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CAPITULO

INTRODUCCION

1.1 JUSTIFICACION DEL TRABAJO

Puede pensarse que tras un estudio tan exhaustivo y participativo como el que se
realizO con motivo de la elaboracién del Plan Estratégico para el Sector del
Transporte de Mercancias por Carretera (PETRA), finalizado en 2001, no es
necesario llevar a cabo ningun estudio mas, porque las conclusiones fueron claras y
las pautas de comportamiento marcadas han sido confirmadas y aceptadas por el
sector como convenientes. Por el contrario, puede afirmarse que resultara muy atil
llevar a cabo el estudio de la situacién del sector en Aragdn. Tres son los motivos que,
a pesar de disponer de la guia que proporciona el PETRA, aconsejan la realizacion de

dicho estudio.

El primero es que el diagndstico que se realiz6 con motivo de la elaboracion del
PETRA estaba referido a todo el territorio espafiol, por lo que no habia lugar en él
para el andlisis diferenciado del comportamiento del sector en las distintas
comunidades autbnomas. Esto es especialmente importante en el caso de Aragon,
donde siempre se ha dicho que su estratégica situacion geografica favorece la apuesta
por la logistica y, en consecuencia, por el transporte. Es por ello por lo que
recientemente se ha utilizado como vector politico de especializacion regional. Desde
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este punto de vista, interesa saber si la estructura y el comportamiento del sector del
transporte de mercancias por carretera en Aragon responde al topico tradicional y a
la reciente apuesta politica, comportandose como un sector potente y puntero a nivel
nacional. Si ya lo hace, habr4a que indicar las pautas a seguir para mantener la
favorable posicion. Y si no lo hace, el diagnéstico debera indicar si es posible que el
sector responda a las expectativas en él depositadas y las medidas necesarias para
que lo haga. En este aspecto estamos diciendo que no basta con que el sector se
comporte igual que la media nacional, es necesario ser mas ambiciosos porque esa
especializacion exige que el comportamiento esté en todos los aspectos por encima de

esa media.

El segundo motivo es que en el PETRA se han dado unas orientaciones sobre como
deberia evolucionar el sector y procede hacer una valoracién de en qué medida se esta
evolucionando en Aragon por la direccion alli indicada. Incluso puede que exista
algun elemento critico especifico del sector aragonés que no se ha contemplado
adecuadamente en la valoracion nacional y es necesario especificarlo. O, por el
contrario, es posible que algun especto que se ha considerado como relevante a nivel

nacional pueda no serlo en Aragon.

Finalmente, hay un tercer motivo de caracter general por el que, con independencia
de cualquier otra consideracion, llevar a cabo un diagnostico del sector del transporte
de mercancias por carretera que ayude a su mejora puede contribuir al crecimiento
de cualquier economia, porque es un sector de importancia estratégica. Cualquier
serie de datos que se observe confirma que el transporte es un sector que tiene un
papel creciente en la economia, y en particular el de mercancias en Espafia, porque la
elasticidad renta de sector es sensiblemente mayor que la unidad. Ello es
consecuencia de la permanente profundizacion en la divisién regional, nacional e
internacional del trabajo y en la creciente especializacion productiva de las distintas
areas econOmicas. Ambos fendmenos exigen intercambios crecientes y es el
transporte por carretera el que mas proporcion de este transporte absorbe. Asi, como
el crecimiento econdémico requiere incrementos de la productividad y que el sector
del transporte opere cada vez a menor coste, merced al progreso técnico y
organizativo, dicho sector es un elemento crucial para el crecimiento sano y

equilibrado de la economia. Que el sector del transporte de mercancias por carretera
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sea un sector competitivo a nivel nacional e internacional es un sintoma inequivoco

de una solida y valiosa contribucion al crecimiento econémico de Aragén.

Asi pues, pretendemos determinar qué es lo que tiene de especifico el sector aragonés
del transporte de mercancias por carretera frente al resto de las comunidades
auténomas, qué nivel de desarrollo alcanza en la exigencia de ser cada vez mas
eficiente y qué contribucion hace al progreso econdmico aumentando su
productividad y su competitividad. Como resultado del diagndstico se persigue,
aunque no siempre es objetivo facil de conseguir, que se derive la informacion
suficiente como para permitir el disefio de un marco para el sector en el que tomar
decisiones que permitan una mejora permanente del servicio y una gestion eficiente

de los recursos disponibles.

1.2 DESCRIPCION DEL CONTENIDO

En el presente estudio se analiza a fondo el sector del transporte discrecional pesado
de larga distancia de mercancias por carretera en Aragdén, empezando por los
aspectos descriptivos que dan acceso a un conocimiento exacto del mismo y
continuando con los mas técnicos que permiten concluir qué es lo que tiene de
especifico el sector aragonés del transporte de mercancias por carretera frente al
resto de las comunidades autbnomas, el nivel de desarrollo alcanzado en la exigencia
de ser cada vez mas eficiente, asi como la contribucion de este sector a la economia

regional.

Con este objetivo el trabajo se ha estructurado en ocho capitulos de la siguiente
manera. El presente capitulo introduce la justificacién para la realizacién del estudio,
asi como describe el marco tedérico y normativo en que opera el sector. En principio el
sector del transporte de mercancias por carretera es un sector de libre competencia,
pero tiene ciertos aspectos que obligan a introducir determinadas regulaciones para
su buen desenvolvimiento. Por ello, se lleva a cabo un estudio del estado del sector

que sintetiza cuales son los aspectos normativos e institucionales que regulan su
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funcionamiento en la actualidad. Su adecuada descripcion requiere conocer el
entramado normativo que lo condiciona, de la misma manera que el diagndéstico debe
identificar si el origen de algunos problemas puede estar en alguna norma y las
recomendaciones deben contener una valoracion de esa normativa con la

correspondiente propuesta de modificacion, en su caso.

Este capitulo se complementa con el Anexo | en el que se presenta un estado de la
cuestion de los planteamientos tedricos que se hacen desde la economia del
transporte sobre el sector del transporte de mercancias por carretera, que ha sido
suficientemente estudiado a nivel internacional, tanto desde la perspectiva de
modelos abstractos como de muchos casos particulares. En el Anexo 11 se realiza una
exhaustiva enumeracion de toda la regulacion que afecta al sector del transporte de
mercancias por carretera. Todo este bagaje va a proporcionar una referencia
metodoldgica para orientar, entender y aplicar los aspectos mas técnicos del resto del

proyecto.

Los Capitulos 2 y 3 se enmarcan dentro de lo que se podria denominar el Contexto y
Evolucion del Sector, donde se realiza una exhaustiva descripcion del sector a nivel
internacional (Capitulo 2) y de Espafia (Capitulo 3) en base a la informacion
secundaria obtenida de las diferentes estadisticas disponibles. La comparacion de
esta estructura con las referencias espafiola y europea sera muy ilustrativa del nivel

en el que se encuentra el sector en Aragon.

A nivel nacional y de nuestra comunidad autbnoma los datos disponibles sobre la
demanda existente de transporte proceden principalmente del Ministerio de Fomento
y recogen, entre otros aspectos, informacion relativa al nUumero, origen y destino de
las operaciones de transporte, toneladas transportadas, nimero de empresas Yy
autorizaciones y caracteristicas de la flota de vehiculos. Para caracterizar la estructura
empresarial y los aspectos sociolaborales del sector la informaciéon del Ministerio de
Fomento se complementa con otras bases de datos como son la Encuesta Anual de

Servicios o el Directorio Central de Empresas del INE, entre otras.

