablemente, a favor de esta tendencia ya iniciada del incremento del nimero de
las empresas de mayor tamafio, las cuales puedan afrontar tanto el mercado espafiol como
los mercados europeos.
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Una vez analizado en profundidad el sector del transporte de mercancias por
carretera, asi como la importancia de los transportes en Espafia, es momento de exponer
las conclusiones a las que he llegado a lo largo de la elaboracion del presente trabajo.

Para finalizar, se aportan una serie de recomendaciones personales asi como
futuras lineas de actuacion del sector, las cuales pueden favorecer a aumentar su
crecimiento y rentabilidad.

CONCLUSIONES GENERALES SOBRE EL SECTOR DEL
TRANSPORTE.

El transporte es un sector fundamental en la economia espafiola. Cuenta con un
papel estratégico en la actividad econémica del pais, ya que mejora la competitividad y
apoya el desarrollo del resto de sectores de la economia. Esto lo convierte en un sector
esencial para el crecimiento y desarrollo econémico, asi como indispensable para la
vertebracion territorial.

La relevancia del transporte en cualquier economia queda justificada
principalmente por dos razones. Por un lado, ningun area geogréafica es capaz de producir
todos los bienes que son demandados por una sociedad. Por lo tanto, el transporte cuenta
con un papel primordial para distribuir dichos bienes. Por otro lado, desde un punto de
vista social, el transporte permite el desarrollo de relaciones entre individuos de distintas
areas geograficas.
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Por esta importancia estratégica, se trata de un sector que ha estado caracterizado
por la intervencion del Estado desde sus origenes. Sin embargo, con el paso del tiempo,
los diversos modos de transporte han experimentado una tendencia a la liberalizacion,
aunque todavia hay modos en los que el control del Estado es importante.

El sector aporta en torno al 4,5% del VABpb (afio 2013). Representa el 6,09% del
total de las empresas del sector servicios y el 4,3% del total de la poblacion ocupada (afio
2015). Es por tanto, un importante generador de empleo y de ingresos.

La cifra de negocio del transporte (junto con almacenamiento) representa casi una
cuarta parte de la facturacién generada por el sector servicios (afio 2014). Aunque es un
sector que se vio afectado de manera importante por la crisis econémica, a partir del afio
2013, se empiezan a mostrar datos positivos de la evolucion del sector que contintan esta
tendencia en la actualidad.

Espafia, al formar parte de Europa, asume la politica europea de transporte. El
desarrollo y la fijacion de los objetivos de transporte en Espafia estan determinados por
los estipulados por la Union Europea. Esta politica comun fomenta un desarrollo
sostenible del transporte; respetando y contribuyendo al mantenimiento del medio
ambiente.

La actividad del transporte tiene una incidencia negativa en el medio ambiente por
la cantidad de emisiones contaminantes que se liberan a la atmdsfera. Esto es debido a la
dependencia de los medios de transporte a los derivados del petréleo como combustible
principal. Como se expone en el Libro Blanco del Transporte, con urgencia se debe de
sustituir este combustible por otras fuentes de energia mas limpias; como la energia
eléctrica, lo que disminuiria la contaminacion atmosférica.

Segun datos del ultimo Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia, el
transporte es el sector que mayor energia consume (seguido de la industria). La carretera
es el modo mas utilizado tanto para el transporte de viajeros como de mercancias,
consumiendo alrededor del 90% de la energia. A su vez, es el mas contaminante y
perjudicial para la atmdsfera.

Dentro del transporte, el transporte terrestre predomina frente al resto de modos.
Del total del VABpb aportado por el transporte en el afio 2013, el 51,6% corresponde al
transporte terrestre y por tuberia. En el afio 2015, el 69,4% de la poblacién ocupada en el
sector de los transportes y almacenamiento se encuentra dentro de este subsector.

CONCLUSIONES SOBRE EL SECTOR DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN ESPANA.

La carretera es el modo por excelencia utilizado para el transporte de mercancias
en Espafia, representando en torno al 80% del total de las toneladas kilémetro-
transportadas. Esto se debe al conjunto de ventajas que presenta con respecto al resto de
modos: ofrece un servicio puerta a puerta sin limitacion de horarios, se caracteriza por
rapidez en las entregas, tiene una gran capacidad de penetracion con la que no cuentan
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el resto de modos y presenta gran adaptabilidad al tipo de mercancias y a las exigencias
de los clientes; a un coste medio-bajo. En este sentido, los clientes se han vueltos mas
exigentes, y la flexibilidad y la puntualidad tienen que primar en la prestacion del servicio,
para satisfacer las demandas just in time por parte de los clientes.

