<4

EFETE . IF 78
LodS Lald

Fundacidn de Exudios de Evoronte Apliveda

Efectos de la desregulacion
del transporte de mercancias por carretera”
por
Anna Matas Prat, Bienvenido Ortega Aguaza
y Jesus Prado Mascuiiano

DOCUMENTO DE TRABAJO 95-06

Febrero 1995

NIF. G-78044333

Deseamos agradecer la colaboracion de las distintas Asociaciones y Empresas de Transporte, en
especial al Sr. Hermilo Larumbe, Presidente de la Confederacion Empresarial de Transporte por
Carretera de Catalunya y al Sr. Miguel Angel Valverde, Secretario General de CONETRANS.
También, queremos agradecer al Centro de Estudios Monetarios y Financieros las facilidades que
nos ofrecié para utilizar 1os datos de la Central de Balances del Banco de Espafia, al Instituto de
Estudios del Transporte y Ias Comunicaciones y a fa D.G. Transporte Terrestre del MOPTMA
la atencién e informacion gque nos prestaron.

Este estudio se ha realizado en coordinacion con G.Tweddle y P.Mackie .

& JORGE JIAN, 46; 28001 MADRID. ADMON Y DOCUMENTACION: TEL. 4359020, INVESTIGACION: TEL. 4350401, FAX. 5779575
i) o g
AL F R ALL A0V LLROMD




FEDEA - D.T., 95-06 por A, Matas Prat et al.

Indice

. Introduccidn

2. Fundamentos tedricos de la regulacion del transporte de mercancias y efectos laterales no deseados

3. La regulacion vigente

4. Estructura y caracteristicas del sector
4.1. Anilisis de la demanda.
4.2. Evolucidn de la oferta.
4.3, Estructura empresarial y organizacién del sector,
4.4, Estructura y evolucién de los costes.
4.5. Comportamiento de los precios.
4.6.. Ratios de productividad,
4.7. Rentabilidad del sector.

4.8. Caracterfsticas y evolucion de la ocupacion.
5. Una valoracion de consecuencias de la regulacion
6. Bl comportamiento del mercado en un contexto liberalizado
7. Liberalizacion y cambios en [a regulacion. Consecuencias para los distintos agentes del mercado
7.1. Empresas de transporte
7.2. Usuarios del transporte
7.3. Otros medios de transporte
7.4. Otros efectos
7.5. Administracion pablica
&. Conclusiones

9. Referencias

10. Anexos



FEDEA - B.T. 95-06 por A. Matas Prat ¢t al. 2

I. Introduccion

El wransporte de mercancias por carretera ha estado sometido a una regulacién cuantitativa
con restriceiones a la entrada y tarifas obligatorias desde inicios de la década de los setenta, aunque de
forma mds estricta y efectiva a partir de 1980. Este estudio tiene por objeto analizar las posibles
consecuencias de la eliminacion de la regulacion cuantitativa para los distintos agentes del mercado vy las
implicaciones para el papel de la agencia reguladora. El proceso de liberalizacién se contempla en el
contexto de los paises de la Unidn Europea.

En los Gltimos afios, la industria del transporte de mercancias ha conocido un significativo
desarrollo derivado de cambios en la actividad econdmica que exigen una mayor eficiencia y nuevas
prestaciones en la oferta. El transporte se contempla cada vez mas como un elemento integrado en una
cadena logistica que atiende a unas necesidades crecientes y diversificadas de la demanda. El reto para la
industria espafiola es adaptarse a estas nuevas exigencias de Ia forma mas ripida y eficiente posible en un
nuevo marco desregutado y en competencia con las empresas de los pafses de la Unién Europea.

El estudio revisa, en primer fugar, las razones tedricas que justifican la regulacién y a
continuacion, los principales rasgos de la normativa aplicada en Espafia. En el apartado 4, después de una
consideracitn acerca de las caracteristicas de la demanda, se examina la estructura de la oferta que centra
la atencidn del estudio. El quinto apartado concluye acerca de los principales problemas del sector v los
efectos de la regulacion. A €l sigue un breve andlisis de los efectos esperados de la desregulacion de
acuerdo con la experiencia en otros paises. En el apartado octavo las consecuencias previsibles de la
desregulacion derivadas del anterior andlisis se presentan para cada segmento de mercado afectado. Unas

breves conclusiones clerran el estudio.

A o largo de la investigacion se ha constatado Ja falta de informacion disponible en este
sector a pesar de estar sometido a regulacion. Ef andlisis se fundamenta en la informacion cuantitativa
recopilada en distintas fuentes, diversas entrevistas a empresas y asociaciones del sector y una pequefia
encuesta a las grandes empresas. Ello, junto con Ja comparacion de la experiencia habida en otros paises,
permite avanzar conclusiones acerca del efecto de una desregulacién para los distintos agentes del

mercado.

El andlisis del transporte de mercancfas por carretera exige, en primer lugar, identificar
¢l dmbito de estudio, dado el elevado grado de heterogeneidad que existe. Este trabajo se centrard en el
s que abarca a los vehiculos con una carga media Gtil superior a los 3,5

t()nelddas El transporte en vehiculos ligeros ya se halla liberalizado y presenta una problemdtica muy
distinta al transporte de grandes cargas y no serd objeto de nuestra atencién. En el anexo 1 se presenta una
clasificacion de los distintos tipos de transporte segtin distingue la normativa espafiola.
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2. Fundamentos tedricos de la reguiacién del transporte de mercancias y efectos laterales no deseados

La justificaciOn tedrica de la regulacion del transporte de mercancias por carretera se
fundamenta en diversas razones. Primero, y en relacién a industrias con muchas empresas, se argumenta
que l1a ausencia de restricciones a la entrada dard lugar a un nivel de competencia excesiva o destructiva.
Ello se traduce en un exceso de capacidad que a su vez conduce a los precios a situarse por debajo del
nivel necesario para asegurar a las empresas una tasa de retorno "normal” sobre el capital, no
proporcionando, en consecuencia, un equilibrio estable en el mercado (Nash, 1982). El grado de
competencia destructiva que exista depende de la importancia de los costes irrecuperables en relacién a
los costes totales y de las fluctuaciones ciclicas de la demanda que originan excesos de capacidad
temporales. Las empresas no abandonan el mercado dado que los costes variabies que deben cubrir son
bajos. Adicionalmente, tas oporwnidades alternativas de colocacidn son escasas o nulas.

Seglin Ja estructura de costes presentada en el apartado 4, los costes fijos suponen un 54
por 100 del total; sin embargo, los costes irrecuperables son pequedios. Por otro lade, la demanda responde
al comportamiento ciclico del PIB y presenta un componente estacional, aunque no excesivamente acusado.
En el transporte de mercancias, ademds, se manifiesta un desequilibrio en los flujos de mercancias entre
origen y destino que impide la existencia de un equilibrio competitivo. Por dltimo, las empresas toman fas
decisiones de inversion en el ciclo ascendente de la demanda, 1o cual genera nuevos excesos de capacidad

en las etapas recesivas.

3l exceso de competencia provoca un efecto negativo sobre el propio sector, deteriorando
su rentabilidad y provocando la descapitalizacion de empresas hasta que, algunas de ellas, y no siempre
son las mds pequeiias acaban desapareciendo del mercado. Este efecto negativo se traslada a los usuarios
del transporte y al resto de la sociedad a través de un deterioro de la calidad del servicio y del nive] de
seguridad, v en unos mayores costes ambientales. Ello es consecuencia de un exceso en el nimero de
horas trabajadas, un mantenimiento inadecuado del vehiculo con una edad excesiva, un exceso de carga
y un aumento en la probabilidad de quiebra. La existencia y magaitud de tales efectos es discutida en la
literatura a la vez que se proponen restricciones de cardcter cualitativo mds severas para evitarlas.

Una segunda razon para regular estd relacionada directamente con la competencia de la
carretera con el ferrocarril. La existencia de economias de escala en el transporte ferroviario implica la
necesidad de operar con subvencitn si se tarifica al coste marginal. Sin embargo, el ferrocarril se ve
sometido a restricciones presupuestarias que le obligan a fijar el precio por encima del nivel ¢ptimo, lo
cual puede generar ineficiencias en la asignacion del trafico entre medios de transporte. En una situacion
de segunda preferencia la solucion para evitar este tipo de ineficiencias serfa regular los precios del
transporte por carretera o bien restringir su uso para ciertos traficos obligando a utitizar el medio mis
competitivo. Tales soluciones exigen, empero, un nivel de informacion y capacidad de cumplimiento
dificiles de hallar en cualquier agencia reguladora.
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La misma argumentacion es valida en el supuesto que la carretera genere unos costes
externos superiores a los del ferrocarril. De nuevo cabe sefialar fa dificultad en la medicion de tales costes

y de su traslacion a una politica de precios regulados.

Un ultimo aspecto en refacion a la regulacion de los precios en el transporte de mercancias
hace referencia al tratamiento desigual de los costes de infraestructura para la carretera y ferrocarril. En
este punto, sin embartgo, existe un consenso desde el punto de vista tedrico acerca de que la mejor sofucion
es buscar un sistema impositivo que trastade el coste marginal def uso de la carretera a sus usuarios.

El wransporte de mercancias se ha considerado siempre como un sector altamente
competitivo, Numerosos estudios han confirmado la existencia de rendimientos constantes a escala. Sin
embargo, 1os cambios en fa demanda y en la tecnologia disponible han provocado modificaciones en la
forma de operar al tiempo que han aparecido ciertas economias de escala; ello ha dado lugar que en
determinados segmentos, sobre todo en ransporte de carga fraccionada, el mercado no se comporte de
forma perfectamente competitiva. No obstante, estos argumentos no parecen suficientes para justificar la

regulacion del sector.

Es un hecho ampliamente aceptado que la regulacién cuantitativa genera efectos laterales
10 deseados, entre los que destacan: las distorsiones en la asignacion del trafico entre medios de transporte
alternativos que en nuestro caso afectan al transporte por cuenta propia y al ferrocarril; fa falta de
cobertura de ciertos traficos especializados y periodos de demanda punta; la aparicion de rentas extras
derivadas de la restriccion a la entrada, parte de las cuales las absorbe el propio sector en Ia forma de
costes de produccidn mas elevados; 1a regulacion cuantitativa genera ineficiencia dindmica con menores
aumentos de productividad, retardando la aparicién de innovaciones tecnolégicas, mejoras en la
organizacion del mercado o en las formas de gestion. Algunas de estas ineficiencias estdn relacionadas con
la incapacidad de regular correctamente el mercado a causa de la falta de informacion y a la dificultad de

implementar ciertas medidas.

3. La regulacion vigente

A diferencia de lo que ocurre en otros paises, €l transporte de mercancias por carretera
conoce su expansion durante los afios 40 y 50 en un contexto liberalizado, practicamente sin restricciones
cuantitativas y compitiendo directamente con el ferrocartil. A pesar de a normativa vigente, la proteccion
del ferrocarril frente a la carretera fue mds tedrica que real.

El crecimiento de este sector tuvo lugar en gran medida a través del empresario
auténomo. Se cred asf una industria con un elevado nivel de atomizacion, bajo nivel de capacitacion
profesional y un escaso conirol respecto a las normas téenicas y de seguridad del vehiculo.
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Este desarrollo supuso que 4 principios de los 70 el nivel de competencia via precios fuera
elevado y a instancias del propio sector se establecieron limitaciones en fa oferta. En 1971 se inicia una
politica de contingentacion en las autorizaciones y al mismo tiempo se aplican tarifas obligatorias en
horquilla. El objetivo de la regulacion fue la ordenacion interna del sector para evitar las consecuencias
de un nivel de competencia excesiva. En ningln momento se plantearon justificaciones relacionadas con
la competencia intermodal o con la reduccitn de los costes externos generados por el transporte.

De acuerdo con Garcia Alcolea (1992) los contingentes a distribuir son inicialmente muy
amplios y afectan a todos los 4mbitos de actividad incluso el primer afio al transporte por cuenta propia.
Con el paso del tiempo tienden a disminuir para pasar a un régimen de contingente cero en 1984 que
practicamente se ha mantenido hasta hoy para los vehiculos pesados de dmbito nacional, si se exceptua la
concesién de 1000 licencias en 1987, Hasta este mismo afio el transporte especial tuvg un tratamiento
menos resirictive y se otorgaron licencias a empresas establecidas en razon de las necesidades del
mercado. En la actualidad la diferenciacion entre transporte especial y carga general ha desaparecido por

lo que respecta a la licencia,

Desde 1987 con la aprobacion de la Ley de Ordenacion del Transporte Terrestre (LOTT),
$e& opera en un nuevo marco legal. La ley postula el principio de libre competencia entre los medios de
transporte, desaparece la subordinacion tedrica de la carretera al ferrocarril y se elimina el derecho de
tanteo. Lin las directrices generales se establece que el marco de actuacion en ¢l que deberdn desarrollarse
fos servicios y actividades de transporte es el de 1a economia de mercado. Sin embargo, la Administracion
se reserva una amplia capacidad de actuacion con la finalidad de ofrecer un sistema de transporte eficiente.

En relacidn al transporte de mercancias por carretera la Administracion puede restringir
o condicionar €l acceso al mercado para evitar desajustes entre oferta y demanda, para incidir en el tamafio
de la empresa y por razones generales de politica econdémica. Continua siendo posible contingentar el
nidmero de licencias por un periodo de tiempo determinado, imponer obligaciones modales o restricciones
de circulacion y suspender o limitar temporalmente el otorgamiento de nuevos titulos. En relacion a los
precios, fa Administracion podrd establecer tarifas obligatorias o de referencia. En el transporte de
mercancias dichas tarifas pretenden evitar que un exceso de competencia presione a la baja los precios de
tal manera que las empresas no cubran los costes totales.

La LOTT introduce también variaciones en la reglamentacion cualitativa. Las mds
importantes hacen referencia a los requisitos exigidos para la consecucion del titulo administrativo -
capacitacion profesional, honorabilidad y capacidad econémica- y a las condiciones técnicas del vehiculo.
La normativa establecida se ajusta a la comunitaria y tiene como objetivo controlar el acceso al mercado
de forma que se garantice que la oferta cumpla unas condiciones minimas.