EL Capitulo 4 entra de lleno en la tematica particular del sector en Aragén y se basa

principalmente en la informacidén secundaria obtenida de las diferentes estadisticas,
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tanto de disponibilidad publica como de acceso restringido, que permiten realizar un
analisis detallado de diversos aspectos como son la estructura empresarial o el grado
de concentracion del sector. También se analiza si existen provincias o regiones
donde se concentra la actividad de transporte en mayor medida que otras. Por otro
lado, se estima la contribucion del sector del transporte de mercancias al valor
agregado regional, aspecto sin duda relevante para conocer el papel que juega este
sector en el desarrollo econédmico de la regién. Este capitulo aporta novedosa y

valiosa informacion sobre el transporte de mercancias en Aragon.

La idea de comparar las empresas segun su comportamiento es de indudable interés
para el sector del transporte de mercancias por carretera. Por ello, en el Capitulo 5 se
realiza un andlisis a nivel de empresa que permite conocer y comparar la
rentabilidad, productividad y los ratios de endeudamiento y solvencia de las
empresas por tamafio y por provincia. El interés radica en saber si la rentabilidad esta
ligada de alguna manera a la localizacion y/o al tamafo empresarial. En el mismo
capitulo también se realiza un estudio detallado del nivel de eficiencia de las
empresas, con el propésito de conocer la situacibn comparativa del sector en
promedio, del sector en cada una de las provincias y de las empresas segun tamafo,

que permita concluir cudl es la situacién econémica actual del sector en Aragon.

En el Capitulo 6 se describen los resultados obtenidos a partir de las encuestas
realizadas a las empresas cargadoras, transportistas privados y transportistas
publicos. Sin duda interesa conocer la opinidon de los cargadores acerca del servicio
que reciben, por qué demanda el servicio que utiliza, el nivel de satisfacciéon y las
mejoras que pediria. También interesa conocer la opinién de aquellas empresas que
realizan transporte por su propia cuenta, acerca de los motivos por los que no
externalizan y en qué condiciones lo harian. En un momento en el que es clara la
tendencia a la externalizacién de actividades, una linea a explotar por parte de las
empresas del sector es conseguir esa parte de la demanda que todavia esta
satisfaciendo un sector no especialista. Hay alli una reserva de demanda para las

empresas del sector que deben saber aprovechar ofreciendo su ventaja productiva.

Ambas informaciones se han obtenido con sendas encuestas, y se complementan con

una tercera realizada a los transportistas publicos, de manera que tenemos la opinién
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de la oferta, tanto privada como publica, y la de la demanda de transporte publico de
mercancias por carretera. Ello nos permite tener un conocimiento completo de la
demanda actual y de la demanda potencial, asi como de las posibilidades de la

expansion del sector.

Esta informacion sobre el sector en Aragon se complementa con el Capitulo 7, en el
gue se analizan con mas detalle determinados aspectos de actualidad en el sector del
transporte, como son la estructura de costes de las empresas, la evolucién de los
precios y el ultimo paro del sector. En este capitulo también se recogen los datos mas
recientes, referidos a los dos primeros trimestres del afio 2008, de la oferta y la

demanda de transporte.

Una vez que se dispone de los resultados anteriores, se puede hacer un diagnostico de
la situaciéon del mercado en relacion con las condiciones de eficiencia y con la
posicion que deberia tener el sector para poder ser protagonista a nivel nacional. A
partir de aqui se podran sacar las conclusiones pertinentes para el futuro. El objetivo
principal de estas recomendaciones estratégicas es que el sector pueda anticiparse a
las oportunidades que deparara el futuro, aprovechando sus recursos y capacidades
internas. Para que una estrategia sea efectiva ha de traducirse en acciones concretas.
Se orienta el planteamiento hacia la concrecion de las acciones. Entre ellas la
principal es la definicion de un marco estable de referencia para todos los agentes
involucrados en el sector, en el que sea posible adaptarse dinamicamente a medida
gue van evolucionando las condiciones econémicas. Considerar el efecto del sector
sobre el crecimiento econémico y la competitividad de la economia aragonesa es

también un asunto relevante en este diserio.

1.3 EL MARCO NORMATIVO DEL SECTOR DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETERA

El sector de transporte de mercancias por carretera es un sector muy regulado. Y lo es
por tres motivos fundamentales. En primer lugar, por su gran peso econémico. En

segundo lugar, por su importancia estratégica para que el resto de las industrias y
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servicios puedan funcionar con normalidad. Y, por altimo, por sus caracteristicas
especiales relativas a temas que por definicion son objeto de intensa legislacion como,
solo por poner unos ejemplos, la prevencion de accidentes, la contaminacion medio

ambiental o la regulacidon de las horas de trabajo.

Las normas mas generales que afectan al sector son los articulos 275 y 349 a 379 del
Codigo de Comercio, que definen y enmarcan el contrato de transporte mercantil y
los articulos 1601 a 1603 del Cédigo Civil, que hace lo propio con el contrato de
transporte civil. Sin embargo, las dos normas, especificas del sector, que tratan su
problematica en detalle son la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres de 30 de
julio de 1987, Ley 16/1987 (en adelante LOTT) y el Reglamento de la Ley de
Ordenacion de Transportes Terrestres de 28 de septiembre de 1990, Real Decreto
121171990 (en adelante ROTT). Ambas normas nacen de la necesidad de modernizar
el régimen juridico del transporte y poner fin a la obsoleta y dispersa normativa
existente hasta la fecha y que aparecia, las mas de las veces, contenida en normas de
rango inferior (la de transporte por carretera era del afio 1947). Ademas, otro de los
objetivos que se perseguia con este blogue de normas era la adaptacién de nuestra
legislacion al contexto europeo. Ambas regulan no sélo el transporte de mercancias

por carretera, sino también el de viajeros y el realizado por ferrocarril.

No obstante el esfuerzo legislador notable realizado mediante estas dos normas, no
solo se aplican ambas, sino que el numero de normativas adicionales de diverso rango
gue es necesario conocer para comprender el contexto global y particular del sector
no es pequefio. De hecho, como se verd en capitulos posteriores, una de las
preocupaciones que, a traves de una encuesta, manifiestan las empresas de servicios
de transporte es la excesiva normativa y creciente reglamentacion del sector. Esta

abundancia reguladora obedece a varias razones, que enumeramos a continuacion:

e La propia naturaleza variopinta del fendmeno del transporte (de
mercancias, de mercancias peligrosas, de mudanzas, internacional o no,

funerario, de viajeros)
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e La diversidad de formas de prestacion del mismo (transportistas
autbnomos, agencias de transporte, almacenistas-distribuidores,

operadores logisticos, arrendamiento de vehiculos con y sin conductor, ...)

e La concurrencia con normas de otros ambitos pero que por motivos
evidentes interfieren y afectan al sector (trafico, autbnomos, seguridad vial,

seguros)
e Lanormativa de acceso al sector.

e Normas que se derivan de las especificaciones técnicas aplicables (en
relacion a los vehiculos, a sus pesos y dimensiones, a los transportes
especiales, a las autorizaciones de transporte), asi como, en consonancia

con lo anterior, el régimen sancionador vigente en el sector.

Por ello no es posible conocer a fondo el sector a través del analisis exclusivo de la
LOTT y del ROTT y es necesario recurrir a la extensa legislacion existente, de la que

aqui, por motivos de espacio, ofreceremos una sintesis.