El principal competidor directo del transporte de mercancias por carretera es el
transporte ferroviario. Este modo es el que menos contamina (le corresponde el 1% del
total de las particulas contaminantes emitidas por el transporte), ya que utiliza
mayormente energia eléctrica. Asi mismo, para desplazamientos mayores a 500 km es
mas rentable, puesto que el transporte de mercancias por carretera debe respetar la ley en
tiempos de conduccion y descanso. Este hecho hace del camion un medio no demasiado
atractivo para distancias largas. Ademas, el transporte ferroviario puede transportar un
mayor volumen de toneladas. Sin embargo, la falta de inversion en el desarrollo de las
infraestructuras asi como la carencia de no poder prestar el servicio puerta a puerta del
transporte por carretera, le suponen limitaciones importantes.

La incidencia de la crisis econdmica ha afectado al sector como consecuencia de
la disminucion de la produccion industrial y del consumo. Es decir, se trata de un sector
que presenta un crecimiento directo en funcion del crecimiento de la economia general
del pais del que depende. A partir del afio 2013, hay un repunte del nimero de toneladas-
kilometro transportadas. Asi mismo, la cifra de negocio, el personal ocupado y el nimero
de empresas de transporte de mercancias por carretera también sigue esta tendencia, lo
que es un indicador de que el sector a partir de esta fecha comienza a recuperarse de la
recesion economica.

El sector del transporte de mercancias por carretera es un sector atomizado. Esta
integrado por un elevado numero de empresas caracterizadas por una baja diferenciacion
del servicio ofrecido. Asi, existe una importante rivalidad y competencia (sobre todo a
través de los precios), la cual se torna todavia mas intensa en periodos de recesién
econdmica.

Para una persona con una economia media, resulta mas asequible acceder al sector
del transporte de mercancias por carretera que a cualquiera del resto de modos, para los
que el volumen de inversion alcanza niveles bastante superiores. Esta caracteristica junto
con lo relativamente facil que era adquirir la autorizacion de transporte, lo han convertido
en un sector muy atomizado. Para reducir dicha atomizacion, el Estado, a través de la
LOTT y su reglamento, ha endurecido los requisitos para acceder a la profesién y en cierta
manera limitar el otorgamiento de las autorizaciones.

En sintonia con la caracteristica anterior, la estructura empresarial del sector se
encuentra fragmentada. Estda compuesto por una gran heterogeneidad de los
competidores, mostrandose estas diferencias en cuanto al tamafio de las empresas, al
namero de ocupados y al nimero de vehiculos por empresa. Es un sector en el que
predominan los autbnomos y las empresas de pequefio tamafio, los cuales cuentan con un
unico vehiculo o con una flota de vehiculos reducida.

Sin embargo, dichos transportistas dotan de flexibilidad al sector. La mayoria de
las ocasiones los transportistas autbnomos son subcontratados por empresas grandes, las
cuales no pueden hacer frente a la totalidad de la demanda de servicios a través de sus
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vehiculos. Por lo tanto, éstas subcontratan el servicio a dichos empresarios,
desarrollandose una relacion de la que ambas partes salen favorecidas. Por un lado las
empresas grandes dan salida a la demanda subcontratando los servicios del transportista
autonomo, lo que beneficia a éste garantizandole trabajo, mientras que por otro lado las
grandes empresas no destinan recursos a aumentar su flota.

La tendencia del sector parece que se encamina a un aumento del tamafio
empresarial y a una disminucién del niamero de empresas. La dimension media de las
empresas del sector ha ido en aumento con el paso de los afios. Esto es impulsado desde
la administracion puablica, a través del endurecimiento de los requisitos en cuanto a
nimero minimo de vehiculos por autorizacion. Debido a la multitud de pequefios
empresarios 0 autbnomos que integran el sector, también se fomenta el incremento del
asociacionismo a través de cooperativas.

El principal carburante de las empresas de transporte de mercancias es el gasoleo
(cuyos precios varian en funcion de los precios del petroleo). Este representa la partida
de costes directos méas importante de las empresas restandole atractivo al sector. Los
precios de los carburantes en ocasiones son muy altos, por lo que las empresas tienen que
subir las tarifas en la prestacion de los servicios para repercutir a los clientes el aumento
del coste del carburante, y de esta manera mantener el margen de beneficio.