Por otro lado, la ley instrumenta una serie de medidas de cardcter flexibilizador que
permiten un mejor ajuste de la oferta a los cambios en fa demanda. Sin embargo, su reglamentacién no
agota las posibilidades de estas medidas liberalizadoras.
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En el anexo se detallan distinos aspectos de la reglamentacion especifica para el transporte
de mercancias. A continuacion se ofrece a manera de resumen las restricciones cuantitativas que afectan
a los distintos segmentos del mercado resultade de la aplicacion de la LOTT y el reglamento que la

desarrolla.

Todas las actividades de transporte realizadas con vehiculos que superen las 2 toneladas
precisan de un titule administrativo para cada vehiculo, los requisitos exigidos aumentan de acuerdo con
la importancia del transporte siendo médximos para el transporte pesado de 4mbito nacional. Las
restricciones a la entrada afectan al transporte piblico pesado de 4mbito nacional que supone
aproximadamente un 50 por 100 de la capacidad de carga del mercado. La contingentacion se fundamenta
en la existencia de un exceso de oferta’. Las autorizaciones sujetas a contingente pueden negociarse en el
mercado y ser transferidas a ofros titulares. La Administracién en el momento de aprobar fa transferencia
impone condiciones respecto a ka edad méxima de los vehiculos y al tamafio de 1a empresa con una doble
finalidad. Primero, rejuvenecer el parque de vehiculos y, segundo, aumentar el tamafio de las empresas.

Finalmente, apuntar que existen tarifas obligatorias para el transporte pesado para las
distancias superiores a los 200 kilémetros. En los ditimos afios, no obstante, se han reducido de forma

progresiva los transportes sujetos a dicha tarifa,

Las empresas nacionales necesitan autorizacion de la Administracion espafiola para
realizar fransporte internacional y acreditar la disponibilidad y dedicacion a la actividad de un minimo de
vehiculos provistos de autorizacion de transporte de Ambito nacional.

En el dmbito comunitario, el transporte entre paises miembros no estd sujeto a
contingentacion desde enero de 1993. A ello debe afiadirse la libertad tarifaria que ya existia previamente.
Las autorizaciones comunitarias estdn condicionadas, sélo, al cumplimiento de las condiciones de acceso
a la profesion por parte de los transportistas, cuya armonizacion ya ha sido abordada normativamente. Esta
total liberalizacion ha sido 1a culminacion de un proceso gradual iniciado en 1988, La armonizacion de 1a
regulacion cualitativa afecta ademds del acceso a 1a profesion a las caracteristicas del vehiculo.

Para el transporte por carrefera de un transportista no residente en el interior de un Estado
comunitario -¢abotaje- la liberalizacion total estd prevista para el 1 de julio de 1998. Ef trdnsito hacia un
sistema de libre cabotaje se habrd hecho de forma escalonada a través de un sistema de cupos que van
aumentando anualmente. La completa liberalizacién ef cabotaje obligard a eliminar aquellas restriciones

'El Ministerio de transporte desarrollé una formula para calcular la adecuacion de la oferta a la
demanda. A nuestro entender, dicha férmula adolece de ciertas ineficiencias; por ejemplo, no tiene en
cuenta el precio, sobrestima la oferta y da prioridad al transporte pablico local y al privado nacional para
cubrir la demanda frente a los vehiculos contingentados.
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internas que subsistan en los pafses miembros. Asi, Espafia deberd suprimir las barreras a la entrada en
el 4mbito nacional y eliminar ia obligatoriedad de cumplir con las tarifas que subsisten en algin segmento

de mercado.

Cabe sefialar gue el transporte de mercancias a nivel nacional se desenvuelve de forma
bastante liberalizada en fa mayor parte de los paises de 1a UE. Paises como Bélgica, Holanda y el Reino
Unido no se enfrentan a restricciones cuantitativas y sus empresas, especialmente en los dos primeros
paises, tiene un gran capacidad de competir en los diversos dAmbitos geograficos.

Respecto al fransporte con terceros pafses existe un sistema de cuotas bilaterales y el
precio se halla liberalizado.

SUBSECTOR
TRANSPORTE NACIONAL
. Cuenta propia
. Ligeros
. Pesados
. Cuema ajena
. Vehiculos ligeros
. Ambito local
. Ambito nacional
. Vehiculos pesados
. Ambito local

. Ambito nacional

. Cabotaje (no residentes)

TRANSPORTE INTERNACIONAL

Intracomunitario
. Cuenta propia
. Cuenta ajena

. Con paises terceros

Fuente: MOPT, 1993.

CUADRO RESUMEN REGULACION

ACCESO AL MERCADO

Autorizacion

Contingente

PRECIO
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4. Estructura y caracteristicas del sector
4.1, Analisis de la demanda

La demanda de trangporte es una demanda derivada y, por ello, su evolucién depende
esencialmente del desarrollo de 1a actividad econdmica de un pafs. Por otro lado, los flujos de mercancias
en un territorio dependen de ia localizacion de Ias actividades productivas y residenciales. Los centros de
generacion y recepeion de la mercancia estdn concentrados y dan lugar a flujos desequilibrados en el
territorio. Este desequilibrio en los traficos dificulta la obtencion de cargas de retorno. Asimismo cabe

sefialar que existe una cierta fluctuacion ciclica que incide en Ia formacién de precios en ¢l mercado.

En Espafia la carretera se ha constituido Como el principal medio de transporte de
mercancias y supera los ya elevados porcentajes de la media de los paises de la UE. Debe destacarse la
escasa importancia del ferrocarril que en 1990 transportd sélo un 7,0 por 100 de las toneladas*km,
porcentaje significativamente inferior a la media de los paises comunitarios, aunque existen diferencias
entre ellos. Asi, si bien la carretera domina en todos 1os paises, en aquellos situados en la periferia supera
el 90 por 100 (Reino Unido, Irfanda, Grecia, Dinamarca, Espafia y Portugal). El tren tiene una

importancia mucho mayor en Francia y en Alemania.

Ademas la carretera concentra su actividad en los sectores que gozan de una mayor tasa
de crecimiento econdmico; mientras el ferrocarril ha perdido trafico en todos los segmentos de mercado,
excepo en el transporte por contenedor que constituye el sector mas dindmico y que puede competir en
el rafico a media y larga distancia con la carretera, Debido al cambio de estrategia de Renfe, en los
primeros meses de 1994 se apreci6 cierto cambio,

En el wansporte internacional, excluyendo la via maritima, la carretera transporta

alrededor de un 90 por 100 de las toneladas, su participacion aumentd a partir de 1986 con el crecimiento

relativo del comercio con los pafses de 1a Unidn Eurepea.

Cuadro 1. Distribucién

FATISPOT
ESPANA U. EUROPEA
Toneladas*km 1985 1990 1985 1990
Ferrocarril 9.8 7.0 21.8 17.7
Carretera 87.6  90.5 61.4  66.1
Vias Navegables 0.0 0.0 8.7 7.7
Oleoductos 2.6 2.5 8.2 8.5

Fuente: IETC, MOPT.
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Grificol: Crecimiento econémico y demanda de transporte
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Aunque, el trafico por carretera tiene esencialmente caracter nacional, el
mayor potencial de crecimiento reside en el trafico internacional y, especialmente, a
nivel intracomunitario, a medida que aumenta el grado de especializacion de las
economias como resultado del proceso de integracién del mercado.

En Espafia, el {rafico infernacional representd en 1990 un 11,9 por 100
de las tn*km transportadas, cifra superior a la de 1986 (6,6), aunque inferior a la media
comunitaria (19,1). La progresiva apertura de la economia espafiola y la ultima ctapa
de expansion vivida ha supuesto un notable aumento del comercio exterior que ha
quedado reflejado en el volumen de transporte. Los paises que cuentan con un mayor
porcentaje de trafico internacional son los mds pequefios e internacionalizados: Bélgica
(49 por 100) y Holanda (30 por 100), y en menor medida, Alemania (27 por 100) y
Francia (24 por 100). Las empresas de estos paises, especialmente belgas y holandesas,
se han especializado en el transporte internacional y cuentan con flotas de transporte
muy eficientes y desarrolladas que constituyen claros competidores para las empresas
del resto de paises de la Comunidad. Un estudio del MTTC (1991) pone de relieve la
escasa importancia de los transportistas espafioles en el trafico con terceros paises de
la UE derivada, en gran parte, de su baja capacidad de comercializacion que les sitia
en una débil posicion.
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En el futuro cabe esperar una demanda creciente para el transporte de mercancias y, en
particular, por carretera. Las variaciones en las necesidades de transporte estdn fuertemente
correlacionadas con las variaciones en el nivel de actividad econdmica. El grifico 1 es ilustrativo al
respecto y refleja a tasa de crecimiento del PIB no servicios y Ia tasa de crecimiento de las toneladas Km
transportadas. El crecimiento de la demanda medida en tn*km es, tal como ocurre en el resto de paises
comunitarios (Sleuwaegen, 1993), superior al de la actividad econdmica.

Graficol: Crecimiento econdmico y demanda de transporte

2 dn e e - ; : e : -

1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1591 1952

Leysnda
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Aunque, €l tréfico por carretera tiene esencialmente cardeter nacional, el mayor potencial
de crecimiento reside en el trafico internacional y, especialmente, a nivel intracomunitario, a medida que
aumenta el grado de especializacion de fas economias como resultado del proceso de integracion del
mercado.

En Espafa, el trdfico internacional representd en 1990 un 11,9 por 100 de las to*km
transportadas, cifra superior a la de 1986 (6,6), aunque inferior a la media comunitaria (19,1). La
progresiva apertura de fa economia espafiola y la dltima etapa de expansion vivida ha supuesto un notable
aumento del comercio exterior que ha quedado reflejado en el volumen de transporte. Los paises que



FEDEA - D.T. 93-06 por A, Matas Prat ct al, 10

cuentan con un mayor porcentaje de trdfico internacional son los mas pequefios e internacionalizados:
Bélgica (49 por 100) y Holanda (30 por 100), y en menor medida, Alemania (27 por 100) y Francia (24
por 100). Las empresas de estos paises, especialmente belgas v holandesas, se han especializado en el
transporte internacional y cuentan con tlotas de transporte muy eficientes y desarrolladas que constituyen
claros competidores para las empresas del resto de paises de la Comunidad. Un estudio del MTTC (1991)
pone de relieve la escasa importancia de los transportistas espaficles en el trdfico con terceros paises de
la UE derivada, en gran parte, de su baja capacidad de comercializacion que les sitda en una débil

posicion.

La demanda de transporte se ve afectada por otros cambios que a su vez inciden y
condicionan las caracteristicas de la empresa de transporte y, en general, de la oferta. En primer lugar,
los cambios en la estructura productiva apuntan hacia una disminucion del numero de toneladas
transportadas, un aumento relativo de la demanda de transporte especializado y del volumen de la carga.
En segundo lugar, los cambios en las decisiones de localizacion y del sistema de distribucion de fos
productos se traducen en un aumento de la distancia recorrida. En tercer lugar, la adopcién de téenicas
de produccion just-in-time implica viajes mds frecuentes y cargas més pequefias favoreciendo la demanda
de transporte de carga fraccionada. El aumento de la subcontratacion de distintos aspectos de la cadena
logistica como el almacenaje y la distribucién exige un cambio de estrategia en [as empresas de transporte
y precisan de un mayor grado de capitalizacion y sofisticacion de las mismas. Por Gltimo, es previsible
un aumento en fas exigencias de la calidad en el ransporte (puntualidad, seguridad, informacién) que

obliga a las empresas a introducir mejoras tecnoldgicas para planificar las operaciones.
4.2. Evolucion de 1a oferta

El nimero de vehiculos y su capacidad de carga son indicativos de la evolucion de 1a
oferta de transporte. El andlisis se cifie a los vehiculos pesados (vehfculos publicos de 4mbito nacional,
piblicos de dmbito local y privados) en el periodo 1984-1992, para el cual se dispone de datos
homogéneos. El grifico 2 muestra una clara relacién entre fa oferta global y las toneladas*km

fransportadas.

Si bien la oferta ha seguido la evolucion de la demanda en términos agregados, la
composicion segin categorias de vehiculos ha estado influida por la regulacion. El cuadro 2 compara para
el periodo 1965-1992 el crecimiento de 1a economia, 1a demanda de transporte y las distintas categorfas
de vehiculos™ En el periodo 1965-1975 se desarrolld el tansporte pesado de mercancias paralelamente a
la expansion industrial y econdmica del pafs con un aumento de la flota de vehiculos en todas las
categorias; el ndmero de vehiculos pesados de dmbito nacional pricticamente se doblé en estos afios,

¥ Aungque existen rupturas en las series las tasas de crecimiento calculadas son vilidas.
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Grafico 2: Tasa de crecimiento de las toneladas *km transportadas y niimero de
vehiculos pesados.
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Cuadro 2. T crecimiento anual m
VEHICULOS
PIB TKM  NACIONAL LOCAL PRIVADOS TOTAL
65 - 70 - 9.2 7.7 5.7 9.9 7.5
70 - 75 5.5 8.5 5.3 1.9 6.7 4.4
75 - 80 1.2 3.2 1.7 0.4 1.7 0.9
80 - 85 0.5 1.5 2.1 2.6 -0.9 -0.5
85 - 90 4.2 6.4 2.1 1.2 5.3 3.1
1991 0.8 4.1 -0.1 7.7 3.1 3.1

La tasa de crecimiento del PIB no incluye los servicios.
Fuente: MTTC, MOPTMA y Banco de Espafia.

Para los primeros cinco afios de crisis se observa una caida en la tasa de
crecimiento de los Para los primeros cinco afios de crisis se observa una caida en la tasa
de crecimiento de los vehiculos mas acentuada para aquellos de nivel local. En la
siguiente etapa, 1980-1985, se observa una reticencia a la baja de los vehiculos piablicos
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Grafico 2: Tasa de crecimiento de las toneladas *km transportadas y ndimero de vehiculos pesados.
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Cuadro 2. Tasas

VEHICULOS
PIB TKM NACIONAL  LOCAL  PRIVADOS  TOTAL
65 - 70 - 9.2 7.7 57 9.9 7.5
70-75 5.5 8.5 53 1.9 6.7 4.4
75 - 80 1.2 3.2 1.7 -0.4 1.7 0.9
80 - 85 .5 1.5 2.1 -2.6 -0.9 -0.5
85-90 4.2 6.4 2.1 1.2 5.3 3.1
1991 .8 4.1 -0.1 7.7 3.1 3.1

La tasa de crecimiento del PIB no incluye los servicios.
Fuente: MTTC, MOPTMA y Banco de Espaiia.