Hay que destacar que el 31 de octubre de 2008 se publico en el Boletin Oficial de las
Cortes Generales el Proyecto de Ley de Contrato de Transporte Terrestre de
Mercancias (121/000011). Su importancia reside en que modernizara la regulacion de
este contrato, derogando los articulos 349 y sucesivos del Cédigo de comercio y las
disposiciones de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres que rigen el
contrato de transporte. Este proyecto tiene por objeto actualizar y completar el
régimen juridico del contrato de transporte de mercancias por via terrestre. El
contrato de transporte terrestre de mercancias recoge lo esencial de los preceptos
referidos al contrato de transporte de mercancias contemplados el Codigo de
Comercio, ampliandolo, cuando no modificandolo, con importantes preceptos
contemplados en el contrato de transporte internacional de mercancias por carretera
regulado en el Convenio CMR, e incorporando muchos de los preceptos referidos al
contrato y contemplados en la LOTT y bastante de lo contenido en las Condiciones
Generales de Contratacion (CGC), que concretan y desarrollan algunos de los

preceptos generales fijados en el Cdédigo de Comercio.
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1.4 NORMATIVA INTERNACIONAL

Entre las normas mas importantes podemos destacar, ordenadas cronoldgicamente,

las siguientes:

e Convenio de Ginebra relativo al transporte internacional de mercancias por
carretera de 1956. Espafia esta adherida a él y se publicé su contenido en
el BOE de 7 de mayo de 1973.

e Convenio de Ginebra de Naciones Unidas sobre transporte multimodal
internacional de mercancias de 24 de mayo de 1980. AUn no esta en vigor

en nuestro pais.

e Convenio aduanero relativo al transporte internacional de mercancias al
amparo de los cuadernos TIR de 14 de noviembre de 1975. Espafia se
adhiere el 14 de julio de 1982 dando lugar al conocido como Convenio

TIR (Transport International Routier).

1.5LALOTTY EL ROTT

La LOTT, que tiene ya méas de veinte afios, ha experimentado numerosas
modificaciones para adaptar su contenido a los cambios de todo tipo que se han ido
produciendo en el sector. Estas modificaciones han sido las siguientes:

)] Ley 13/1996 de 30 de diciembre.

1)) Ley 66/1997 de 30 de diciembre.

iii)  Real Decreto Ley 4/2000 de 23 de junio.

iv) Ley 14/2000 de 29 de diciembre.

V) Ley 24/2001 de 27 de diciembre.

vi) Ley 29/2003 de 8 de octubre.
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vii)  Ley 39/2003 de 17 de noviembre.

viii)  Normativa emanada de la Direccion General de Ferrocarriles.
En estos momentos, el texto completo de la LOTT, que se puede descargar de la
Secretaria General de Transportes, dentro del Ministerio de Fomento, incluye todos
estos cambios y esta actualizado a noviembre de 2006. Lo mismo se puede decir del
ROTT, cuyos cambios desde su aprobacién son los que siguen:

)] Real Decreto 858/1994 de 29 de abril.

i) Real Decreto 1136/1997 de de 11 de julio.

iii) Real Decreto 927/1998 de 14 de mayo.

iv) Real Decreto 1830/1999 de 3 de diciembre.

V) Real Decreto 1225/2006 de 27 de octubre.

vi) Parcialmente derogado por Ley 13/1996 de 30 de diciembre.

vii)  Ley 39/2003 de 17 de noviembre sobre el Sector Ferroviario.
No se trata en este apartado de hacer una descripcion exhaustiva de los mas de 160
articulos de la LOTT o de los casi 300 del ROTT. Sin embargo, si creemos util que el
lector tenga una idea general de los temas sobre los que ambas entienden y en dénde

puede encontrarlos. Asi un resumen de los contenidos de la LOTT se ofrece a

continuacion:
1.5.1 LOTT resumen de contenidos
TITULO PRELIMINAR

CAP. I. Ambito de aplicacion

CAP. I1. Principios generales

CAP. I11. Régimen de competencias y coordinacion de las mismas
CAP. IV. Organos de coordinacién interadministrativa

TITULO I. Disposiciones comunes a los diferentes modos de transporte

terrestre
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CAP. I. Directrices generales
CAP. Il. Programacién y planificacion

CAP. IIl. Régimen econdmico-financiero de los servicios y actividades de transporte

terrestre

CAP. IV. Coordinacién entre los distintos modos de transporte terrestre y transporte

combinado

CAP. V. Coordinacién del sistema de transportes con las necesidades de la defensa y

proteccion civil

CAP. VI. La inspeccion del transporte terrestre

CAP. VII. El Consejo Nacional de Transportes Terrestres
CAP. VIII. Juntas Arbitrales de Transporte

CAP. IX. Los usuarios del transporte

TITULO Il. Disposiciones de aplicacion general a los transportes por

carreteray a las actividades auxiliares y complementarias de los mismos
CAP. I. Condiciones para el ejercicio del transporte y de las actividades auxiliares y
complementarias del mismo

CAP. Il. Colaboracién con la Administracion y colaboracion entre empresas
TITULO I11. De los servicios y actividades del transporte por carretera

CAP. I. Clasificacion

CAP. Il. Los transportes publicos regulares de viajeros

CAP. 11l. Los transportes publicos discrecionales de viajeros y mercancias
CAP. IV. Los transportes privados

CAP. V. El transporte internacional

CAP. VI. Los transportes turisticos

CAP. VII. Los transportes urbanos
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TITULO 1IV. Actividades auxiliares y complementarias del transporte por
carretera

CAP. I. Actividades de mediacion

CAP. I11. Centros de informacion y distribucion de cargas

CAP. I11. Almacenistas-distribuidores

CAP. IV. Transitarios

CAP. V. Estaciones de transporte por carretera

CAP. VI. Arrendamiento de vehiculos

TITULO V. Régimen sancionador y de control de los transportes
terrestres, y de sus actividades auxiliares y complementarias

CAP. I. Régimen sancionador

CAP. Il. Instrumentos de control
TITULO VI. El transporte ferroviario

CAP. I. Concepto y clases

CAP. Il. Los ferrocarriles de transporte publico

Uno de los objetivos basicos de la LOTT, ademas del ya citado de dotarse de un
contenido acorde con los tiempos que corren, es el de conseguir un marco normativo
general que defina un sistema de transportes comun para todo el Estado, sin que esto
sea Obice para que las administraciones autondmicas y locales puedan desarrollar sus
competencias. Hay que afiadir, ademés, que la LOTT introduce las siguientes

novedades principales, que tratamos de forma casi telegréfica:

(1) Se aplica tanto al transporte interurbano como al urbano, respetdndose en

éste la competencia municipal.

(2) La no exigencia de que los vehiculos sean propiedad del transportista.
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(3) Prevision de constitucion de cooperativas y el apoyo a la realizacion de
otras formas de cooperacion entre transportistas, intentando dotar a las

empresas de la dimensién adecuada y evitando la excesiva atomizacion.

(4) En el transporte de mercancias la habilitacion para operar en el sector
capacita tanto para realizar transportes de carga completa como de carga

fraccionada, con reiteracion o no de itinerario.

(5) Posibilidad de autorizaciones sin condicionantes sobre el nimero de
vehiculos ni sobre el volumen de carga; como regla general las referidas
autorizaciones seran otorgadas, en principio, sin plazo de duracion

prefijado.

(6) La atencion administrativa se concentra ahora en el vehiculo tractor y no en
el remolque o semirremolque, en cuanto al transporte llevado a cabo en

conjuntos articulados.

(7) En relacion con las actividades complementarias y auxiliares del transporte

se establecen agencias de carga completa y de carga fraccionada.