Sin embargo, muchas veces las empresas se ven forzadas a asumir un aumento de
los costes que no repercuten totalmente en la tarifa proporcionada al cliente. Con ello lo
que pretenden es que su demanda de servicios no se vea afectada negativamente, lo que
provoca que en estos periodos el sector se caracterice por margenes de beneficios muy
estrechos.

Ademas, es un sector que soporta una excesiva carga fiscal. Las empresas de
transporte tienen que hacer frente principalmente al impuesto de circulacién, de
matriculacién y de hidrocarburos. También deben pagar los conceptos por la utilizacion
de las vias de transporte a través de tasas y peajes. Es un sector que aporta bastante mas
de lo que la administracion publica invierte en él, siendo el sector de transporte que mas
impuestos soporta y el que mas aporta.

La aplicacion de la tecnologia mas avanzada al transporte por carretera junto con
la telematica, se traduce en mudltiples beneficios para las empresas aumentando la
eficiencia de la gestion. Esto se traduce en importantes ahorros de costes y tiempos en el
desarrollo de las diversas funciones. Sin embargo, los margenes reducidos de beneficio
que obtienen algunas empresas junto con la dispersion del tamafio hacen que la inversion
en tecnologia sea muy diferente entre unos competidores y otros, llevando a cabo grandes
esfuerzos en tecnologia las empresas grandes y reducidos o practicamente inexistentes
los autdnomaos.

Debido a la gran contaminacion y los efectos dafiinos que sufre el medio ambiente
como consecuencia del desarrollo de la actividad de este sector, el Estado concede una
serie de ayudas y planes para renovar los vehiculos que alcanzan una cierta edad por otros
MA&s nuevos y menos contaminantes.
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El sector del transporte de mercancias por carretera esta integrado
mayoritariamente por genero masculino de elevada edad. Ademas, es un sector que ha
estado caracterizado por falta de conocimientos y formacion, por lo que en la actualidad
para acceder a realizar la actividad en vehiculos pesados es necesaria la obtencion del
titulo de capacitacion profesional.

Con todos los datos citados o enumerados anteriormente, se puede decir que las
expectativas del sector no son realmente atractivas como para que se produzcan entradas
nuevas. ES un sector que tiene una vital importancia en la economia y es esencial para la
distribucion de las mercancias y lo seguiré siendo. Sin embargo, el volumen importante
de competidores gque lo constituyen, asi como las subidas considerables de los precios de
los carburantes y el importante poder de negociacion de los clientes provoca que su
atractivo sea reducido.

RECOMENDACIONES Y FUTURAS LINEAS DE
ACTUACION

No puedo finalizar el presente trabajo, sin antes mencionar una serie de
recomendaciones personales y futuras lineas de actuacion del sector, las cuales a mi juicio
lo podrian convertir en méas atractivo y rentable.

Personalmente, debido a la falta de formacion que caracteriza al sector, considero
esencial seguir invirtiendo en una formacién minima. Como ya se ha visto, esto ha sido
abordado por la administracion pablica a traves de la exigencia del titulo de capacitacion
profesional; siendo obligatorio Unicamente para aquellas empresas que realizan la
actividad del transporte en vehiculos pesados. A este respecto, considero que deberia de
extenderse una formacién minima al transporte que se realiza a través de vehiculos
ligeros, asi como un mayor control de la actividad (tacografo y tiempos de conduccion y
descanso).

En este sentido, seria muy favorable para las empresas destinar parte del
presupuesto a cursos de formacién de sus trabajadores, modernizandose y adquiriendo
conocimientos de acuerdo con la realidad actual del sector; lo que incrementaria su
competitividad. AGn mas, el Estado deberia de aumentar las subvenciones a la formacion
en dicho sector.

Por otro lado, las empresas del sector deben seguir esforzandose por introducir la
telematica y la tecnologia mas avanzada de una forma mas profunda en la gestidn de sus
empresas. Esto les reportara importantes beneficios, asi como fortaleceran una nueva via
para acceder a los clientes; lo que les supondra una mejor prestacion del servicio y calidad
del mismo a la vez que se traducira en una reduccion de los costes de la empresa.