Para los primeros cinco afios de crisis se observa una caida en la tasa de crecimiento de
los Para los primeros cinco aiios de crisis se observa una caida en la tasa de crecimiento de los vehiculos
mds acentuada para aquellos de nivel local. En la siguiente etapa, 1980-1985, se observa una reticencia
a la baja de los vehiculos publicos de dmbito nacional, al contrario de o que ocurre en el resto de
categorias, a pesar de la intensa crisis econdmica; este comportamiento puede avalar la tesis de que el
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transporte de mercancias es una actividad refugio y confirma que la regulacién de la entrada no se aplico
de forma estricta. A partir de 1984 el comportamiento de la oferta viene explicado por las restricciones
a [a entrada de los vehiculos pablicos de 4mbito nacional. Asi, el gréfico 3 ilustra como el crecimiento de
la demanda en los afios 1985-1992 se ha cubierto con un aumento de los vehiculos privados y piblicos de
4mbito local, compensando la restriccion en el otro segmento de mercado.

Una primera ineficiencia derivada de la regulacién puede ser una sustituciOn excesiva del
transporte piblico por el privado. El transporte privado responde, generalmente, a un trfico de corta
distancia y de mercancia especializada y ha pasado de representar un 36 por 100 de toda la flota en 1984
aun 42 por 100 en 1992* EI transporte piblico opera, generalmente, de forma més eficiente ya que puede
Jograr una mejor utilizacion del vehiculo en términos de kms recorridos con carga o toneladas™km
transportadas; esta superioridad es menor en trayecto cortos o mercancia muy especializada dado que el
uso alternativo del vehiculo es dificil. Si el aumento del transporte privado se ha manifestado en segmentos
de mercado en los que el publico es mds eficiente que el privado, la regulacion habré encarecido los costes

de transporte.

Los vehiculos pesados que circulan a nivel local tienen una capacidad de carga inferior y
responden, generalmente, a segmentos de mercado especializados, como el transporte de material de
construceion. Al igual que ocurre con el fransporte privado, las restricciones a ia entrada pueden haber

provocado un crecimiento excesivo de este segmento.

En relacién a la segunda variable, la capacidad de carga, existe suficiente evidencia
respecto a la presencia de rendimientos crecientes a escala segin el tamano del vehiculo. La informacion
disponible hasta 1987 indica un aumento de la capacidad de carga superior al aumento del ngmero de
vehiculos, especialmente en el transporte pesado de Ambito nacional. Esta tendencia ha continuado en los
afios posteriores y se manifiesta en una continuada sustitucién de vehiculos rigidos por vehiculos

articulados, con una mayor capacidad de carga.

Existe una marcada diferencia en el tamafio de los vehiculos piblicos y privados; las
autorizaciones de vehiculos piblicos se concentran en los vehiculos de mayor tonelaje y dominan este
segmento de mercado, mientras que el transporte privado es mayoritario en los tonelajes bajos o medios.

*Sin embargo, transporta s6lo un 20 por 100 de las toneladas y un 16 por 100 de las toneladas®km,
porcentajes inferiores a los de la media de {a Union Europea.
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Grifico 3: Evolucion de los vehiculos pesados
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El aumento del tamafio de los vehiculos a medida que la tecnologia y legisiacion lo han
permitido es un hecho en todos los paises y responde a la capacidad de aprovechar las economias de escala
que ofrece. Sin embargo, en Esparia la contingentacion del transporte de mercancias puede haber acelerado
este proceso de sustitucion, En la Gltima etapa expansiva de la economia espafiola, los transportistas con
licencia de 4mbito nacional han sustituido vehiculos viejos por vehiculos de mayor capacidad de carga
aumentando asi la oferta global. Este cambio ha dejado al descubierto el transporte de media distancia que
precisa solo camiones con una capacidad de carga media, vacio que ha sido cubierto por el transporte
privado y ello explica, al menos en parte, el fuerte crecimiento de tales vehiculos a partir de 1985, Por
otro lado, si el mercado no es suficientemente grande para aprovechar las economias de escala generadas,
¢l aumento del tamano de los vehiculos se traducird en unos mayores costes de transporte.
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El transporte de mercancias por carretera se asocia siempre con una industria dominada
por muy pequeias empresas, el cuadro 3 confirma este hecho para Espana. Comparando la estructura
empresarial de Espafia y el Reino Unido, se observa que el grado de atomizacion es significativamente
superior en nuestro pafs, sobre todo por lo que se refiere al nimero de vehiculos. De acuerdo con
Steuwaegen (1993) el porcentaje de empresas de hasta 5 vehiculos s6lo es comparable a Italia y Grecia.
Ademds, en Espafia no existen practicamente 1as grandes empresas, de un total de 170,000 empresas solo
45 superan los 60 vehiculos y sélo 2 superan los 200. En el Reino Unido las empresas con mds de 60
vehiculos controlan el 20 por 100 de la flota® Segan el estudio anteriormente citado, en los paises con una
mayor participacién del trangporte internacional (Holanda y Bélgica) el porcentaje de pequefias empresas
es significativamente menor que en el resto.

Cuadro 3, Distri

(en porcentaje)

TOTAL NACIONAL
Empresas Vehiculos Empresas Vehiculos
I vehic. 69.0 37.1 61.2 324
2-5 vehic. 27.2 37.5 32.8 35.7
6-2{0) vehic. 3.4 16.4 5.4 19.8
21 - 100 vehic. 0.4 7.8 0.7 104
Mis de 100 vehic. 0.0 1.2 0.0 1.6

Cuadro 4.
ESPANA REINO UNIDO
Empresas Vehiculos Empresas Vehiculos

1 vehic. 63.8 37.9 56.9 16.0
2-5 vehic. 31.7 36.0 31.7 25.0
6-20 vehic. 4.0 16.1 9.1 25.0
21 - 100 vehic. 0.5 8.3 1.9 22.0
Mds de 100 vehic. 0.0 1.7 0.3 12.0

Fuente: Informe MTTC Y Tweddle y Mackie (1995).

“Estas comparaciones deben tomarse con cautela dado que la clasificacion de las empresas puede
no ser homogénea. Por e¢jemplo, en el Reino Unido se incluyen compaifias de servicio telefonico o
suministro de agua que contabilizan 1os vehiculos a nivel nacional, mientras que en otros pafses el servicio
puede estar regionalizado.
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En los ultimos afios ha seguido aumentando las empresas con un solo vehiculo, mientras
se observa una disminucion relativa de las grandes empresas especialmente en relacién al nimero de
vehiculos. Esta tendencia es contraria a la promovida de forma poca efectiva por la Administracién, que
desde 1971 ha intentado frenar el crecimiento de las empresas pequefias a través de la imposicion de
restricctones para acceder a una nueva autorizacion y obedece a los cambios en la organizacion del
mercado. En efecto, en Espaiia, al igual de lo que ocurre en otros paises, las grandes empresas operan con
un nivel creciente de subcontratacion de la flota. Ello ha impulsado la aparicién de nuevos auténomos y
la caida paralela del nimero de vehiculos en las grandes empresas y pone de manifiesto que en realidad
¢l grado de atomizacion del mercado es menor del que se refleja en los anteriores cuadros.

Organizacion del mercado, subcontratacion, concentracion y cambios de estrategia

Para operar de manera eficiente a nivel nacional, la empresa de transporte debe contar con
una cierta capacidad de organizacién y una red comercial extensa. Estas necesidades son tanto mds
importantes a medida que el transporte se integra en una cadena logistica mds amplia y, sobre todo, para
el transporte de carga fraccionada. En este contexto aparecen determinadas economias de escala que
exigen un tamafio minimo eficiente. Por otro lado, las empresas tienden a reducir los componentes fijos
dentro de su estructura de costes y ello incluye 1a sustitucion de vehiculos propios por Ia subcontratacion
de vehiculos ajenos, 1o cual les otorga una mayor margen de flexibilidad. Por las anteriores razones, [a
organizacion del mercado se configura cada vez mas a través de un intermediario que subcontrata el
transporte y se encarga de todas las operaciones complementarias cada vez mas complejas. Generalmente,
se establece una relacion estable entre el intermediario -agencia o gran empresa- y ¢l transportista

auténomo”.

La subcontratacion de transporte es un mercado que funciona de manera perfectamente
competitiva, la agencia tiene capacidad de imponer el precio que el auténomo cobra por viaje y es en este
segmento donde aparece el problema de competencia excesiva. En relacion a las agencias intermediarias
y, de acuerdo con la experiencia internacional, existe un elemento de poder de mercado. La competencia
es imperfecta, existen, por ejemplo, ventajas de localizacion respecto a la ubicacion de los almacenes y

¢l precio se fija en funcion del tipo de usuario, de la mercancfa y de la localizacion de la demanda,

En Espafia las agencias de carga fraccionada han conocido un desarrollo significativo en
los dltimos afios y, segun el Ministerio de Transportes, la mayor parte de ellas han acometido cuantiosas
mversiones para mejorar su capacidad competitiva. Estas empresas tienen un componente logistico
importante, y combinan, a menudo, las operaciones de consolidacion de carga con las de almacenaje y
distribucion. Trabajan con un nimero de vehiculos propios muy inferior al necesario para cubrir su
actividad y subcontratan de forma estable la mayor parte del transporte. La empresa mantiene una pequefia

*B. Arrufiada (1993) analiza los factores determinantes de Ia atomizacién del transporte de
mercancias por carretera. Destaca el papel de los costes laborales para explicar la sustitucion y una
asignacion ineficiente del riesgo como resultado.
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flota propia para controlar costes y productividad y evitar la dependencia total de los auténomos. Sin
embargo, las necesidades de inversion son elevadas y cuentan casi todas con participacion parcial o total
del capital extranjero. En Espafia existen unas pocas agencias de cobertura nacional -frente a 2000
autorizaciones de agencias de carga fraccionada- y cuentan con una red de comercializacion desarrollada
y competitiva. El resto tiene una especializacion regional o actdan como corresponsales de las grandes

CIMpresas.

Las grandes empresas de transporte tradicionales extienden su actividad hacia operaciones
complementarias. El transporte se configura como un elemento mas de 1a cadena logistica. En los dltimos
afios se han apreciado cambios en las estrategias en el sentido que apuntan Tweddle y Mackie (1995). En
efecto, las empresas amplian su drea de actuacion a partir del establecimiento de soluciones logisticas para
toda la peninsula y, a menudo, a través de la compra de empresas ya existentes que cuentan con sus
propios clientes, almacenes y sistemas de distribucion. Esta estrategia conduce a una ampliacién del
ndmero de depdsitos en todo el pais con Ia finalidad de establecer una red que aumente la eficiencia y
minimice os costes. Asf, pues, se observa una expansion tanto en el nimero de actividades como
geogratica que en ocasiones va aparejada a la especializacion en ciertos productos o grandes clientes.

Por otro lado, siguen existiendo las agencias de carga completa cuya principal funcion es
la de intermediar entre el cargador y el transportista, frente a la imposibilidad de este de obtener cargas
de retorno y cubrir el proceso de financiacion y seguro de riesgo de la mercancia. En general, se considera
un segmento no competitivo, las empresas tienen un nivel de capitalizacion bajo v se prevé su progresiva

absorcién por parte de las grandes compaiifas de transporte o agencias de carga fraccionada.

No se dispone de una aproximacion cuantitativa a la importancia de la subcontratacion; pero
en Espaia se presenta, segin la informacion disponible, en una mayor proporcion que en otros paises (ver,
Arrufiana, 1993),

Por otro fado, aunque tampoco es factible calcular el grado de_concentracion en el
mercado, las cifras recopiladas respecto al nivel de facturacion sefialan el menor volumen alcanzado por
las grandes empresas de nuestro pais si se compara, por ejemplo, con las del Reino Unido.

La tendencia futura serd un aumento del grado de concentracién del volumen de negocios
aunque ello no implique necesariamente una concentracion en el niimero de operadores, dado el recurso
a la subcontratacion. Estos cambios vienen impulsados por el propio desarrollo del mercado y se han
observado en paises como Estados Unidos o el Reino Unido. Sin embargo, en Espafia esta tendencia se

verd impulsada por la desaparicion de las restricciones a fa entrada.

La Administracion es consciente de la importancia del tamafio de las empresas para ofrecer
un sistema de transporte competitivo y, por ello, la politica de transporte ha buscado un aumento de ia
concentracion. Las medidas utilizadas han sido, la imposicién de restricciones a Ia obtencién de nuevas
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licencias, comentada anteriormente, y el impulso a fa creacién de cooperativas de transporte. En ambos
casos el éxito es reducido v, si se logran aumentos en el tamafio, estos en general son insuficienies.

4.4. Bstructura y evolycion de 108 costes

El anilisis de la estructura, magnitud y evolucion de los costes en el transporte de
mercancias es uno de los puntos esenciales para evaluar los efectos de la actual regulacion y los resultados
esperados de la desregulacion completa del sector. Las cuestiones que se plantean son tres, En primer
tugar, ;hasta qué punto la regulacion se ha traducido en unos costes de explotacion superiores a los
minimos?. En relacién a la pregunta anterior, ;como se han trasladado los aumentos de costes de las
distintas partidas que los forman en aumentos de la tarifa obligatoria?. Por iltimo, jexiste evidencia de
rendimientos crecientes a escala, tal gue impida un comportamiento no competitivo del sector en un marco

desregulado?.

Desafortunadamente la informacién disponible no permite contrastar las anteriores
cuestiones y nos limitamos a aportar y comentar los datos disponibles. En el momento de redactar este
informe no existia en Espafia una estadistica de los costes de la empresa de transporte de mercancias por
carretera®. Cabe sefialar la reticencia de las empresas a facilitar este tipo de datos asf como fa dificultad
adicional que supone [a diferente estructura de costes en funcién del segmento de mercado en el que

operan,

La estructura de costes de las empresas estd condicionada por los costes conjuntos de
administracion y funcionamiento de la flota y los costes imputables a cada vehiculo. E@ entorno espacial
de la empresa es un determinante crucial de la tecnologfa que ésta emplea’, de forma que existen
diferencias basicas entre: empresas con un negocio de largo recorrido frente a aquellas especiatizadas en
cortos recorridos; empresas que operan con grandes cargas frente a empresas que operan con pequefias
cargas; entre disefios de red equilibrados, que minimicen 10s retornos en vacio, y no equilibrados.