Es momento ahora de dedicar unos parrafos al ROTT. Como cualquier reglamento
que se precie su mision es desarrollar y concretar aspectos que en su ley asociada
tenian un caracter mas general. Seria repetitivo, por tanto, y por ese motivo se omite,
mostrar los diferentes titulos y capitulos que componen el ROTT, puesto que con lo
ofrecido para la LOTT se tiene una idea bastante ajustada del contenido del ROTT.
No obstante lo anterior, si que vamos a entrar en la descripcion de los elementos a
nuestro juicio mas relevantes que supuso en su dia la entrada en vigor del citado

ROTT, ordenando los diferentes temas por su correspondiente titulo.

El titulo | entiende esencialmente de aspectos relativos a la solucién de problemas
propios del contrato de transporte: reglas sobre responsabilidad, carga y descarga,
seguros, contratos-tipo y Juntas Arbitrales, depdsito, subasta y peritacion de las
mercancias. Se regula igualmente en este titulo la inspeccion del transporte terrestre;
instaurandose la obligatoriedad de colaborar con la inspeccion. También se incluyen

en el titulo I las reglas sobre tramitacion, aprobacion y efectos de los planes de
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transporte, las relativas al transporte realizado sucesivamente por varias empresas
distintas; las que atafien al régimen tarifario de los distintos tipos de transporte y sus
actividades auxiliares; las que tratan de la participacion de las asociaciones de
cargadores y usuarios en las funciones administrativas y, por ultimo, las relativas al

Consejo Nacional de transportes terrestres, cuya composicion es objeto de definicion.

En el titulo 11 se incluyen, en primer lugar, las reglas sobre las condiciones previas de
caracter personal para el ejercicio de las actividades de transporte, entre las que
destacamos las relativas a la capacitacion profesional, la honorabilidad y la capacidad
econdémica; en este contexto, ademas de la norma general respecto a los titulos
habilitantes (autorizaciones y concesiones), se prevén sus excepciones, las cuales
tienen que ver fundamentalmente con el uso de vehiculos de pequefia capacidad. Se
realiza, también en este titulo, una definicion de los distintos tipos de vehiculos y se
establecen reglas relativas al registro general de Transportistas, a las fianzas y a la
obligatoriedad (que contempla a su vez excepciones) de realizar el transporte con
medios propios. Asimismo se definen y regulan las Cooperativas y Sociedades de
comercializacién. Por ultimo, se tratan en este titulo las reglas que marcan la pauta
para la colaboracion entre las asociaciones de transportistas y la Administracion,
estableciendo la organizacion y funcionamiento del Comité Nacional del Transporte

por Carretera.

El titulo 111 esta dedicado al transporte de viajeros, por lo que no va a ser objeto de

comentario alguno.

El titulo 1V se refiere a los transportes discrecionales y a distintos tipos de transportes
especificos. Mucho de su contenido (taxis, transporte de viajeros, transporte turistico,
transporte sanitario, transporte funerario, transporte urbano, transporte
internacional) no es de interés para este trabajo. Si que habla, sin embargo, de temas
iImportantes para nuestros fines. En concreto, se determinan los criterios de
otorgamiento de las autorizaciones de transporte discrecional, las cuales podran ser
de ambito nacional o local, teniendo estas ultimas un radio de accion de 100
kilometros desde el lugar donde estan domiciliadas. Se prevé que no existan
limitaciones cuantitativas al otorgamiento de autorizaciones de transporte de &mbito

local o nacional con vehiculos ligeros; por el contrario, las autorizaciones de
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transporte de mercancias de indole nacional con vehiculos pesados si que estan
sujetas a cupos o contingentes y se establecen las reglas basicas para la distribucion
de los mismos. Se sefialan también en este titulo las reglas sobre disponibilidad de
vehiculos y su sustitucion, asi como las relativas a la transmisién de autorizaciones,
pudiendo transmitirse dicha autorizacién y no el vehiculo asociado; a su vez, se
concretan los criterios de aplicabilidad de tarifas y los limites maximos a la utilizacion
de la colaboracion de otros transportistas. Por ultimo, se regula el transporte de
mercancias peligrosas y el de productos perecederos, realizandose una remision a sus

respectivas normativas especificas.

El titulo V esta dedicado a las actividades auxiliares y complementarias del transporte
por carretera. Comienza clarificando la naturaleza de la intervencion de las agencias
de transporte de mercancias y sus @mbitos material y territorial; se establecen los
requisitos necesarios para el ejercicio de la actividad de agencia y se distingue entre
las de carga completa y las de carga fraccionada. Se regulan, asimismo, las figuras de
transitario, ligada al transporte en el que hay un transito aduanero y de almacenista-
distribuidor, estableciéndose también las tarifas asociadas a los tres tipos de
actividades tratadas (agencia, transitario y almacenista-distribuidor). Otro grupo de
articulos de este titulo entiende de las condiciones que rigen el arrendamiento de
vehiculos con y sin conductor. A su vez, se definen las condiciones que han de reunir
las estaciones de transporte de mercancias y todo lo referente a los Centros de

Informacion y Distribucidn de Cargas.

El titulo VI trata del régimen sancionador y de control, distinguiéndose las conductas
infractoras como muy graves, graves y leves; definiéndose caducidades derivadas de
la vulneracion de normas y sanciones pecuniarias asociadas a las distintas
infracciones, asi como la retirada provisional o definitiva de autorizaciones y la
paralizacion y precintado de vehiculos. Se regulan, por ultimo, en este titulo VI los
documentos de control de transporte, dentro de los cuales reviste especial
importancia la declaracion de porte, la cual se establece, en principio, con caracter
obligatorio para los transportes de mercancias en vehiculos pesados provistos de

autorizacion de ambito superior al local.
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Los titulos VII y VIII entienden del transporte ferroviario y, por consiguiente, no son

objeto de descripcién.

1.6 LOS PRINCIPALES REALES DECRETOS, ORDENES O
RESOLUCIONES

Como se puede apreciar en el apartado 2.6, la lista de normativas referentes al sector

es realmente vasta, de forma que en este epigrafe vamos a ser muy selectivos.

En primer lugar se va a comentar la orden de 25 de abril de 1997, por la que se
establecen las condiciones generales de contratacion de los transportes de mercancias
por carretera y que luego sera a su vez modificada por la orden del Ministerio de
Fomento 3947/2005 de 9 de diciembre y por la orden de dicho Ministerio
2184/2008 de 23 de julio. Ademas de definir el marco y concretar el marco en
el que se deben desarrollar los contratos de transporte en sendos y amplios anexos,
uno para carga completa y otro para carga fraccionada, el interés de esta orden
reside, a nuestro juicio, en que define perfectamente los distintos agentes que
intervienen en el servicio de transporte por mercancias y que, siendo sucintos, son los

siguientes:

e El porteador, entendiendo como tal al transportista que asume en nombre

propio la obligacion de transportar mercancias de un lugar a otro.

e EIl cargador o remitente, persona fisica o juridica que, ya sea por cuenta
propia o como operador de transporte, solicita la realizacion del transporte
en nombre propio y frente al cual el porteador asume contractualmente la

obligacién de realizarlo.

e El operador de transporte, persona fisica o juridica, titular de una empresa
gue, ya sea bajo la configuracion de agencia de transporte o de almacenista-
distribuidor, se encuentra habilitado para intermediar en la contratacion del
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transporte de mercancias, y actia como entidad interpuesta entre los

cargadores y los porteadores, contratando en nombre propio con ambos.

e El expedidor, persona fisica o juridica que materialmente hace la entrega de

las mercancias al porteador para su transporte.

e El consignatario o destinatario, persona fisica o juridica a la que el porteador

ha de entregar la mercancia al acabar el servicio de transporte.