Las empresas del sector deben adquirir nuevos vehiculos mas modernos y que
cuenten con los avances tecnoldgicos mas actuales. De esta manera, disminuira la
contaminacion y los efectos negativos derivados de su actividad en el medio ambiente, lo
que se traducird en un cambio positivo de la imagen del sector.
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A este respecto, las ayudas procedentes del Estado deberian de incrementarse, lo
que contribuiria al aumento de la sustitucion de los vehiculos méas antiguos por otros mas
modernos y de menor consumo energético. Ademas, se deberian de reducir los impuestos
excesivos a los que estdn sometidos los transportistas, y deberian de aumentarse las
bonificaciones a la seguridad social; a través de las cuales se fomentaria la inversion en
la adquisicion de nuevos vehiculos.

A través de una modificacion de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres asi como de su reglamento, se deberia de seguir promoviendo el incremento de
la concentracion empresarial; para paliar la excesiva atomizacion del sector. Esto se
podria conseguir endureciendo los requisitos de entrada al sector, es decir, los requisitos
que han de cumplir las empresas para adquirir las autorizaciones de transporte. Sin
embargo, en la actualidad se esta estudiando la posibilidad de eliminar el requisito de la
exigencia de tres vehiculos para acceder al sector, personalmente estoy de acuerdo con la
Federacion Nacional de Transporte por carretera (Fetransa) en que este hecho afectaria
negativamente al sector.

El sector seria mas atractivo si el poder de negociacion de los pequefios
transportistas aumentara. Esto pueden tratar de conseguirlo a través del asociacionismo
de transportistas que cuenten con caracteristicas similares; a través de la creacion de
centrales de comercializacién o de compra. Con ello obtendrian importantes ventajas tales
como garantizarse trabajo, hacer frente de manera mas favorable a las variaciones en los
precios, obtener una mejor posicion con respecto a los proveedores, etc. Ademas, su
pequefia dimension no les permite asumir la inversidn que requeririan en tecnologia para
aumentar la eficiencia y mejorar la prestacion de sus servicios. De esta manera, el
asociacionismo también les beneficiaria en este aspecto, ya que si no invierten en
tecnologia no podran hacer frente a la apertura del entorno actual y al incremento de la
competencia, viéndose obligadas por si solas a abandonar el sector.

En mi opinidn, teniendo en cuenta las caracteristicas del entorno actual, es decir,
un entorno global con la apertura de los mercados, y por lo tanto, con el incremento de
competencia proveniente de otros paises, el sector requiere superar ciertas limitaciones y
contar con unas dimensiones minimas para poder hacer frente a la competencia
internacional. Asi mismo, debido a la importante competencia en precios que caracteriza
al sector, las empresas deberian apostar mas por la innovacion como forma de diferenciar
el servicio ofrecido. Esto lo conseguiran especializandose en los requisitos que exige el
cliente, lo que disuadird al precio como variable principal para la contratacion del
servicio.

Considero que el futuro de las empresas de transporte de mercancias por carretera
vendra marcado por un aumento del tamafio empresarial, asi como por la modernizacién
de la gestion de las empresas como consecuencia de una mayor aplicacién de la
tecnologia. Esta se seguira aplicando tanto en las relaciones con los clientes y proveedores
asi como integrandola en los diversos departamentos de la empresa. Al mismo tiempo, si
las empresas centran sus esfuerzos en desarrollar una forma diferenciada y personalizada
de prestar el servicio, aumentaran los lazos y las relaciones con los clientes. Consiguiendo
esto, se garantizaran el éxito en el sector, mientras que el resto quedara supeditado a la
evolucion del entorno general; a través del grado de avance de las tecnologias aplicadas
al sector y del crecimiento de la economia.
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CONCLUSIONES

Para concluir, el incremento de los esfuerzos para fomentar la intermodalidad por
parte del Estado reportaria importantes beneficios al sistema conjunto de los transportes
en Espafia, dotdndolo de una mayor cohesion y eficiencia, utilizando cada medio de
transporte en el momento que fuera méas conveniente.
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ANEXOS

ANEXO I: Evolucion del transporte de viajeros en Espafia por modos de transporte

Como he indicado en el capitulo 2, no es tema objeto de estudio del presente
trabajo el transporte de viajeros. Sin embargo, considero que es importante conocer su
evolucion y su distribucion por modos, para conocer qué modo es el mas utilizado y por
lo tanto el que cuenta con méas importancia.

Dicha distribucion queda reflejada en la tabla anexo 1.1.

Tabla anexo 1.1. Evolucion del transporte interior total de viajeros
(millones de viajeros-km) por modos. Afios 2007-2014.