La informacion disponible en Espaiia se reduce a los costes imputables a cada vehiculo.
El tratamiento mas general de dichos costes es distinguir entre unos costes fijos, dependientes del tiempo,
y unos costes variables, dependientes del kilometraje. Esta division es til dado que permite estudiar la
relacion entre los costes y €l nivel de utilizacion del vehiculo. El cuadro 5 muestra la estructura de costes
para un vehiculo articulado para un recorrido anual de 120.000 kms* Segin estos datos, el combustible

‘Durante 1994 se ha llevado a cabo la primera encuesta a las empresas de transporte de mercancias
que entre otras cuestiones recoge [a estructura de costes. El profesor Bienvenido Ortega, colaborador en
este estudio, ha explotado esta informacién en su fesis doctoral.

"Como muestra la evidencia a partir de la investigacion realizada en este sentido en U.S.A. y que
se puede revisar en el articulo de A.F. Daughety, F.D. Nelson y W.R. Vidor en A.F. Daughety (1985)

¥Cabe sefalar que los costes varfan en funcién de la capacidad de carga del vehiculo; a medida
que aumenta la capacidad los costes por tonelada*km son menores para un mismo kilometraje por periodo
de tiempo (Ver nash, 1982). Dado que el vehiculo articulado es el gue cuenta con una mayor capacidad,
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constituye el principal componente de los costes, seguido de fos salarios, el mantenimiento y reparaciones

y la amortizacion,

Si se analiza su evolucion para el periodo 1979-1992, se observa un mayor ¢recimiento de
los costes fijos en relacion a los variables de forma que los primeros ganan peso relativo en la estructura
porcentual hasta superar el 50 por 100. Para el conjunto del periodo destaca el aumento de salarios por
encima de los costes medios; en el subperfodo 1979-1983 los costes laborales muestran una cierta
contencién, igual que ocurre en el resto de la economia, y a partir de 1987, su tasa de crecimiento es
superior a la media de los costes totales. Los costes de seguros muestran también aumentos relevantes para
cumplir con una normativa que exige una cobertura de riesgos creciente. Dentro de los costes variables
destaca el crecimiento del precio del combustible, el aumento del resto de partidas es mas moderado, Por
la importancia de cada componente en el gasto total, han sido los gastos de personal, combustible v seguros
fos que han condicionado la evolucion de los costes en los dltimos afios.

Los datos anteriores reflejan los costes medios para un vehiculo articulado; sin embargo,
existe un grado de variabilidad significativa entre empresas atendiendo a clertas variables. Entre otras,
cabe indicar la existencia de economias "pecuniarias” relacionadas con el tamafio de la empresa, dado que
lag grandes empresas pueden obtener importantes descuentos en la compra de suministros y vehiculos. La
existencia de este tipo de economias no debe traducirse en costes de transporte més elevados en mercados
organizados alrededor de auténomos stiempre y cuando se centralicen las compras a través de cooperativas

0 de las propias agencias de transporte.

las cifras del cuadro 5 podrian contemplarse como un minimo.
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Cuadro 5. Estruc

Estructura 1979 1983 1989 1992

porcentual
Variables (pta/km) 46.1 100 183.9 244.6 285.0
Combustible 21.6 100 275.0 290.83 65.8
Mantenimiento y rep. 17.8 100 112.6 209.2 226.4
Dietas 5.7 100 160.0 232.0 248.0
Otros 1.1 100 160.0 224.0 259.6
Fijos (miles pta/afio) 33.9 100 193.3 307.2 377.1
Salarios 20.0 100 163.5 333.9 467.0
Seguros 8.9 100 185.3 296.2 388.0
Impuestos 0.5 100 107.8 125.5 192.2
Amortizacion 13.3 100 228.6 302.6 302.6
Gastos financieros 6.5 100 232.0 299.6 300.8
Gastos generales 4.8 100 192.9 298.0 376.5
Totales 100 188.5 274.7 320.4

Fuente: Elaboracién propia a partir de MTTC (1991) y del Distanciero Tarifario.

A continuacion se presenta una ¢ |
pafses de 1a Union Europea. Tanto los costes variables como fijos por vehiculo son inferiores en Espana
en refacion al resto de paises de su entorno. Respecto a los costes variables destaca [os menores costes de
mantenimiento y reparacion y dietas que puede explicarse, en gran medida, por la repercusion de unos
menores costes laborales, El precio del combustibles -que representa cerca del 25 por 100 de los costes
de operacion- s0lo superaba, en 1989, al de Holanda y Bélgica. Con toda la cautela que exigen estos datos,
cabe sefialar los menores costes variables que presentan estos dos dltimos paises cuyas compafiias tienen

ung gran capacidad competitiva a nivel internacional,
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Cuadro 6. Estruc

ESP ALE FRA HOL BEL GBR ITA
COSTES VARIABLES (ptas./ km.)
Combustible 22,1 243 24,2 18,9 19,8 27.9 24.7
Mantenimiera y otros 19,3 22,9 24,3 21,7 23,7 27,0 24.4
Dietas 5,8 7.8 7.5 8.8 7.6 6,7 8,6
TOTAL COSTES VARIABLES 47,2 54,9 56,0 49.4 51,0 61,3 57,7
COSTES FUIOS (millones de ptas./afio)
Salarios 2,42 3,31 3,21 3,74 3,24 2,85 3,67
Seguros 0,94 0,74 0,74 (0,69 (0,80 0,53 0,81
Tributos 0,07 0,54 0,10 0,19 0,13 0,06 0,06
Amortizacion 1,63 1,33 1,18 1,45 1,43 1,40 1,35
Gastos financieros 0,80 0,41 (.51 0,41 0,51 0,33 0,67
Gastos generales 0,58 0,63 0,57 0,65 0,61 0,60 0,66
TOTAL COSTES FLJOS 6,43 6,95 6,31 7,12 6,72 0,58 7,21

Fuente: DGTT 1991 y elaboracion propia.

En cuanto a los costes fijos destaca el menor peso de los costes laborales en nuestro pais
ue compensa unos mayores costes de financiacion, amortizacion y seguros. Los elevados tipos de interés
de la economia espafiola, unos precios més altos de los vehiculos y una menor eficiencia en el sector
asegurador que se traduce en elevados precios explican el comportamiento de estos tres epigrafes de los
costes. Se observa también un menor peso de la carga impositiva en fas empresas espafiolas que tendera
a aumentar a medida que avance la armonizacion fiscal en la Unién Europea. En conjunto, la cifra que
representa anualmente los costes fijos que se soportan por vehiculo articulado en Espaiia es junto a la de
Francia y UK. inferior a la del resto de paises aqui considerados.

En términos generales, pues, los vehiculos espafioles presentan una ventaja competitiva en
Cuanto a costes a nivel europeo gracias, fundamentalmente, a unos menores costes laborales y al precio
del combustible’. Las empresas deben ser capaces de aprovechar estas ventajas para ganar cuota de
mercado en el exterior. No obstante, la capacidad de competir a nivel internacional no exige s6lo unos

*Un estudio realizado por la organizacion holandesa N.E.A. con datos de 1988 para una viaje
hipotético entre Holanda y Alemania, confirma estas ventajas. en efecto, concluye que las diferencias de
coste para operadores de distintos paises no aparecen significativas, excepto para Grecia y Espaiia que
operan & unos cotes un 18 por 100 y 15 por 100 respectivamente mds bajos que Ia media comunitaria
{Sleuwaegen, 1993).
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costes de operacion menores, sino que existen otros factores de competitividad con tanta 0 més influencia.
Entre otras variables cabe sefialar la oferta de servicios adicionales como almacenaje y distribucion,
cobertura de la red comercial y establecimientos de redes equilibradas que optimicen la utilizacion de los
vehiculos. Es precisamente en estos aspectos que la capacidad de competir de la empresa espaiiola es

inferior.

Por otro lado, ghasta cudndo Espafia podrd seguir manteniendo esta ventaja competitiva en
los costes?. La disponibilidad de datos para la segunda mitad de la década de los 80 nos permite acercarnos
a esta cuestion'®.,

En primer lugar se observa el fuerte ritmo de crecimiento de los salarios que va reduciendo
progresivamente el diferencial respecto a la media de los paises comunitarios. Este hecho es comtn al resto
de actividades econdmicas y se ha seguido manifestando en los primeros afios de la década de fos 90. En
relacion al coste del combustible 1a caida del precio internacional se ha dejado repercutir menos en nuestro
pais en el precio final y Espafia se sittia ahora en una situacion intermedia, no representando por tanto una
clara ventaja para los wansportistas espaiioles. El precio de los vehiculos que, en un principio era més alto
en nuestro pafs, tiende a igualarse a partir de ia entrada en vigor del Mercado Unico. Los costes
financieros han crecido mas que el resto de los pafses comunitarios en el periodo 1985-1989 dado el
comportamiento det precio del dinero, la caida de los tipos de interés a partir de 1993 ha tenido un impacto
positivo en fos costes. Sin embargo, 1a reticencia a la reduccidn del diferencial de tipos entre Espafia y el
resto de paises seguird restando competitividad a un sector que financia mayoritariamente 1a compra del
principal input, el vehiculo, con capital ajeno. En conjunto, en el periodo 1985-1989 la siwacion
competitiva de Espaiia ha empeorado, con un incremento del coste del 17 por 100 para fos transportistas
espafioles frente al 7 por 100 para Ia media de la Comunidad.

Una de las cuestiones planteadas al iciar este apartado fue hasta qué punto la regulacion
ha incidido negativamente en 1os costes. Existe evidencia para Estados Unidos y Canadd (Bonsor, 1984)
que la regulacion generd mneficiencia téenica en la explotacién. Sin embargo, estos paises estaban
sometidos a una regulacion mucho mds dura que Espafa. La partida mds sensible a un aumento de los
costes via regulacion son los salarios. La evidencia gue nos proporciona el Reino Unido como mercado
desregulado es que no existen rentas extras para el factor trabajo; sin embargo es muy dificil determinar

st ocurre 1o contrario en un mercado desregulado.

La informacion disponible en Espaiia sobre salarios' agrega el transporte de mercancias
y viajeros en un dnico epigrafe aunque en realidad muestran comportamientos distintos. A pesar de
trabajar con un nivel de agregacion inadecuado se presentan algunas conclusiones acerca del

comportamiento de los salarios en el transporte por carretera.

®Las conclusiones que se exponen se derivan dos trabajos realizados para el MTTC, Idom (1991)
y Consultrans (1991) y Sleuwaegen, 1993.
"Encuesta de salarios y Encuesta sobre los Costes Laborales de 1988,
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La encuesta de salarios permite una comparacion de 1a evolucion de la ganancia media por
hora trabajada del sector transporte por catretera respecto al resto de actividades econdémicas,
distinguiendo entre empleados y obreros. Existe una ruptura de la serie en 1989 que no ha podido ser
resulta a nivel de subsectores 1o cual obliga a dividir la comparacion en dos subperiodos 1982-88 y 1989-
93, (cuadro A.1). A nivel agregado se constata que la ganancia media por hora trabajada es siempre menor
en el sector wansporte por carretera que en el resto de actividades econdmicas; sin embargo, esta menor
retribucion viene explicada, fundamentalmente, por la categorfa "empleado”. En la categoria "obrero" se
observa como la retribucién en dicho sector es superior 4 la media del sector servicios para toda la etapa
analizada y a partir de 1989 -nueva encuesta- supera ademdis a la media de todas las actividades. La
evolucion en ndmeros indice muestra como, para todas las categorias, el crecimiento de la ganancia media
en el sector wansporte ha superado, aunque de forma muy ligera, la media nacional en los afios analizados.
No obstante, para la categoria “obrero" [a remuneracidn muestra siempre un crecimiento
significativamente superior en el transporte por carretera que se acentda en la segunda etapa (1989-1993).

Esta evolucion ofrece una leve evidencia que la regulacion habria permitido unos mayores
aumentos salariales gracias a la mayor capacidad de presion del colectivo y, por 1o tanto, a unos costes
superiores a los minimos. Por otro fado, se observa un abanico importante en relacion a la CC.AA. de
origen que mantiene una cierta relacion, exceptuando el Pais Vasco, con el PIB per capita.

4.5. Comportamiento de s precios

La informacién disponible sobre precios se limita a la tarifa obligatoria para el transporte
pesado de mercancias a nivel nacional en distancias supetiores a 200 kms. Para el resto de operaciones
el precio se fija libremente en el mercado y no existen estadisticas respecto a su evolucion. Es conocido
el incumplimiento sistematico de esta tarifa sobre todo en fos @ltimos afios cuando la competencia ha sido
mnas fuerte, de tal manera que no se han actualizado desde 1992, reconociendo su ineficacia y anticipando

fa futura liberalizacion total de precios™.

Los diversos agentes del mercado reconocen gue la tarifa obligatoria es excesivamente
elevada y se acerca al precio que se fijaria en el caso de no disponer de carga de retorno. En general, los
precios obligatorios tienen un escasa influencia en el mercado, aunque de alguna manera representan un
limite superior. En Esparia, la tasa de aumento del precio obligatorio se ha aplicado al precio de mercado
y sirve, por consiguiente, como indicativa de Ia evolucion del precio real. En realidad, la formacion del
precio es mds compleja dada la diversidad de situaciones que contempla. EI precio depende del peso y
volumen de la carga transportada, del tipo de cliente y duracion del contrato, de los puntos de origen y
destino y con ello 1a posibilidad de hallar carga de retorno y del periodo del afio dado que existe una cierta

"La tendencia a la liberalizacion de precios se ha plasmado en la reduccion progresiva del tipo
de transporte sujeto a tarifa obligatoria. Asi, por ejemplo, en 1993 se eximié de tal obligacién a los
rransportes especializados.
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estacionalidad en la demanda, Las cifras utilizadas en los graficos 4 y 5 corresponden a las tarifas

obligatorias.

En el periodo 1978-1980, 1a subida de las tarifas obligatorias fue muy superior al del IPC
como consecuencia, probablemente, del aumento de los precios del petrdleo. Sin embargo, en los afios
posteriores los aumentos son inferjores 0 muy parecidos a los de dicho indice y en 1989 el indice de las
tarifas obligatorias se sitda por debajo del IPC def cual se aleja progresivamente en los afios siguientes.
Por otro lado, el precio por tonelada-km en la carretera ha superado en todo el periodo analizado al precio
medio fijado para el ferrocarril; sin embargo, la distancia se ha ido reduciendo progresivamente™.