Otra normativa que ha tenido un impacto relevante en el sector es la relativa a la
obligatoriedad de implantar el tacégrafo digital de acuerdo a la orden del Ministerio
de Fomento 1190/2005 de 25 de abril. Asi, en esta orden se clasifican las tarjetas del
tacégrafo, se establecen las normas para su expedicidn, renovacion y sustitucion, asi
como sus caracteristicas y plazos de validez. A su vez, se definen los mecanismos para

el seguro volcado de datos y la confidencialidad asociada a los mismos.

En tercer lugar, queremos hacer referencia a la orden del Ministerio de Fomento
734/2007 de 20 de marzo por la que se desarrolla el ROTT en materia de
autorizaciones de transporte de mercancias por carretera. Su objetivo principal es
tender hacia la equiparacion, hacia la convergencia en las condiciones de acceso al
mercado, de forma que, en el futuro, se prevé incluso la posibilidad de valorar la
conveniencia de dar un mismo tratamiento a todas las autorizaciones con
independencia de la capacidad de carga o de los vehiculos que pretenda utilizar la
empresa solicitante. Las novedades mas importantes de esta orden son la expedicion
de una sola tarjeta por empresa y su validez para todo el territorio nacional, tanto en
servicio publico como en privado. A su vez, para ser nuevo titular de vehiculos
pesados se debe acceder al mercado con al menos tres vehiculos que supongan como
minimo 60 Tm de carga util. Ademas se establecen nuevos requisitos para obtener la
autorizacion y transmitirla, referentes a aspectos como la antigiiedad de la flota o la
antigedad de la autorizacion del cedente de la misma. Esta orden 734/2007 ha sido
modificada y matizada recientemente por la orden de Fomento 2185/2008 de 23 de
julio que, ante la crisis y la subida de los precios del gasoleo, pretende, en esencia,
flexibilizar algunos de los aspectos de la orden de 2007; en concreto, elimina la
exigencia de contar con un determinado nimero de conductores en funcién de la

flota para obtener la empresa la correspondiente autorizacion y permite, bajo ciertas
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condiciones, la posibilidad de aumentar y reducir flota a los transportistas de nuevo

ingreso en el mercado.

En cuarto lugar, el Real Decreto 1032/2007 regula las necesidades de formacion
obligatoria de los conductores, estableciendo 240 horas iniciales y luego 35 horas

cada cinco afnos.

En lo relativo a las autorizaciones para ejercer la profesion, acabamos de hacer
referencia a dos ordenes recientes, de 2007. Sin embargo, hay normas anteriores
relevantes sobre este tema, a las que aludimos brevemente. Asi, la Orden de 24 de
agosto de 1999 da lugar a lo que se conoce como descontingentacion, puesto que se
eliminan los contingentes o cupos para autorizaciones de transporte publico que
establecia el ROTT. La descontingentacion permitié que los criterios para la eleccion
del vehiculo éptimo para la empresa dejen de tener en cuenta el condicionante de
escasez de autorizaciones y la necesidad de sacar el maximo provecho a las mismas
mediante su adscripciéon a vehiculos con una mayor capacidad de carga, para
centrarse exclusivamente en criterios de eficiencia y adaptacion al mercado. A su vez,
con la aplicacion del Real Decreto 1226/2006, por el que se amplia la masa méaxima
autorizada de los vehiculos de transporte privado de 2 a 3,5 toneladas, mas de medio

millén de vehiculos ligeros dejaron de necesitar autorizacion.

1.6.1 La transposicion de la normativa europea relativa a tiempos de

trabajo

Vamos a terminar este apartado, de temédtica variopinta, con un aspecto de la
legislacion tremendamente importante para el sector como es el relativo a la
denominada transposicion de la normativa europea que afecta a los tiempos de
conduccion, de carga y descarga, de descanso y, en general, a los tiempos de trabajo.
Decimos que es tremendamente importante por dos motivos. En primer lugar,
porque impone restricciones reales en el desempefio de la actividad para el
transportista. En segundo lugar, porque hemos comprobado en este trabajo a traves

de encuestas que es una de las preocupaciones mas relevantes para la parte de oferta
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del sector. Vamos a ser selectivos porque la descripcién detallada y prolija de toda la

normativa esté fuera de nuestros objetivos.

Todo comienza con sendos Reglamentos de la CEE, concretamente el 3820/1985 y
3821/1985, dedicados a la armonizacién de determinadas disposiciones en materia
social en el sector de los transportes por carretera. En esencia establece que el tiempo
de conduccion diario no podra exceder de nueve horas y que después de cuatro horas
y media al volante, el conductor deberad respetar una interrupciéon de al menos
cuarenta y cinco minutos. Esta normativa, junto con alguna otra también europea
(como la Directiva 93/104/CEE) cristaliza en el Real Decreto 1561/1995 de 21 de
septiembre, que trata de las jornadas especiales de trabajo, entre ellas las que atafien
al transporte por carretera en sus articulos 10 a 12. Este Real Decreto es importante
porque establece la distincién, basica para nuestro sector, entre tiempo de trabajo
efectivo y tiempo de presencia, pudiendo asimilar el primero al tiempo de conduccion
y el segundo “aquel en que el trabajador se encuentra a disposicion del empresario
sin prestar trabajo efectivo, por razones de espera, expectativas, servicios de guardia,
viajes sin servicio, averias, comidas en ruta u otras similares” (articulo 8); en otras
palabras, todo el tiempo del transportista, y no sélo el que esta al volante, es objeto de
regulacion y control. Establece ademéas que, excepcionalmente, el tiempo de
conduccion puede llegar a diez horas dos dias a la semana no consecutivos, pero no
puede exceder noventa horas en dos semanas consecutivas; ademas, cada
veinticuatro horas debe garantizarse un descanso ininterrumpido de once horas,
pudiendo reducirse a nueve tres dias a la semana siempre que se compense esa
reduccion antes del final de la semana siguiente. Todas estas ideas, ademas de alguna
regulacion sobre el uso del tacografo, son de nuevo recogidas, de una forma un tanto
redundante, en el Real decreto 2242/1996 de 18 de octubre, en el que quizd lo mas
resefiable es la lista de excepciones (articulo 2) a la normativa de general aplicacion.
Excepciones que se actualizan en el Real Decreto del Ministerio de la Presidencia
640/2007 de 18 de mayo.

El Reglamento (CE) 561/2006 de 15 de marzo, sobre, otra vez, armonizacién de
determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por
carretera, deroga el Reglamento 3820/1985 y modifica el 3821/1985. Establece, como

norma cuantitativa adicional, que el tiempo de conduccidén semanal no superara las
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56 horas. Sin embargo, a nuestro entender, lo mas importante es que define con
precision en su articulo 4 conceptos como “pausa”’, “otro trabajo”, “periodo de
descanso diario normal”, “periodo de descanso diario reducido”, “periodo de
descanso semanal normal”, “periodo de descanso semanal reducido”, “tiempo diario
de conduccién”, “tiempo semanal de conduccion”; conceptos sobre los que define e
impone restricciones horarias tanto diarias como semanales que, por motivos de
espacio, omitimos. En cualquier caso la filosofia que subyace en todas estas normas
parece clara, a saber, por motivos de seguridad se pretende controlar en gran medida

el uso del tiempo que hace el transportista.

La descripcion de los tiempos diarios y semanales de conduccion y de descanso o el
mero hecho de saber que existen y que se deben respetar estd muy bien, pero la
pregunta clave es, en este contexto, ¢cuédntas jornadas de trabajo se someten a esta
auditoria? La resolucion del Ministerio de Fomento de 19 de abril de 2007 responde a
esta pregunta. Se controlara, tanto en carretera como en los locales de las empresas
de transporte, al menos el uno por ciento de las jornadas de trabajo; a partir del 1 de
enero de 2008 al menos hasta el dos por ciento y al menos hasta el tres por ciento a
partir del 1 de enero de 2010.