Carretera Ferroviario Aéreo  Maritimo Total % Carretera
2007 405.083 21.640 34.428 806 461.957 87,69%
2008 405.386 23.738 32.412 757 462.293 87,69%
2009 410.192 23.357 29.654 705 463.908 88,42%
2010 395.332 22.651 30.449 703 449,135 88,02%
2011 391.711 23.139 30.409 722 445,981 87,83%
2012 377.544 22.766 26.677 721 427.708 88,27%
2013 372.312 24.089 23.536 792 420.729 88,49%
2014 361.262 25.368 23.894 888 411.412 87,81%

Fuente: Elaboracion propia en base al informe OTLE (2015).

La tabla corrobora el predominio del transporte interior de viajeros por carretera.
Se aprecia que es el modo de transporte mas utilizado por los viajeros como forma de
desplazamiento, representando en torno al 87% del total de la movilidad interior de
viajeros a lo largo de todos los afios de los que se disponen datos. Lo que refleja la gran
importancia de la carretera como modo predominante para el traslado de viajeros,
repartiéndose el porcentaje restante (aproximadamente un 12%) entre el resto de modos
de transporte.
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ANEXO I1: Datos econémico financieros de un vehiculo articulado de carga general

Tabla anexo 2.1. Datos econdmico financieros de un vehiculo articulado de
carga general.

Caracleristicas i cas:
Wehiculy aniculado de canga genaral.

Proleneia: 420 CV 300 kW
Maga Misima Autorizada: 40.000 kg
Canga il 25.000 kg
Mimeno de ajes: 5
MOmend de neumalicos: 12 B fractor (2 direcsonales ]H‘ I'l"lﬂ|r'ﬂH]
B semirremalgue
Carscleristicas de axplolacion:
Aacomidos &n caga WEI‘J'D(H & 200 k.
Kilorelraje anual: 120,000 km anuales
Recarmide o en cama: 850 % 102.000 kem anuales
Reearride atual an vasio: 15,0 % 18,000 ken anuales

COnsumo mesdia: 38,5 o100 km

Hipdtegis:

Precio de venta de |a cabaza iractora segdn tarila [zin IVA): 99.998,44 euros Descusnin sobne tarila 10%

Pracio de venta del semimemalque sepin sl (sin IVA): 33.723,32 susns Descuenis sobae tarila 0%

Vida (1l de Ia cabeza Iraciora: 6,0 afios

Wida 0til del samiremalgue: 8.0 afios

Walor residual sin [VA de la cabeza Iraciora sobre o precio de tarila: 20 %

Walor residual sin VA del semiremalgue schre o precio de tarila: 15 %

Capiial 3 Enanciar sobre el precio real de adquisicién: 70 %

Periodn de inanciacsn: 5,0 afios

Inerds de la inanciacitn (EURIBOA a 1 afio + dilerendal): 2,042 % EURIBOR a 1 afe: 0,042 %
dlerencial: 2,000 %

Coste anual ded conductor (inchiida Seguridad Socal v alros):

31.411.48 suros

Coste anual de saguros [Responssblidad Chl del tractar,
semiremokyue y mercancias, Sequro de la mercancia, actidente

ded conductor, relirsda de Camd y Segurs & 1000 fespo)!

7301 84 suras
FResponsabilidad Chl cabera tractara:

Accidente del canduston:

Foelirada carmé:

Responsabilidad Chil samiremolgue:

Sequrt MEesancias:

Responsabilidad Cidl mencansia:

2.411.14 swos
102,40 ewros
110,84 suros
BET.BS Sunos
571,76 2wnos

32478 eunos

Mdmeno de dias:

Plus de acliidad:

Daios w05 todo riesgo): 3 AT eunos
Coste Escal anual (visados, TV, JAE, INTM y revisitin tacdgrafa): 1.002.95 euras Wisados: 31,23 ewas
Im: 89,23 euwos
IAE: 427 41 euwros
INTRA: 414,52 awos
Revisiin Tacdgrale: 40,16 euwras
Digdas v plus de acividad anuales. 15.456.00 euras Driieta madia: 43,68 eurosidia

20 dias

0,0560 awnaskm

Precio del gasdleo en surlidor {oon 1VA):

0,934 eunasilng Descienio:

0,030 ewaslitrg

Precin medio de un neumatics (Sin 1WA):

Duracidn media de o neumdlicos:

692,83 eunsfunidad

135,000 kor

Gaste de manlenimisnts (sin VAR

00191 eunaakm

Coste de reparaciones {sin [VA):

10,0339 sunoskm

Fuente: Ministerio de Fomento (“Observatorio de costes del transporte de mercancias

por carretera”). Datos a 31 de enero de 2016.
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