Como objetivo de este estudio nos interesa conocer si la regulacién ha sido suficientemente
fuerte para permitir unos precios superiores a los de competencia asi como una discriminacion por tipo
de producto de acuerdo con sus elasticidades, La respuesta a estas preguntas estd limitada por la pobreza

de los datos.

El grafico 5 muestra que el aumento de la tarifa obligatoria fue paralelo al aumento de
costes de explotacion del vehiculo hasta 1983; a partir de este afio el aumento tarifario se distancia
progresivamente 4 la baja del aumento de costes y de manera mas acusada desde finales de los afios 80.
Con toda la cautela que exigen los datos, éstos sugieren que 1os aumentos de costes no se han trastadado
engeramente al precio, sino que han presionado a 1a baja el margen de beneficio. Este mismo resultado se
confirma para kos distintos pafses de la UE en el periodo 1982-1989 (Sleuwaegen, 1993},

De acuerdo con el sector en la segunda mitad de los afios 80 se origing un aumento
importante de la competencia, en cuyo inicio se halla el creciente desequilibrio comercial externo de la
economia espaiiola, que presiond los precios a la baja. El fuerte crecimiento de las importaciones, que
penetran con camiones extranjeros, presiond a la baja el precio del transporte de las exportaciones
aprovechando fos viajes de retorno de dichos vehiculos. El desequilibrio en los flujos origen-destino de los
viajes y la estructura de costes de las empresas de transporte explica que éstas acepten un precio en los
viajes de retorno gue cubra sélo los costes variables del mismo y contribuya minimamente a los costes
fijos. Esta contencién de precios en los viajes internacionales se trasladd al mercado nacional al tomar los
usuarios los precios de exportacién como referencia.

B Cabe advertir que se trata de tarifas medias y que éstas varian en funcién del tipo de carga y
recorrido. Por ello, no son directamente comparables entre medios de transporte y s0lo podemos tomar
la tendencia como indicativa de la evolucion.
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Grifico 4: Evolucion de las tarifas obligatorias y del IPC
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Gréfico 5: Evolucidn de los costes v de las tarifas.
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La competencia en precios se inicia en una etapa expansiva de 1a economia espanola y, por
Jo tanto, de aumento de la demanda, y a la vez coincide con el perfodo de mayor grado de restriceion de
la oferta. Bl aumento de competencia externa es suficiente para provocar una contencion en el crecimiento
de los precios e indica gque €stos se situaban por encima del nivel de competencia gracias a la regulacion
del sector. Asi, la influencia de la regulacion sobre fos precios procede de Ia restriccion a la entrada méis
que de la existencia de tarifas obligatorias. Por dltimo cabe apuntar que no existe evidencia que la
regulacion haya permitido una discriminacion de precios en el sector. Las diferencias de precio observadas
responden a costes distintos y al componente estacional de la demanda.

El comportamiento de los precios no parece demasiado alejado del que prevalecerfa en un
mercado desregulado dénde Tas grandes empresas gozan de un cierto poder de mercado. No obstante, un
aumento de la competencia derivado de Ia descontingentacion y Hberalizacion del cabotaje presionard de

nuevo los precios a ka baja.
4.6. Ratios.de productividad

El andlisis de los ratios de productividad permite conocer Ia evolucion de la eficiencia
productiva deb sector asl como su comparacién con otros pafses.

Para calcular Ia productividad se wutilizan como medidas del output las toneladas®km
transportadas v los vehiculos®km recorridos anualmente. Estas medidas son de cardeter agregado y cabe
hacer dos consideraciones. En primer lugar, no distinguen entre distintos segmentos de mercado que
operan con ratios distintos y, en segundo lugar, no contemplan factores como el aumento de la capacidad
de los vehifculos o los cambios en la composicion de fa demanda; en relacion a este tltimo aspecto es
notoria 1a tendencia a cargas mas voluminosas que ha derivado a una l6gica menor utilizacion del parque

medido en toneladas®km por vehiculo.

Cuadro 7._Ratios de productividad,

Toneladas*km Indice Vehiculos*km Indice

1975 353.1 100 46.6 100
1984 542.5 141 57.7 113
1987 592.4 163 63.0 131
1988 622.5 176 65.3 140
1989 644.9 190 68.7 153
1990 664.3 197 71.1 160
1991 670.4 205 71.6 166
1992 679.8 210 72.6 170

Fuente: Anuario MTTC y elaboracién propia.
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Tal como muestra el cuadro 7 el aumento de productividad por vehiculo es constante en todo
el periodo contemplado. Este resultado se observa también en el Reino Unido (Tweddle y Mackie, 1995)
y tiene como principales causas: tas mejoras tecnoldgicas en el vehiculo y en su capacidad, las mejoras
infraestructurales que permiten un aumento de la velocidad de circulacion y las mejoras en el método de
explotacion del vehiculo, organizacién de las redes y en los sistemas de distribucion.

Cabe sefialar que si bien ha aumentado el nimero de toneladas transportadas por vehiculo ha
descendido el porcentaje de kms en carga; segln una estimacién del MTTC (1991) el nivel de utilizacion
en Bspafia ha caido de un 76 por 100 en 1975 a un 68,5 por 100 en 1986, Esta caida obedece,
fundamentalmente, a un aumento de la capacidad de carga del vehiculo v a una tendencia a Ja

especializacion de los mismos que les dificulta hallar cargas de retorno.

Se ha elaborado una comparacion de los ratios entre Espafia y el Reino Unido de Ia cual no se
desprende diferencias sustanciales en la productividad fisica de las empresas {cuadro 8). Por otro lado, una
comparacion de los ratios entre sector piblico y privado que ponen de manifiesto las distintas formas de
operar en el mercado {(cuadro 9).

Cuadro 8._Comparac

ESPANA REINO UNIDO
4 gjes Articulado Articulado Artic. 33-38un
Tn*km/vehic(*000) 1053 1504 1104 1115
Veh¥*km/vehic (*000) 80 100 83 82
Carga media 18.8 18.8 18.6 i8.9
% Kms. cargado 70 80 7 72

Fuente: Informe anual, MOPTMA y Tweddle y Mackie (1994).

Cuadro 9,

Publico Privado

Vehiculos®km/ vehic. (¥000)
Ambito nacional 82.9 37.1
Todos los dmbitos 60.2 31.0
Vehiculos articulados 99.2 66.3

Toneladas®km/vehic. (*000)
Ambito nacional 937 189
Todos los dmbitos 602 155

Fuente: Tercera Encuesta de Mercancias por Carretera.
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ilids 1 sector

El sector transporte se caracteriza por una baja tasa de rentabilidad, sobre todo en determinados
segmentos det mercado. En las operaciones que incorporan un mayor valor afiadido (carga fraccionada,
distribucion), el margen de beneficios esperados es superior. Sin embargo, estas empresas se enfrentan
a unos costes fijos elevados; costes de administracién y manipulacion, clasificacion de la carga, costes de

instalaciones y terrenos.

El comportamiento de los precios junto con el aumento de costes salariales, seguros y
financieros, ha ejercido una presidn sobre los mdrgenes de beneficios que se agudiza en el periodo
depresive iniciado en 1991/92, y que se ha traducido en un aumento de las suspensiones y quiebras de
empresas. El fuerte acceso al capital ajeno en la financiacién ha jugado también un papel significativo en

€sie Proceso.

A partir de los datos de la Central de Balances del Banco de Espaiia se ha realizado un andlisis
del estado econdémico-financiero de la industria, a continuacién se exponen los principales resultados™.

Se observa, en primer lugar, un aumento def grado de capitalizacion en el periodo 1986-88,
que desciende de forma intensa a partir de 1989 con un nuevo aumento del nivel de endeudamiento de las
empresas. Los resuftados en relacion al valor de la explotacion experimentan un comportamiento negativo
desde 1989, adelantdndose a la crisis econGmica. Esta evolucion viene explicada por un aumento de los
gastos de personal y de fas cargas por el saneamiento del activo y financieras, consecuencia del
considerable crecimiento de las insobvencias y del grado de endeudamiento de las empresas, Un andlisis
desagregado segin el tamafio muestra que el grado de capitalizacion aumenta conforme aumenta ef tamafio
de la empresa, apareciendo junto a una gran debilidad patrimonial de las pequefias una situacion saneada
para las grandes. En relacion a la importancia relativa de fos componentes del gasto se aprecia como, en
relacion a los gastos de personal, pasan de representar el 10,1 por 100 de Ia facturacion en empresas
pequetlas a cerca de un 20 por 100 en las grandes. Por contra los costes financieros tienen una importancia
mucho mayor en la pequefia empresa (13,9 por 100) frente a las medianas (2,2 por 100) o las grandes (1,7
por 100).

En sintesis, 1a evidencia parece apuntar a la existencia de una industria cdual, donde conviven
pequerias empresas fuertemente endeudadas y descapitalizadas y con problemas de liquidez y solvencia (a
pesar de lo cual su capacidad de resistencia es alta dado que sus costes fijos no son elevados y pueden
estrechar bastante sus mérgenes de beneficios), junto a medianas y grandes empresas poco dependientes
de la financiacién externa pero con unos costes de personal y explotacion crecientes. Existe un problema
comin en la gestion del circulante en estas empresas que es el poco peso que presenta el crédito recibido
frente al crédito concedido, posiblemente como consecuencia del fuerte poder negociador del cliente,

" Vease B.Ortega (1994).
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circunstancia que puede plantear problemas a las empresas faltas de liquidez y con un bajo volumen de

negocio,

En este apartado se analiza 1a evolucion y caracteristicas de Ia ocupacion y el efecto que sobre
ellas pueda haber tenido la regulacion del sector. Al igual que los salarios el andlisis estd referido
obligatoriamente al transporte de mercancias y pasajeros por carretera de forma conjunta’®.

La evolucién de la poblacién ocupada muestra una relacion con el ciclo econémico y una

dependencia de 1a demanda agregada mayor que la media del sector servicios,

Cuadro 10. T

1977-80 1981-85 1986-90 1991-92

Transportes -0.4 2.6 5.0 0.4
Asalariado -3.1 -4.4 4.7 -7.1
No asalariado 3.2 0.4 5.4 7.4
Servicios 0.0 0.8 52 0.2
Total -2.4 -1.2 3.7 -1.9

Fuente: Encuesta de salarios.

En el periodo 1977-1992, el simero de personas ocupadas pasd de 335,7 a 385.8, este
crecimiento se concenira en los auténomos ya que el empleo asalariado presenta una ligera disminucion
aunque con oscilaciones a lo largo de los afios.

En 1992 la tasa de salarizacion era de un 50 por 100, significativamente inferior a la del
conjunto de la economia espafiola (alrededor del 73 por 100). El empleo asalariado sigue claramente la
tendencia de la actividad econdémica y queda parcialmente compensado por un comportamiento inverso de
los auténomos, que presentan una clara rigidez a 1a baja en épocas de crisis. Esta evolucion dispar se
explica por dos razones. La primera, la sustituibilidad de los dos tipos de relaciones laborales; en etapas
recesivas las empresas reducen asalariados y subcontratan parte del transporte, y esta tendencia no revierte
en periodos expansivos, al menos con fa misma intensidad. En segundo lugar, la caracteristica de actividad

% Segdn los datos de ocupados en la Seguridad Social en el transporte de mercancias por carretera
disponibles solo para 1993, el ndmero de afiliados en el régimen general fue 147.000 y en el de autonomos
147.000. Estas cifras suponen un 63 por 100 de los ocupados en el transporte por carretera (mercanciag
Y pasajeros).
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refugio, en periodos de crisis el transporte constituye una alfernativa para las personas sin empleo y con
dificultades de hallarlo. Esta segunda razén ha sido utilizada para argumentar la regulacion del sector.
Aunque los datos parecen avalar que efectivamente se trata de una actividad refugio, es diffcil determinar

la magnitud de este fenémeno.

En relacién a la ocupacién cabe destacar la elevada edad media, el 72 por 100 de los
empresarios tiene mis de 44 afios y su bajo nivel de formacion, el 85 por 100 tiene como méximo estudios
primarios. Estos dos factores determinan un bajo nivel de profesionalizacion del sector y una falta de
capacidad para adaptarse a las exigencias de la demanda y 4 los cambios tecnoldgicos. La proteccion que
goza el sector gracias a las restricciones a la entrada ayudan a mantener la situacion descrita.

5. Una valoracion de las consecuencias de la regulacion

De acuerdo con el anterior andlisis, este apartado realiza una valoracion de la situacion del
transporte de mercancias en Espafia y las consecuencias que la regulacion ha tenido en la misma. Cabe
advertir gue se trata de un mercado heterogéneo y los problemas, aunque comunes en algunos ¢asos, no
son extensivos a todo el sector. La principal diferencia se halla entre carga completa y fraccionada; las

mayores dificultades se presentan en el primer segmento.

Hasta 1980 las restricciones a la entrada no son excesivamente severas y el sector crece de
forma continua aunque siguiendo las fases del ciclo econdmico. En los afios mis profundos de la crisis
aparece un exceso de oferta que presiona 1os precios a [a baja y reduce 1a tasa de remtabilidad. A ello se
afiade un segundo elemento negativo, la gscasa profesionalidad de los empresarios y su bajo grado de
formacion. Esta caracteristica agrava los problemas de exceso de oferta en etapas recesivas, dado que las
empresas entran en el sector con unas expectativas erroneas sobre 1os ingresos futuros y sin un cileulo de

los verdaderos costes.

El comportamiento del transporte de mercancias como actividad refugio ocurre en otros
mercados. La cuestién que aqui se plantea es si la regulacion cuantitativa es capaz de solucionar este

problema.

En el caso espaiiol fa medida regulatoria mds efectiva es la contingentacion de la entrada en
el sector. Sus efectos se pueden juzgar en relacién a cinco factores: restriceion de la oferta, nivel de
rentabilidad, productividad fisica de los vehiculos, calidad del servicio y capacidad competitiva y nivel de
seguridad.