Por ultimo, la transposicién se cierra en gran medida con un Real Decreto muy
importante como es el 902/2007 de 6 de julio, que incorpora el contenido de la
normativa europea Directiva 2002/15/CE y modifica el Real decreto 1561/1995, al
gque ya hemos hecho referencia unos parrafos mas arriba. Podemos resumir lo

fundamental de esta norma:

e Define un nuevo concepto, el de trabajador movil como “cualquier trabajador
gue forma parte del personal que se desplaza y que esta al servicio de una

empresa que efectla servicios de transporte”.

e Un giro copernicano en la legislacion es que se entienden comprendidos
dentro del tiempo de trabajo efectivo los periodos de espera de carga y
descarga cuando no se conozca de antemano su duracion previsible. Luego lo
concreta aun mas, estableciendo que seran considerados tiempo de presencia
las dos primeras horas de cada periodo de carga y descarga y sélo a partir de la

tercera se computan como de trabajo efectivo.
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e La duracion del tiempo de trabajo efectivo de los trabajadores moviles no
podré superar las 48 horas semanales de promedio en cémputo cuatrimestral

ni exceder en ningun caso de las 60 horas semanales.

e Lajornada continuada de seis horas debera interrumpirse con un descanso de
al menos treinta minutos. Cuando el tiempo total de trabajo sea superior a las

nueve horas diarias la pausa sera como minimo de 45 minutos.

Es evidente que este Real Decreto 902/2007 y los que le anteceden introducen una
serie de normas que afectan, sin duda, al desempefo de la actividad en el sector. Un
aspecto crucial, al que hasta ahora no hemos hecho referencia, pero que no puede
eludirse, es que tanto el Real Decreto 1561/1995 como el 902/2007 se aplica “a las
relaciones laborales reguladas por la Ley del Estatuto de los Trabajadores”, lo que
excluye de su cumplimiento a los autbnomos. Este hecho introduce, por tanto, a fecha

de hoy, una asimetria importante en el sector.

1.7 OTRAS NORMATIVAS, NO ESPECIFICAS DEL SECTOR, QUE LE
AFECTAN

Son fundamentalmente dos. En primer lugar, la entrada en vigor el 1 de enero de
2007 de la Ley 36/2006 de Medidas para la Prevencion del Fraude Fiscal, que
reconoce la devolucién parcial del Impuesto especial de Hidrocarburos a los
profesionales del transporte; medida conocida como “gaséleo profesional”. Sus

principales caracteristicas son:

e Beneficiarios: ademas de otros profesionales (transporte de viajeros y taxis), se
encuentran los titulares de vehiculos dedicados al transporte de mercancias

por carretera con Peso Maximo Alcanzado igual o superior a 7,5 toneladas.

e Importe de la devolucion: la diferencia entre el tipo impositivo vigente en el
afno 2007 y siguientes y 269,86 euros por cada mil litros, multiplicado por el

volumen de gasoleo adquirido por el transportista, con un limite de 50,000
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litros por vehiculo y afio. A ello se sumara la parte autonémica del Impuesto
sobre Ventas Minoristas de Determinados Hidrocarburos en la cuantia que
establezca cada Comunidad Auténoma.

e Requisitos para obtener la devolucion: inscribirse en el censo de beneficiarios,
pagar con una tarjeta gaséleo profesional para los repostajes realizados en
estaciones de servicio y, cuando se trate de suministros efectuados en
instalaciones de consumo propio, dar de alta las mismas y presentar la

relaciéon de los suministros realizados.

e Los beneficiarios con derecho a devolucion deben presentar por Internet una
declaracion anual, dentro de los veinte primeros dias siguientes a la
finalizacion del afio natural, con el namero de kildmetros recorridos en el afio.
Este trdmite se puede realizar a través de las entidades colaboradoras con la
Agencia Estatal de Administracion Tributaria.

En segundo lugar, la entrada en vigor en octubre de 2007 de la Ley 20/2007 del
estatuto del Trabajador Auténomo. Hay que tener en cuenta que una parte
importante de los transportistas entran dentro de esta categoria. La nueva ley
reconoce nuevos derechos y obligaciones a estos trabajadores, con la idea central de
avanzar en la equiparacion del nivel de proteccion social que tienen los empleados

por cuenta ajena. Entre los aspectos mas destacados se encuentran:

e Reconocimiento de la figura de trabajador autbnomo dependiente, a saber,
aquel que trabaja para un cliente del que percibe al menos el 75% de sus
ingresos y no tiene a su cargo trabajadores por cuenta ajena ni subcontrata
parte o toda la actividad con terceros. La extincion del contrato por parte

del cliente puede dar lugar a una indemnizacion.

e Regulacion de los derechos colectivos de todos los trabajadores autbnomos,

definiendo la representatividad de sus asociaciones.

e Establecimiento de medidas dirigidas a promover la cultura emprendedora,
reducir los costes en el inicio de la actividad o impulsar la formacion

profesional.
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CAPITULO 2

EVOLUCION INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETERA

2.1. PANORAMA GENERAL

La movilizacibn de personas y mercancias es una parte fundamental de la
competitividad de los servicios y la industria europea. Un sistema de transporte
efectivo tiene impactos significativos en el crecimiento econémico, el desarrollo social
y en el medioambiente. Se puede decir que la evolucion del sector del transporte es
un reflejo del desarrollo econédmico de una regién. Sin duda, el sector del transporte
no es ajeno a los cambios econdmicos que se dan en su entorno. De manera especial,
la creciente globalizacion de mercados ha favorecido los flujos de mercancias entre
paises y entre regiones, lo que ha supuesto un aumento especifico del peso del

transporte en la economia.

Nunca antes habia hecho falta tanto transporte como hoy en dia para producir,
distribuir, consumir y eliminar bienes. Este desarrollo se debe a diversos factores,
como son la integracion y globalizacién de Europa, los cambios en la estructura de los
articulos de consumo, los cambios en la industria y en las estructuras logisticas, los

nuevos modos y tecnologias de produccion avanzados, el desarrollo de la filosofia just
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in time y en general a un crecimiento econémico global y una mayor disponibilidad
de renta de los ciudadanos (Peter Eder, The IPTS Report).

En Europa, durante varias décadas el transporte de mercancias ha crecido a una tasa
mas rapida que el PIB. Y este hecho ha ocurrido a medida que la industria se ha ido
acercando a modos de fabricacion cada vez mas dependientes del transporte, cuyo
éxito se ha basado sobre todo en la disponibilidad de un transporte barato y muy
subvencionado. Entre los afios 1995 y 2006, el transporte de mercancias crecié una
media anual de 2,8% (medido en toneladas por kildmetro recorrido). El crecimiento
de PIB a precios constantes para el mismo periodo ha sido algo inferior, un 2,3%
anual, lo que supone un crecimiento del sector del transporte de mercancias del 31%,
frente a un incremento del 25% del PIB (ver Gréfico 2.1). En comparacion, el
transporte de pasajeros crecio una media anual de 1,7% (medido en pasajeros por
kilometro) (Eurostat, 2008).