Tal como se ha puesto de manifiesto, la_oferta de transporte ha gumentado a pesar de la
contingentacion y ello cuestiona si realmente existe un exceso de oferta. Dicho aumento sigue el
crecimiento de fa demanda y tiene lugar en aquellos 4mbitos no regulados: transporte por cuenta propia,
transporte pablico Jocal y aumento de fa capacidad de los vehiculos. Dado que el transporte publico a nivel
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nacional opera con unos ratios de productividad superiores a los privados y a los de &mbito local, la
sustitucion de los primeros por los segundos se ha traducido en una pérdida de eficiencia. Por otro lado,
es posible que la regulacidn haya provocado un aumento del tamaiio de los vehiculos superior al Optimo.
Estos resultados permiten concluir que, en el caso que 1a regulacién se muestre necesaria, debe afectar a
todos los segmentos de mercado sino se traducird en mayores costes de transporte derivados de la no
adecuacion del patrén de oferta a fa demanda. Sin embargo, restringir todos los segmentos de mercado
y otorgar licencias de acuerdo con las necesidades en cada uno de ellos requiere un volumen de

informacion que la agencia reguladora no dispone.

El an4lisis sobre la rentabilidad indica unos niveles relativamente bajos y una caida significativa
a partir de 1989. Si se toma como aproximacion el precio pagado por una licencia se observa que llego
a un miaximo de 2 millones en 1990 y actualmente no supera las 800 mil pesetas. Esta caida puede
atribuirse, en parte, al cambio de tendencia en la actividad econdmica y, en parte, a las expectativas de
total Hberalizacion en 1998, Este precio tan bajo no aporta evidencia conclusiva sobre la existencia de
rentas de regulacion. El efecto sobre los beneficios habrd sido positivo aunque su magnitud no
necesariamente elevada. En relacion a la productividad fisica de los vehiculos si se observa una mejora,
aunque es posible que en ella hayan pesado mds factores externos gue la propia regulacion. Un cuarto
resultado positivo esperado de la regulacion es una mejora en la capacidad competitiva de las empresas
4 {ravés de su modernizacion ¢ innovacion tecnoldgica. A juzgar por la participacion en el tifico entre
lerceros paises v 1a opinidén de los expertos no parece que fa regulacion haya incidido positivamente en este
aspecto e incluso parece actuar de forma inversa. En relacion al nivel de seguridad, la evolucion del
ndmero de accidentes en los que se han visto involucrados vehiculos pesados no muestra cambios

significativos.

La forma que la regulacion ha tomado en Espafia no parece haber aportado beneficios elevados
y, en cualguier caso, han recaido en el propio sector en la forma de una mayor productividad y
rentabilidad. En los aspectos que afectan al conjunto de la economia -competitividad y seguridad- no se

observan mejoras significativas.

Por ultimo, y en relacion a la estructura empresarial del sector, el problema del trapsporte de
mercancias en Espafia no reside tanto en la atomizacion excesiva sino en la falta de empresas logisticas
competitivas a nivel internacional. La regulacién cuantitativa del mercado no s6lo no impulsa estos
cambios sino que los frena, El sector precisa de ajustes a las caracteristicas de la demanda que no podrin
hacerse al amparo de la Administracion'®, aunque ésta pueda establecer medidas de apoyo.

E] Plan de Ayudas puesto en marcha en 1993, un 98 por 100 de las ayudas se han utilizado para
abandonar la profesion.
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6. El comportamiento del mercado en un contexto liberalizado

Tal como se ha puesto de manifiesto la regulacion cuantitativa no corrige adecuadamente las

imperfecciones del mercado y ademds tiene efectos laterales no deseados. Ello obliga a plantearse la

cuestion de si es preferible un mercado imperfecto o una regulacion imperfecta. La respuesta depende

esencialmente de la magnitud de los fallos de mercado que pueden ser evaluados para aquellos paises que

cuentan con un sistema de transporte liberalizado.

Los efectos negativos esperados de la desregulacion son:

Aumento de inestabilidad del mercado con un impacto negativo sobre 10s ingresos del sector
y el nimero de quiebras.

Disminucion de a calidad del servicio fundamentalmente a través de la utilizacién de vehiculos
mds viejos.

Aumento del grado de accidentabilidad y mayores costes medio ambientales.

Asignacion incorrecta del trafico entre ferrocarril y carretera.

La experiencia derivada de los pafses donde se ha liberalizado el mercado sugiere que ltos

beneficios de la desregulacion superan los efectos negativos de la misma. En el Reino Unido ta
liberalizacion cuantitativa del mercado data de 1968 y, por lo tanto, la situacion actual puede considerarse

definitiva. Mackie y Tweddle (1995) revisan, de forma coordinada con este trabajo, ¢l desarrolfo del sector

en un contexto desregulado en ¢l que se mantienen las restricciones cualitativas en aras a corregir los

efectos externos.

En relacion a los tres resultados que més preocupan de la desregulacion los autores concluyen:

Entre los pequeifios operadores existe_inestabilidad y el ndmero de quiebras es significativo, los
niveles de inversion son bajos y la rentabilidad es muy sensible a los cambios en la demanda.
Sin embargo, son caracterfsticas comunes a otros sectores v no precisan tratamiento a través
de la restriccion a fa entrada.

Se evidencias problemas de sgguridad que exigen una regulacion cualitativa estricta y dura para
evitar una competencia desleal en el mercado.

Del mismo modo es preciso controlar fos efectos medio ambientales derivados de los centros
de operacidn. Los autores sugieren que probablemente sea mas efectivo controlar estos
aspectos a través de la legislacién que afecta las actividades industriales que a través de un

sistema de licencias.

Por otro lado, 1a industria se ha desarrolfado y cambiado enormemente en los dltimos afios

como consecuencia de aspectos exdgenos como los cambios en fa estructura econdmica, el crecimiento de

los mercados nacionales, las mejoras tecnologicas, el desarrollo de la red de carreteras y las mejoras en
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la explotacién del vehiculo y en los sistemas utilizados para distribuir bienes. Aunque la desregulacion no
ha sido un factor desencadenante de los cambios, ha facilitado su desarrollo. Una de las contribuciones mas
importantes de la desregulacién ha sido fa de permitir una flexibilidad completa en la naturaleza del
contrato entre productor, distribuidor y minorista de acuerdo con las caracteristicas del mercado,

La estructura industrial comprende desde las grandes empresas a los auténomos que actdan bien
en 4dreas locales bien subcontratados. Aunque 1as mayores empresas controlan la industria existen en
ndmero suficiente para otorgar una competencia efectiva en el mercado, tanto en términos de coste como

servicio ofrecidos.

La experiencia desreguladora en los EE.UU, es también positiva (ver, por ejemplo, Harper
y Johnson, 1987, Pustay, 1989 y Winston et al., 1990). El mercado estaba sometido a una severa
regulacion que se traducia en distorsiones en los precios e ineficiencia técnica. El mayor beneficiario de
la regulacion era el segmento de carga fraccionada con rentas extras y salarios mds altos. (Moore, 1978
y Pustay, 1989 ).

Winston y otros (1990) evaldan el resultado de la liberalizacion iniciada en 1980 controlando
por el impacto del ciclo en la actividad econdmica. Para los usuarios fa regulacion favorece una caida del
precio, una disminucién del tiempo de viaje y una mejora en la fiabilidad. Adicionalmente, las empresas
pueden adoptar decisiones de produccion y almacenaje mds eficientes como respuesta a estos cambios, a
las mejoras tecnoldgicas y a la calidad del servicio. La liberalizacidn tiene efectos negativos sobre fas
empresas de transporte. En el segmento de carga completa se han evidenciado algunas quiebras y
absorciones. En la carga fraccionada se produce una caida de los ingresos derivada de una mayor
competencia y un aumento de los costes. El aumento de los costes de explotacion estd relacionado con la
mejora de la calidad del servicio necesaria para mantener la cuota de mercado. La regulacion ha creado
mds incentivos para acercar la oferta a las nuevas necesidades de la demanda con un coordinacion més
efectiva entre la actividad productiva y los servicios de transporte. Se han favorecido técenicas just-in-time
y cambios en las politicas de gestion de stocks. Respecto al factor trabajo se ha asistido a una pérdida de
puestos de trabajo y a una reduccion de los salarios en el segmento de carga fraccionada y trabajadores

sindicados.

Estos autores concluyen que el mercado funciona correctamente y que la desregulacion ha
fijado los precios ¢ptimos en el transporte de mercancias por carretera. No obstante, advierten que en
carga fraccionada existe peligro de acciones anticompetitivas en los precios dado el fuerte grado de
concentracion en el mercado y que el sector pablico deberd promover la seguridad y fijar una politica de
inversiones y precios eficientes en las carreteras. Los estudios publicados en los dltimos afios sobre la
estructura de costes advierten de la existencia de economias de escala’’. Sin embargo, no parecen constituir
una razon suficiente para regular €l mercado. La evidencia disponible para paises con una larga tradicion

"Ver, por ejemplo, Bayliss, 1986, Chiang y Friedlander, 1984, Caves y Christensen, 1988,
Keeler, 1988 y Chiang, 1990,
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liberalizadora como el Reino Unido sugiere que la competencia existe y es suficiente para mantener el
precio igual al coste marginal. El grado de concentracién es mds elevado en el segmento de carga
fraccionada y en el transporte a larga distancia. Por ello, la evidencia de lo acontecido en los Estados
Unidos tiene mayor relevancia para el mercado europeo en su conjunto que para el trdfico en Espaiia.

, ,
e 7. Liberalizacion y cambios en la regulacioﬁ/. Consecuencias para los distintos agentes del mercado.

En este apartado se examinan los posibles efectos de cambios hacia una mayor liberalizacion
del transporte de mercancias por carretera en Espafia sobre los agentes economicos. Se entiende por
liberatizacion la desaparicion de las restricciones a la entrada, la eliminacion de las tarifas obligatorias y
la supresion de las restricciones al cabotaje. El andlisis que aqui se presenta es de cardcter cualitativo y
se fundamenta, por un lado, en el conocimiento del comportamiento del sector en Espafia y, por el otro,
en la evidencia disponible para otros paises siempre y cuando sea relevante para nuestro caso.

Los cambios esperados de una liberalizacion del mercado dependen de la situacion que origing
el proceso regulador y de las caracteristicas y severidad de las restricciones vigentes. En relacién a ello
debemos tener en cuenta que en Espafia el ransporte de mercancias por carretera se desarrolla en la
préactica en un contexto bastante liberalizado, en el que las posteriores regulaciones se impusieron para
defender los intereses del propio sector. Por lo tanto, fos efectos de la regulacion sobre 1a estructura y
organizacién del mercado no han sido tan significativos como en otros paises como los Estados Unidos.
Un segundo aspecto que debemos valorar es que la LOTT ya elimind restricciones en el funcionamiento
del mercado que han repercutido favorablemente en la eficiencia del mismo. Adicionalmente, algunas
restricciones como la fijacion de tarifas obligatorias se han ido relajando progresivamente. Por ello, es mas
dificil valorar cudl serd el impacto de la completa desaparicion de las restricciones cuantitativas,

7.1. Empresas de {ranspor

La estricta contingentacién del transporte piblico de dmbito nacional desde 1981 hace prever
que la liberalizacién dard lugar a nuevas entradas. El precio pagado por una licencia actualmente se sitida
en un 5-6 por 100 de la facturacion anual del vehiculo, 1a entrada de nuevas empresas supondrd la
desaparicién de estas rentas que, aunque pequefias, son positivas. Las empresas actuales defiende més o
menos activamente la contingentacion de la cual esperan una mayor competencia y 1a pérdida de mercados
reservados de que algunas disfrutan. La liberalizacion de la entrada se contempla més negativamente por
parte de las empresas de carga general -donde Ia competencia serd més fuerte- y son los auténomos los
que defienden con mayor vehemencia la contingentacion, Desde distintos 4mbitos se apunta hacia una caida
en los precios como efecto inmediato; exceptuando colectivos especificos, no se espera un gran impacto
de 1a supresion de las tarifas obligatorias.
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La entrada se espera en aquellos sectores mds especializados en 10s que Ias nuevas empresas
tendrdn ventajas comparativas sobre las existentes. En concreto, existen posibilidades para empresas
extranjeras especializadas en el transporte internacional y dotadas de una mayor capacidad de organizacion
y logistica. La liberalizacién del cabotaje ofrece una oportunidad a estas empresas para aprovechar mejor
las economias de densidad o de red. Un posible resultado es Ia absorcion de las empresas espafiolas por
los grandes grupos de transporte europeo y una creciente participacion del capital extranjero. La cuestién
qué se plantea es hasta que punto la empresa espafiola reaccionard para aprovechar las ventajas de que
dispone en relacitn a los costes y 1a oportunidad que le ofrece la creciente participacion de Espafia en el
comercio internacional. El reto para la empresa espaiola es mejorar su posicion en relacion a factores de
competitividad tales como servicios de almacenaje y distribucién y una mayor cobertura de su red
comercial. Tal como se expuso la estrategia de algunas empresas va ha cambiado en este sentido.

Es previsible que las nuevas empresas desplacen a otras ya existentes con bajo nivel de
capitalizacion y eficiencia. Por ello, podemos asistir a un aumento de 1a nestabilidad traducida en mayores
quichras y absorciones tal como ocurrié en otros paises; en Espafia, sin embargo, este proceso ya se inicio
a finales de la pasada década. Los efectos mas importantes se esperan en las gmpresas amafio medio,
que, por un lado, no legan a disfrutar de las economias de densidad y, por el otro, carecen de la
flexibilidad de 1a pequefia empresa. Es previsible un aumento de la cooperacion entre empresas de tamaio

medio y pequedo,

En las etapas recesivas del ciclo econdmico aflorard una mayor inestabilidad, resultado que estd
avalado por la evidencia en otros paises. Unos requisitos cualitativos mds estrictos a la entrada,
cualificacion personal y capacidad tinanciera, mitigard el problema y a la vez ayudard a aumentar el grado
de profesionalizacion y el nivel de capitalizacion de 1as empresas.

D¢ la desregulacion se espera un gumen Ia eficiencia. En primer lugar, es previsible un
e 1os rati roductividad fisica como consecuencia de la desaparicion de las ineficiencias

derivadas de la regulacion: una sustitucion excesiva del transporte piblico por el privado, una dimensidn
superior a la Optima del vehiculo de transporte por cuenta ajena y Ia falta de cobertura de ciertos traficos
relacionados con la demanda més diversificada y exigente.

El mantenimiento de la 1 para transportar carga ajena
disminuird las posibilidades de ganancia de productividad. Sin embargo, segin la experiencia en el Reino
Unido los beneficios esperados, aunque positivos, son pequeiios. Por otro lado, no parecen existir razones

que justifiquen el mantenimiento de esta prohibicion.

De igual forma no parecen existir razones para mantener la separacién entre fransporte
nacional y local en un contexto liberalizado. Dado que tal medida implica la ampliacién del radio de accién
de empresas ya establecidas supondré un fuerte aumento de la competencia en el mercado de auténomos
y por ello exige un cambio gradual.
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En segundo lugar, cabe esperar un aumento de la eficiencia dindmica de Ias empresas en
aspectos tales como productividad, nivel de innovacién tecnologica y calidad en la gestién. La competencia
favorece el desarrollo del sector dotando a las empresas de una mayor flexibilidad. Son previsibles
cambios de estrategia para ajustarse a las necesidades de la demanda: diversificacion y especializacion en
productos, destinos o grandes clientes, extension hacia actividades de distribucion y almacenamiento,
emergencia de empresas logisticas, empresas rapidas de carga general, creacion de redes de distribucion
a nivel nacional y, en algunos casos, internacional y tendencia a la subcontratacion gue puede venir
acompaiiada de una practica creciente de "franquicias” a partir del crecimiento de las grandes empresas.

Estos cambios exigen mayores dotaciones de capital fisico y humano en la empresa,
incorporacion de equipos de gestion mds cualificados y diversificados (ver Corsi y otros, 1992) para hacer
frente a las nuevas circunstancias con politicas mds agresivas para ganar cuota de mercado. Los cambios
en la estrategia de explotacion y, por 10 tanto en los costes, deben venir de las grandes empresas del sector,
que también son la fuente de nuevas formas de operacion, aunque su crecimiento no debe articularse
necesartamente a partir de vehiculos propios. Las inmovaciones tecnoldgicas y logisticas serdn mds itensas

para la empresa de carga fraccionada. En este aspecto en Espafia existe ain un camino por recorrer.

Grado de concentracion. La evidencia para Estados Unidos y Australia sugiere un importante
proceso de concentracion en la carga fraccionada y larga distancia. Aunque en Espafia no se dan las
mismas condiciones -distancias fargas, volimenes de wifico pequefio entre las grandes ciudades- la
consecuencia mas probable de la desregulacion serd un aumento dei grado de concentracion que variard
de acuerde con el segmento de mercado. La mayor concentracion se prevé para el trifico intracomunitario
-con el predominio de compaiiias holandesas y belgas que necesitan establecer redes muy amplias- y en
carga fraccionada. En carga general el tamafio no aparece como una ventaja per se y no $e esperd un

mercado dominado por grandes empresas.

Este previsible aumento del grado de concentracion debe situar a las empresas en una mejor
capacidad de competir, con un mejor aprovechamiento de las economfas de red dado que existe un margen
para la mejora de la eficiencia y Ia calidad. 1La cuestion que se plantea es hasta que punto el previsible
proceso de fusiones y absorciones entre empresas vendrd determinado por las empresas con capital

extranjero,

Costes y salarios. En cuanto a los costes sOlo apuntar que su disminucion directa se prevé
modesta, dénde existe un mayor margen es en los costes laborales. La evidencia externa respecto a 10s
cambios en los galarios es contradictoria. Asf, mientras en EE. UU. existe clara evidencia de cafda de los
salarios de los trabajadores sindicados, en el Reino Unido no se aprecié un efecto significativo (Foster,
1978) ni tampoco en la remuneracion de los asalariados convertidos en auténomos en Australia (Cooper,
1991). Segin las comparaciones salariales aportadas para nuestro pais, la evidencia de salarios superiores
es débil aunque es posible que exista un margen para su reduccién sobre todo en aquellas dreas con un
nivel de demanda superior que se traslada hacia remuneraciones mds altas, por ejemplo en la provincia

de Barcelona.
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De nuevo fa reduccion de costes deberd descansar en un aumento de la eficiencia que repercuta
indirectamente en 1os costes. La introduccidn de cambios tecnoldgicos permitird optimizar 10s recursos,
las rutas, los horarios y a Ia vez promoverd una coordinacion mdés eficiente entre actividad productiva y

transporte que redundard en un beneficio positivo para el conjunto de la economfa.

Agilizacién_trdmites byrocrdticos. La liberalizacién comportard una simplificacién de los
tramites legales que beneficiard directamente al sector. Por ejemplo, la liberalizacién de la entrada
comportard Ia desaparicion de la asignacion de una Heencia a un vehiculo concreto y, por [o tanto, la

agilizacién de su sustitucion y del mercado de segunda mano.

Efapa transitoria. Se prevén efectos negativos para la industria al menos a corto plazo, 14
magnitud de este fenémeno dependerd de la situacion econdmica y de la evolucién del precio de los
principales inputs. La Administracion puede, si lo desea, mitigar estos efectos a partir de actuaciones y

ayudas especificas.

7.2. Usuarios del transporte

Precios, El aumento de la competencia ocasionard reducciones del precio aunque no son
previsibles cafdas tan pronunciadas como las experimentadas en los Estados Unidos a rafz de la
disminucion de los costes salariales. Cabe esperar también una reduccidn consecuencia de la
reorganizacion del sector, aunque es frecuente que las mejoras de eficiencia se trasladen a mejoras en la
calidad mds que a caidas del precio. Por otro lado, se asistird a una mayor inestabilidad en los precios
segdn el comportamiento cictico y estacional de la demanda. A juzgar por la experiencia de otros paises
la desregulacion provoca cambios ¢ innovaciones en la formacién de precios y tipos de contrato,
aumentando la diversidad y acercando el precio a los costes.(Winston, 1990, Harper y Johnson, 1987).
Por otro lado, existe una tendencia decreciente en los precios consecuencia de las mejoras en la eficiencia
que, en parte, estd impulsada por el propio proceso desregulador y, en parte, por las mejoras en la

infraestructura.

Calidad de servicio. En este aspecto existe una desventaja comparativa de las empresas
espaiolas. Las mejoras en la eficiencia apuntadas se traducirdn en una disminucion del tiempo de viaje v
en una mayor fiabilidad. Adicionalmente, la competencia favorecerd cambios en las decisiones de
almacenaje y distribucion de las empresas usuarias a raiz de los cambios en las estrategias de transporte,
las mejoras tecnoldgicas y Ta introduccion de innovaciones. En Estados Unidos parte de las mejoras en la
calidad se han derivado de una serie de innovaciones como servicio nocturno, en festivos y control de la
carga a lo largo del recorrido gracias a la aplicacion de la informatica.
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7.3, Otros medios de transpor

Efecto_sobre el transporte privado. La supresion de la restriccion a la entrada provocard una
disminucion del fransporte por cuenta propia que, por otro tado, puede verse favorecido por
la eliminacién de la prohibicion para transportar carga djena. Sigue existiendo un campo para
el transporte privado sobre todo en segmentos especializados que el piblico todavia no cubre.
Las empresas buscan en el transporte propio independencia, estabilidad y fiabilidad que pueden
perder si entran en el negocio del transporte. Es cierto, no obstante, que el transporte pablico
gracias a4 una mejora de calidad compite de manera crecienie y gana cuota de mercado al

transporte privado, una mayor competencia derivada de la desregulacion impulsard este

fendmeno.

. No se espera que la liberalizacion de la carretera tenga un gran impacto

en el ferrocarril y es posible que éste responda con una politica méds agresiva. De hecho Renfe
ha cambiado su estrategia a partir de 1994 abandonando los segmentos no competitivos (vagon
disperso) y potenciando nuevos productos centrados sobre grandes clientes y mejorando su
eficiencia. Por primera vez en muchos afios, el ferrocarril parece haber ganado cuota de
mercado a la carretera en los primeros meses de 1994, Existe, también, un margen para el
desarrollo del transporte intermodal a nivel internacional. Las expectativas para el ferrocarril
estan cambiando en toda Europa y a ello ayudan las consideraciones sobre congestion y

contaminacion ambiental.

Empresas auxiliares. Existe una tendencia a concentrar una amplia actividad logistica en una misma
empresa. Ello obligara a eliminar la distincion entre transitario, agencia de carga fraccionada,
agencia de carga completa y empresas de almacenaje y distribucidn que la LOTT sigue
manteniendo. Se prevén consecuencias negativas para aquellas empresas menos eficientes y,

en particular, para las agencias de carga completa.

7.4. Otros efectos

Accidentabilidad. No existe evidencia clara que confirme una caida del nivel de seguridad en [a
carretera una vez se ha liberalizado €l mercado. La experiencia mas negativa fue en Australia
al proceder a una desregulacion no planificada (Cooper, 1991). Por otro lado, existe una
tendencia al incumplimiento de tas normas legales en el sector para reducir los costes de
operacién. Este comportamiento es més frecuente en las empresas pequefias ya que sobre ellas
recae la mayor presién competitiva. Por ello es recomendable reforzar las regulaciones
cualitativas que afectan el nivel de seguridad e intensificar las labores de inspeccion,

Efectos medio ambientales. L.as empresas tienen incentivos a incumplir [a normativa que afecta los
efectos medio ambientales relacionados con el ruido, congestion y emision de gases. Por ello,
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es necesario formular una nueva regulacion cualitativa con controles més estrictos que

garantice el nivel de externalidad deseado.

Atendiendo a los efectos externos que genera ¢l transporte es preciso una polftica de precios
¢ impuestos que asegure la asignacion correcta del trifico entre medios de transporte y garantice unos
niveles Optimos en relacién a dichos efectos. No obstante, dadas las dificultades para disefiar estos precios
deberd complementarse con una regulacion de cardcter cualitativo que imponga determinados estindares
al transporte por carretera e incluso, en casos extremos, puede ser necesario acudir a medidas restrictivas.
A nivel internacional existe 1a presion de paises como Suiza y Austria que han impuesto restricciones mas
duras para el trifico de carreteras. En este sentido serd necesario un acuerdo a nivel de 1a UE.

7.5. Administracién miblica

Los cambios previstos en refacion al transporte de mercancias afectan el papel que la
Administracién deberd o podrd jugar en el mercado. En este dltimo apartado se exponen los aspectos que

a nuestro entender resultan mas relevantes,

El primer aspecto atafie al calendario de fa desregulacion. Dado que tanto en la mayoria de
pafses de la UE como a nivel intracomunitario el transporte de mercancias se halla liberalizado, Espaiia
deberfa avanzar [a desregulacion cuantitativa del sector antes de 1998 para impulsar los cambios derivados

de la misma y poder competir en mejores condiciones.

En segundo lugar, se prevén consecuencias negativas para el sector en el periodo transitorio,
La Administracion, en caso que lo crea conveniente, deberd reorientar sus ayudas para atender a lag

nuevas necesidades.

Por otro lado, la liberalizacién supone una mayor importancia de ciertos factores de
competitividad en los que la empresa espafiola se halla en inferioridad de condiciones. Por ello, es
conveniente que la Administracion dirija sus gyuds neiar dichos factores: nivel de formacion,
capacidad de gestion, informatizacion de las empresas, establecimiento de redes comerciales y desarrollo
de nuevos servicios. Adicionalmente, el impulso de ciertas inversiones en infraestructura favorecerian la
eficiencia y/o calidad del sector. Entre otras, se sefialan las mejoras en la red viaria v en las dreas de
servicio y las Centrales Infegradas de Mercancias, que facilitan las fabores de grupaje, clasificacion y

distribucion.

De la experiencia observada se desprende que la Administracion debera seguir interviniendo
en el mercado para corregir los efectos externos: nivel de seguridad y efectos medio ambientales.
Asimismo la competencia genera efectos en el comportamiento de los agentes econdmicos que merecen
un seguimiento y atencién periddica e incluso algin tipo de correccion; entre estos efectos cabe sefialar
el riesgo de inestabilidad en el mercado y la posibilidad de comportamientos no competitivos en la carga
fraccionada. Una vez se abandona el control cuantitativo del mercado el énfasis debe ponerse sobre 1a
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regulacion cualitativa. A la Administracion le corresponde también fomentar la asignacion correc
medios de transporte alfernativos.

La Administracion controla el mercado a través de la concesion de una licencia o autorizacisn,
para cuya obtencién el solicitante debe cumplir con una serie de objetivos referidos a su propia persona
v capacidad fipanciera, al mantenimiento de los vehiculos, caracterfsticas del centro de operaciones y otras
instalaciones susceptibles de generar externalidades y compromiso de cumplir con la normativa vigente
en materia de seguridad. Los requisitos dependen de las caracteristicas del transporie y el nivel de

facturacién de las mismas.

En un futuro préximo, cabe esperar 1a ¢
armonizacion atafie a la normativa legal que afecta a la concesion de las licencias y al sistema impositivo
que incide en la competencia enire los medios alternativos. Los gobiernos nacionales perderdn autonomia
en el control de la industria. Sin embargo, en la actualidad existen diferencias suficientes en la legislacion
que se traducen en ventajas para las empresas de aquellos pafses més liberalizados. Por ello es necesario
impuisar la armonizacion en los distintos niveles, Por atra lado, se debe evitar que los gobiernos incidan
de forma discriminatoria en la competencia a través de la polftica de inversion en infraestructura.

Los cambios en el papel de la Administracién exigen un nivel de informacién sobre distintas
variables no disponible en estos momentos. Tal como se ha puesto de refieve a lo fargo del estudio, es un
sector que mantiene un elevado grado de opacidad y la informacién oficial es escasa.

A continuacion se expone un esqueina del tipo de datos que seria aconsejable disponer, cual
es su sitzacion actual y cudl serfa la mejor forma de obtenerlos. Cabe destacar el esfuerzo que estd
realizando en este sentido el IETC del MOPTMA a través de dos importantes encuestas al sector. La
primera la "Encuesta Nacional del Transporte de Mercancias por Carretera” que desde 1993 tiene una
periodicidad trimestral. Esta encuesta recoge de forma detallada la evolucién y caracteristicas de la
demanda, volumen de transporte, tipo de producto, distancias recorridas y su distribucion en el territorio.
Permite no s6lo estimar los cambios en la demanda sino también sus caracteristicas y el calculo de los
principales ratios de productividad. En este sentido supone una actualizacién de los datos presentados en
este estudio. En segundo lugar, durante 1994 se ha llevado a cabo la primera encuesta econémico-
financiera al sector que supone un avance mportante para conocer la estructura de los costes y la
rentabilidad de los distintos segmentos de mercado. Sin embargo, 1a elaboracion de la encuesta ha revelado
las reservas que manifiestan 1as empresas para suministrar este tipo de datos.