Gréfico 2.1: Evolucion del transporte de personas y mercancias en UE27

Personas, mercancias, PIB
1995-2006

1995=100

—&— Personas (personas por km) —@— Mercancias (toneladas por km)
PIB (a precios constantes-1995)

Fuente: Energy and Transport in Figures 2007
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2.2- COMPARACION DE MODOS DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Los procesos de integracion y globalizacion en Europa han intensificado el comercio
internacional y favorecido la division internacional del trabajo. Tradicionalmente, las
politicas de aprovisionamiento de las empresas tendian a centrarse en los mercados
nacionales. Sin embargo, la creciente competitividad y la oportunidad de ahorrar
costes han estimulado el aprovisionamiento internacional y se ha tendido a trasladar
los eslabones de las cadenas de produccién con menor valor afiadido a lugares donde
los salarios son mas bajos, dando lugar a un considerable incremento del transporte
internacional durante las ultimas décadas. Por razones técnicas y econdémicas, el

transporte que mas ha crecido ha sido el transporte por carretera.

En Europa, dentro del los diferentes modos para transportar mercancias el
transporte por carretera predomina claramente sobre los demés. En el afio 2006, el
45,6 % del transporte de carga en la UE se hizo por carretera (Gréfico 2.2), lo que ha
supuesto un incremento de tres puntos y medio con respecto a 1995. El segundo
medio de transporte en importancia es el barco. El transporte maritimo (37,3%) y por
vias de interior (transporte fluvial, 3,3%) representd casi el 41% de la carga
transportada en 2006, porcentaje que se ha mantenido relativamente constante
desde 1995. La red de vias interiores de navegacion esté infrautilizada. No obstante,
éste es un modo de transporte seguro y que consume poca energia. Un mayor uso del
transporte maritimo de corta distancia y de las vias interiores de navegacion podria
reducir la congestién de las carreteras, ya que una Unica barcaza puede transportar la

misma carga que 110 camiones.

Por el contrario, el transporte por ferrocarril ha sufrido un gran declive. Desde 1970,
su cuota de mercado ha caido del 10% al 6,1 % para el transporte de pasajeros y del
21% al 10,5% para la carga. Uno de los principales problemas a los que se enfrenta el
ferrocarril es que en las condiciones actuales no puede competir con el transporte por
carretera. El ferrocarril ofrece la ventaja de ser un modo de transporte seguro y
limpio. Su infraestructura abarca gran parte del territorio de la UE y en general esta
en buen estado. Sin embargo, hay cuellos de botella donde los trenes de pasajeros y

de mercancias comparten los mismos tramos de via, lo que hace que el ferrocarril sea
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mas lento y menos fiable a la hora respetar los plazos de entrega. Ademas, en Europa
las redes de ferrocarril nacionales funcionan con normas y anchos de via diferentes y

todavia no han hecho lo bastante para integrarse.

En los ultimos afios, se ha desarrollado la combinacion de diferentes modos de
transporte para ofrecer enlaces globalmente mejores, es la denominada
“intermodalidad”. Para algunas cargas y destinos un Gnico modo de transporte puede
ser suficiente, pero en muchas ocasiones la combinacion de dos o mas tipos de
transporte resulta mas eficiente en términos de coste econdmico y medioambiental.
Cada medio de transporte tiene sus propias ventajas en términos de capacidad,
seguridad, flexibilidad, consumo energético e impacto mediomabiental, por lo que la
intermodalidad permite construir cadenas de transporte que sean mas eficientes.
Algunos de los principales puertos europeos disponen de terminales avanzadas de
carga y buenas conexiones con el ferrocarril o una red de canales que integran los
diferentes modos de transporte. Si bien el transporte intermodal todavia representa
una pequefa parte de las mercancias transportadas —entre el 2 y el 4 %— esta
creciendo a un ritmo del diez por ciento anual. Todavia no existen estadisticas
oficiales de movimientos de carga que combinen varios medios de transporte, por lo

gue es dificil conocer el alcance especifico de la intermodalidad.

Grafico 2.2: Distribucioén porcentual del transporte de mercancias en
UE27: 1995y 2006

1995 2006

Carretera
Aire 45,6%

Carretera
Aire 42,1%
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37,6%

Fluvial Trer
9 12,69 .
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3,8% 3,2%

Fluvial Tren
3.3% 10,5%

Fuente: Elaboracion a partir de datos de EuroStat
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La importancia relativa que tiene el transporte de mercancias por carretera frente a
otros medios de transporte es muy diferente si comparamos la UE con otras zonas del
mundo. En Japdén, como en Europa, el principal medio de transporte de carga es la
carretera, sin embargo esto no ocurre en otras zonas como China, Estados Unidos o
Rusia. En Estados Unidos predomina el transporte ferroviario, un 41% de las
mercancias se transportan en tren, que es mas adecuado para largas distancias. El
transporte por carretera esta en segundo lugar con una cuota de mercado del 31%. El
tren tiene también una importante cuota de mercado en Rusia, aunque es el
transporte por tuberia el que tiene una cuota mayor, un 52%, ya que cuentan con un
importante sistema de redes de tuberias para trasladar el petréleo y el gas desde las
zonas de produccion hasta las zonas de consumo, puertos de embarque y refinerias.
En China, donde el sistema de carreteras y autopistas estd menos desarrollado, es el
transporte por barco el que predomina. El transporte por mar supone un 48% del

total de la carga transportada y el transporte por vias fluviales de interior un 14%.

Gréfico 2.3: Importancia relativa de los diferentes medios de transporte

de mercancias. Comparacion internacional *
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Fuente: Energy and Transport in Figures 2007
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*Europa Yy Rusia datos de 2006. EEUU, Japon y China datos de 2005.

El Grafico 2.4 muestra la evolucion de las toneladas por kildmetro transportadas en
la UE27 de 1995 a 2006. En este grafico se puede apreciar el notable incremento de
las toneladas transportadas por carretera frente a los otros modos de transporte.
Aunque para este periodo todos los modos de transporte han crecido en términos
absolutos, las tasas de crecimiento han sido muy diferentes. De 1995 a 2006, la
cantidad de mercancia transportada por carretera aumento de 1.289 a 1.888 billones
de Tm, lo que supone un incremento del 46% (Cuadro 2.1) frente al crecimiento del
35,3% de las Tkm por todos los modos de transporte en conjunto. El crecimiento mas
rapido lo ha experimentado el transporte aéreo, que crecié un 50% para el mismo
periodo, sin embargo, este medio de transporte supone la menor contribucion en Tm

transportadas, por lo que su crecimiento no se puede apreciar en el Gréfico.

Grafico 2.4: Evolucion de las Tm/km transportadas: 1995-2006
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Son varios los aspectos que han propiciado el incremento de la cuota de mercado del
transporte de mercancias por carretera. Entre ellos hay que destacar que el tipo de
mercancias transportadas en la UE ha cambiado con el paso del tiempo. Dentro de las
mercancias transportadas ha crecido la importancia relativa de los denominados
"bienes de consumo emergentes"”: vehiculos, maquinas, productos manufacturados,
semimanufacturados, productos quimicos y alimentos para personas y para animales.
Sin embargo, otras mercancias como el carbon, hierro, acero, metales no férreos,
minerales metaliferos y chatarra han bajado en importancia relativa. En
consecuencia, los modos de transporte mas adecuados para el transporte de
mercancias a granel, como el ferrocarril y el transporte fluvial, han perdido cuota de

mercado.

Estas "mercancias emergentes” imponen diferentes exigencias en cuanto a la forma
de ser transportadas. A menudo son bienes de elevado valor que requieren un
transporte rapido puerta a puerta en cantidades relativamente pequefias. Articulos
como las maquinas, los productos electrénicos y los quimicos, suelen ser delicados y
es necesario manejarlos con cuidado. Los productos alimenticios son perecederos vy,
ademas de exigir medidas higiénicas especiales, a veces necesitan mantenerse
refrigerados. Como parte del proceso de producciéon, los productos semi-
manufacturados son sensibles al tiempo y, por tanto, requieren un transporte fiable,
puntual y flexible. Por lo general, tales requisitos los cumple mejor el transporte por

carretera.