1. Caracteristicas del sistema de licencias. La liberalizacién del sector supone un cambio en Ia funcién
de las autorizaciones otorgadas que son el instrumento que permite el control de los requisitos
cualitativos. En principio es posible eliminar trabas burocriticas asignando la licencia a un operador
para un determinado ndmero de vehiculos. No obstante, este procedimiento incorpora otros costes
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respecto al sistema actual de una licencia para cada vehiculo. En este sentido, dificulta las labores de
imspeccion refacionadas con la seguridad, es dificil controlar cudl es el nimero real de vehiculos que
dispone la empresa y, en segundo lugar, disminuye el grado de fiabilidad de la informacion relativa

a la estructura empresarial del sector.

Otra informacion valiosa que pueden proporcionar las lcencias son los movimientos de entradas vy
salidas de 1a industria. El principal problema que aparece en relacion a este aspecto son los cambios
de nombre o de direccion de empresas existentes que dificulta realmente conocer cudl ha sido el
comportamiento del mercado. Es aconsejable que la Administracion disefie la autorizacion de tal forma
que le permita conocer cudl es la situacidn respecto a las entradas y salidas del mercado, sobre todo
en la etapa transitoria cuando dicha informacion ¢s mas relevanie.

Existe un trade-off entre 1a reduccitn de las trabas burocriticas y una mayor complejidad del sistema
de licencias que permite un mayor contrel de la industria y 1a obtencion directa de informacion. EJ
cambio en la regulacion es el momento adecuado para discutir qué forma debe tomar [a licencia, qué
datos se pueden exigir que reporte el operador y cudl es el periodo de validez de una licencia. Algunas
variables de control que pueden exigirse a los operadores son: edad de los vehiculos y nivel de
formacidn de los operadores.

2. En relacion al punto anterior es relevante la definicion de los requisitos que se exigen a los nuevos
enfrantes para evitar los posibles fallos que se experimentan en un mercado Hberalizado. La definicién
de tales requisitos no es objeto de este trabajo; sin embargo, serfa interesante recopilar la experiencia

habida en pafses como ¢l Reino Unido, Estados Unidos y Australia.

. El seguimiento de esta

informacion es ttil a dos efectos. Primero, para vigilar el grado de inestabilidad del sector y, segundo,
la posible existencia de comportamientos no competitivos en la carga fraccionada. Actualmente se
dispone de la primera encuesta econdmico-financiera. A nuestro entender es aconsejable seguir este
tipo de encuesta de forma periddica, podria ser bienal, aunque limitada a las empresas de tamafio
medio y grande. La informacidn para las pequefias empresas se deberfa recopilar a partir de reuniones
periddicas con las asociaciones representativas dado que 1a falta de incentivos para responder de estas
empresas y la escasa rigurosidad en la contabilizacion de sus costes no compensan el elevado coste de

uha encuesta.

El estudio ha puesto de manifiesto 1a escasa adecuacion de la Encuesta de Salarios en relacién al nivel
de agregacion del sector transporte. Serfa deseable, aunque quizds existan otros problemas mas
acuciantes en relacion a esta encuesta, disponer de la_evolucion salarial 4 nivel

mercancis I CArreier
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4, En la etapa transitoria y en periodos de fuerte recesion econdmica es aconsejable disponer de una base
de datos que analice el ndmero de quiebras en el sector a partir de la informacion que se halla
disponible aunque no tratada a este nivel de desagregacion.

5. Nivel v estructura de los precios. Una de las variables clave para conocer si el mercado se comporta
de forma competitiva es el precio fijado. Dada la importancia de esta variable se debe prever en la
etapa transitoria y de forma peri6dica con posterioridad alguna forma para conocer el nivel y una
posible discriminacion en los precios. La informacion actual es pricticamente nula a pesar de los
esfuerzos del IETC dados los pobres resultados que se obtienen a nivel de encuesta. Deberfa ensayarse
un sistema de encuesta a una muestra selectiva o sélo de empresas de transporte sino vy,
fundamentalmente, a los usuarios. Elo puede estar complementado con reuniones con las asociaciones

del sector.

6. La posibilidad de concentracion excesiva en el segmenio de carga fraccionada obliga a controlar esta
variable. Aqui, es preciso en primer lugar estimar el nivel de facturacion de los diversos subsectores
y ésta deberia ser una variable disponible anualmente. La informacion del Registro Mercantil puede

ser de utilidad.

7. La liberalizacion del transporte de mercancfas exige la fijacion de un sistema de precios Optimg_por el

a infrs Ello exige conocer el uso de la red viaria por parte de los distintos

medios de transporte, tal informacion puede derivarse, quizds con alguna modificacion, de la encuesta
trimestral del Transporte de Mercancias por Carretera.

§. Control del cumplimiento de [a normativa legal. Tweddle y Mackie (1995) ponen de relieve las
dificultades que existen para conocer y controlar el grado de cumplimiento de la normativa legal. Para
mejorar esta debilidad del sistema establecido en el Reino Unido proponen la creacion de una base de
datos que recoja las distintas las faltas en que incurren las empresas, y disponible para la
Administracion que otorga las licencias. Esta recomendacion puede extenderse al caso espaiiol,

En el mismo sentido serfa deseable disponer de un andlisis mds detallado del nimero de
accidentes v causa de los mismos en el que se ven involucrados camiones.

8. Conclusiones

La regulacion cuantitativa del transporte de mercancias por carretera se muestra ineficaz para
corregir los fallos del mercado y, por otro lado, genera efectos laterales no deseados. El anélisis de este
sector para Espafia ha puesto de relieve, primero, que subsisten problemas previos a la contingentacion
v, segundo, la falta de competitividad exterior.
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Por otro lado, la evidencia presentada para distintos paises sugiere que los beneficios de la
desregulacion superan sus desventajas. De la liberalizacion se espera una reduccion de los costes y un
aumento de la eficiencia cuya magnitud depende de la severidad de la regulacion y de las caracteristicas

del mercado.

En Espafia se prevén beneficios positivos derivados de un aumento de los ratios de
productividad al eliminar las ineficiencias generadas por la propia regulacién. En segundo lugar, la
liberalizacion facilitard los cambios en las estrategias de las empresas dotdndolas de una mayor flexibilidad
para adaptarse a las nuevas exigencias de la demanda. Es previsible un aumento del grado de
concentracion en los segmenios de carga fraccionada y transporte internacional de forma que les permita
aprovechar las economias de densidad y les sitde en una mejor posicién para competir, Las empresas
espafiolas, aunque disfrutan de ventajas en los costes, muesira una menor capacidad competitiva en
refacion a factores coma cobertura de la red comercial, servicios de almacenaje y distribucion y nivel de
informatizacion del servicio. La liberalizacion puede acrecentar ¢l papel de la empresa extranjera mas
competitiva en la industria espaiola. El reto para las compaiifas de este pafs es aprovechar la mayor
Hexibilidad gue les ofrece la liberatizacion para cambiar su estrategia de explotacion, tal como algunas han
venido haciendo en log Gltimos afios. Estos cambios exigen mayores dotaciones de capital fisico y humano,

La supresién de la contingentacion de la entrada dard lugar a nuevas entradas y a un aumento
de la competencia que tendrd consecuencias negativas sobre las empresas existentes durante un periodo
transitorio. En el segmento de carga completa es previsible un aumento de a inestabilidad y del ndmero
de quiebras. Los mayores efectos se esperan para las empresas de tamafio medio gue, debido a los costes
fijos que soportan, no tienen la capacidad de resistencia que se observa en las pequefias y, sobre todo, en
los auténomos. En el transporte de carga fraccionada se asistird a un aumento del grado de concentracion
aunque, segln la evidencia disponible, el nivel de competencia serd suficiente para asegurar la fijacion del
precio de acuerdo con el coste marginal.

La mayor competencia en el mercado ejercerd una presion a 1a baja sobre los precios. Sin
embargo, no cabe esperar grandes reducciones ya que la posibilidad de disminuir los costes de explotacion
es moderada. La reorganizacion del sector deberd permitir aumentos en la eficiencia que repercutan en
una mejora de la calidad, innovaciones en e servicio y una mayor diversidad en los contratos y tarifas

acordados.

La liberalizacion cuantitativa del mercado no implica que éste deba funcionar sin ninguna
regulacion. La necesidad de intervencion se deriva de los efectos externos negativos que genera el
transporte de mercancias por carretera en relacion a los costes medio ambientales y a fa seguridad vial.
La Administracién deberd cambiar su papel regulador atendiendo a las nuevas necesidades.
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Anexo 1

/
+—Clasificacion transporte de mercancias por carretera

1.Una primera distincion se establece segin el tipo de mercancias que puede transportar:

CUENTA AJENA: TRANSPORTE PUBLICO O PROFESIGNAL
CUENTA PROPIA: TRANSPORTE PRIVADO

2. Segun ¢l ambito de actuacion:
INTERIOR

NACIONAL
LOCAL (méximo un radio de 100 KM)

INTERNACIONAL
COMUNITARIO
TERCERQOS PAISES
3. Segun tipo de vehiculo:
LIGEROS (De 2 2 6 tm de PMA o hasta 3,5 tm de carga 1ti)
PESADOS (Més de 6 tm de PMA o més de 3,5 tum de carga til)

CARGA GENERAL
VEHICULOS ESPECIALES (cisternas, portavehiculos, frigorificos)
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Annexo 2

En el capitulo tercero de la ley se establece Ja r
discrecional de mercancias. Por sus posibles efectos sobre el mercado se destacan los siguientes aspectos:

1. Se configuran dos dmbitos territoriales: nacional y local que responden en principio a necesidades de
trangporte diferenciadas y se separa el fransporte por cuenta propia y el transporte por cuenta
ajena. Asi, no permite que los vehiculos con licencia local realicen trayectos superiores a los 100
kms o, por otro lado, prohibe que los camiones asignados a cuenta propia transporten cargas

ajenas,

2. La ley permite otorgar Ia licencia de acuerdo con tres modalidades, desde la mds liberalizada que no
condiciona la licencia ni al mimero de vehiculos ni a la capacidad de carga hasta [a mds resirictiva
que otorga una licencia a un vehiculo concreto. La préctica actual se situa en la posicion mas
resirictiva en linea con la contingentacion del mercado para evitar que las empresas escapen a la
limitacion global de la oferta.

Por otro lado, la LOTT instrumenta medidas de cardcter flexibilizador que permiten un mejor
ajuste de la oferta a los cambios en la demanda. Entre otros aspectos podemos destacar la posibilidad de
atender las demandas de porte, aungue con restricciones, utilizando la colaboracion de owros transportistas
que dispongan de los medios necesarios y el arrendamiento del vehiculo aunque de forma restringida,
Desaparece el transporte de mercancias de cardcter regular, practicamente inexistente en la realidad y se
elimina la diferenciacion entre carga completa y carga fraccionada. En general estas medidas permitieron
un ajuste en los costes de operacion aunque no se estan aplicando con el maximo grado de flexibilidad. En
el seno de la misma ley existe un margen -sin entrar en los aspectos de contingentacion- para una mayor
liberalizacton del mercado que podria traducirse en mejoras de productividad.

Finalmente, destacar que la Administracion reconoce la existencia de ciertas ventajas en el
tamafio de las empresas relacionadas con la comercializacion o las compras de inputs, por ello la fey
promueve la agrupacién y cooperacion entre pequeiios y medianos empresarios. Se crean figuras como
las "sociedades de comercializacion y las "cooperativas de transporte”, concebidas como instrumentos para
facilitar las actividades de promocion, comercializacion y compras integradas, dirigidas bdsicamente a
autdnomos y pequenias y medianas empresas.

La ley regula asimismo las activid: as del transporte. El mercado estd
liberalizado cuantitativamente, aunque sujefo a autorizacion que se otorga cumpliendo 1os requisitos de
acceso a la profesion. La LOTT sigue distinguiendo y reglamentando por separado las distintas actividades
auxiltares: agencias de transporte de carga completa y fraccionada, almacenistas-distribuidores vy
transitarios, cuando el mercado tiende a integrar todos los pasos de Ia cadena logistica.
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Cuadro A.1.

1. GANANCIA MEDIA. TODAS LAS CATEGORIAS, HORA TRABAJADA.

Total  Servicios  Transporte Total Servicios  Transporte
1982 472 474 357 100 100 100
1983 543 554 429 1150 1169 1202
1984 606 619 486 1284 1306 1361
1985 667 671 537 1413 1416 1504
1986 739 743 571 1566 1568 1599
1887 796 795 632 1686 1677 1770
1988 847 857 863 1794 1808 1857
1989 924 947 823 100 100 100
1980 1005 1029 921 1088 1087 1119
1991 1087 1102 1011 1176 1164 1228
1992 1171 1181 1084 1267 1247 1317
1993 1250 1254 1148 1353 1324 1396

2. GANANCIA MEDIA. EMPLEADO, HORA TRABAJADA

Total Servicios  Transporie Total Servicios  Transporte
1982 601 562 435 1060 100 100
1983 690 649 511 1148 1155 1175
1984 760 714 534 1265 1270 1228
1985 830 768 583 1381 1367 1340
1886 928 849 621 1544 1511 1428
1987 886 803 676 1657 16807 1554
1988 1065 878 713 1772 1740 1639
1989 1208 1146 10186 1000 1000 1000
1900 1310 1243 1128 1084 1085 1110
1891 1406 1327 1199 1164 1158 1180
1902 1506 1419 1256 1247 1238 1236
1893 1589 1483 1309 1315 1303 1288

3. GANANCIA MEDIA. OBREROS, HORA TRABAJADA

Total Servicios  Transporte Total Servicios  Transporte
1982 389 337 331 100 100 100
1983 457 397 402 1145 1178 1215
1984 511 454 471 1281 1347 1423
1885 562 485 520 1409 1469 1571
1986 619 543 552 1551 1611 1668
1887 663 582 615 1662 1727 1858
1988 6897 615 643 1747 1825 1943
1989 747 663 743 1000 1000 1000
1980 812 718 835 1087 1083 1124
1931 877 772 931 1174 1164 1253
1992 938 822 1008 1256 1240 1358
1993 985 879 1084 1332 1326 1459

Fuente: Encuesta de salarios. Existe una rupiura en la serie en 1988,
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