Por otro lado, la demanda de transporte de mercancias estd empezando a sufrir el
impacto de la aplicacion de las tecnologias de produccion avanzadas. La fabricacion
integrada por ordenador ha hecho posible una produccién mas flexible vy
descentralizada. Siguiendo el modelo de produccidn just-in-time, se pueden producir
partidas mas pequefias de forma mas eficiente y rentable. Estas mejoras tienen
efectos muy importantes en la demanda de transporte de mercancias ya que partidas
mas pequefias dan lugar a envios mas pequefos, que suelen ir asociados a un menor
nivel de utilizacion y a mas viajes de los vehiculos. El envio frecuente de partidas

pequefas generalmente so6lo es posible por carretera.
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Cuadro 2.1: Evolucién de las toneladas por kilbmetro transportadas
en UE (Tm/Km - billones)

Carretera Tren Fluvial Tuberia Mar Aire Total

2006 1.888 435 138 135 1.545 3,0 4.143
2005 1.800 413 138 136 1.530 2.9 4.020
2004 1.747 413 136 131 1.488 2,8 3.918
2003 1.625 391 123 130 1.445 2,6 3.717
2002 1.606 382 132 128 1.417 2,6 3.668
2001 1.556 385 132 132 1.400 2,7 3.607
2000 1.519 401 133 126 1.348 2,7 3.529
1999 1.470 383 127 124 1.288 2,5 3.394
1998 1.414 392 130 125 1.243 2,4 3.307
1997 1.352 409 126 118 1.205 2,3 3.213
1996 1.303 392 118 119 1.162 2,1 3.096
1995 1.289 386 121 115 1.150 2,0 3.062
1995 -2006 46,5% 12,6% 14,5% 17,2% 34,3% 50,0% 35,3%
Anual 3,5% 1,1% 1,2% 1,5% 27% 3,8% 2.8%
2005 - 2006 4,9% 5,2% 0,0% -0,7% 1,0% 3,4% 3,1%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

2. 3- EL FLUJO DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN EUROPA

La ampliacion de la UE-15 con la incorporacidén de 12 paises del Este Europeo ha
supuesto al mismo tiempo una oportunidad y una amenaza para el sector del
transporte de mercancias por carretera. La apertura de los mercados de los nuevos
paises integrantes ha permitido un aumento de los flujos comerciales ofreciendo
oportunidades de negocio y considerables ventajas comparativas para aquellos paises
gue cuentan con un sector de transporte con niveles de tecnologia y de organizacion
superiores. Por otro lado, esta ampliacion conlleva a su vez un aumento de la
competencia dentro del mercado interior comunitario al entrar en el mercado
transportistas de otros paises con capacidad de realizar los servicios a unos costes

menores, en especial en lo relativo a los costes laborales.
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Para analizar los flujos de mercancias y la situacion de cada uno de los paises se va a
distinguir entre (1) trasporte nacional, que son aquellos movimientos de mercancias
que tienen lugar dentro de las fronteras de cada pais por transportistas registrados en
ese pais, y (2) los movimientos internacionales, donde se consideran tres tipos de

flujos: el transporte internacional, el cabotaje y el trafico cruzado.

En primer lugar, el transporte internacional recoge aquellas mercancias cargadas o
descargadas dentro de un pais pero que han tenido un recorrido internacional. Para
evitar doble contabilidad cada estado da cuenta Unicamente de las mercancias
cargadas y descargadas dentro de su pais por transportistas residentes en ese pais. El
cabotaje se refiere al transporte de mercancias dentro de las fronteras de un estado
miembro por parte de una compafiia establecida en otro. Es contabilizado en el pais
donde el transportista esté registrado. Por altimo, el trafico cruzado se define como el
transporte internacional de mercancias entre dos paises pero llevado a cabo por
transportistas registrados en un tercer pais. Por tanto, en el trafico cruzado no se
tiene en cuenta entre qué paises se realiza el transporte, sino en qué pais esta

registrado el transportista.
2. 3.1- Transporte nacional de mercancias

Como se ha visto en los apartados anteriores, casi el 46% de las mercancias, tanto
dentro de Europa como internacionalmente, se transportan por carretera. Si
embargo, si se atiende Unicamente al trafico intra-pais en Europa, este porcentaje
asciende al 73% (Grafico 2.5). Este indicador esta definido como la cuota porcentual
que tiene el transporte por carretera dentro del total del transporte nacional de
mercancias, medido en toneladas transportadas por kilometro recorrido (Tkm). La
importancia relativa del transporte ferroviario dentro del transporte nacional
también crece cuando se considera Unicamente el trafico intra-pais, pasando del 10 al
17%.

Las cinco mayores economias europeas, Alemania, Espafa, Francia, Reino Unido e
Italia, todas con flujos de mercancias por encima de los 150 millones de toneladas por
kilbmetro, representan aproximadamente el 75% del total del trafico nacional
europeo. El trafico nacional es mas del 70% del transporte total realizado por

transportistas de estos paises. Otros paises como Irlanda, Chipre, Finlandia y Suiza,
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tienen un porcentaje similar. Para los paises del este, Republica Checa, Estonia,
Letonia, Rumania, Eslovenia y también Portugal, es sin embargo el transporte
internacional el que predomina, ya que supone mas de la mitad del total transportado
por carretera. Los paises con menores cuotas de transporte nacional son Luxemburgo
(5%) y Lituania (13%) (Eurostat, 2008).

Gréfico 2.5: Cuotas de mercado del transporte nacional de mercancias
UE27 (2006)

Tuberia
5%

Fluvial
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

Hay diferencias notables entre paises en cuanto a la importancia en volumen del
trafico de mercancias por carretera respecto a otros modos de transporte (Cuadro
2.2). En paises como Estonia o Letonia, la cuota del transporte por carretera en 2006
no ha llegado al 50% (35% en Estonia y 39% en Letonia). En el resto de los paises de
la UE, la carretera supone el més del 50% del total de las toneladas por kilémetro
transportadas. En Portugal, Espafia e Irlanda es donde el transporte por carretera

tiene una mayor cuota, por encima del 95%.

Teniendo en cuenta la evolucion en el tiempo, en el Gréafico 2.6 se puede apreciar
claramente aquellos paises en los que la carretera ha ganado importancia relativa
frente a los otros modos de transporte de mercancias. En siete paises, la carretera ha

disminuido su cuota entre el afio 2000 y 2006. EI mayor descenso ha sido en Bélgica,
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gue ha reducido la cuota en mas de un 6%, seguido de Finlandia, Estonia y Reino
Unido con descensos del 3%, 2,6% y 1,9% respectivamente. Los paises del Este de la
Europa Comunitaria son los que han registrado mayores incrementos en la cuota
relativa del transporte por carretera. El crecimiento mas acusado, y con diferencia
sobre el siguiente, es el de Rumania, con un incremento relativo de la tasa de mas del
27%, seguido de Bulgaria (16,7%), Eslovaquia (15,8%), Polonia (13,5%) y Letonia
(12,5%). Estos paises son los que inicialmente tenian menores cuotas de transporte
por carretera, por lo que se puede apreciar cierta convergencia entre todos los paises

comunitarios.

Cuadro 2.2: Evolucién de la cuota de mercado del transporte nacional de

mercancias por carretera (% de Tkm): 1995-2006

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Bélgica 77,4 77,4 78,3 77,5 76,5 74,9 72,4 71,2
Bulgaria : 52,3 60,2 62,9 61,7 66,9 70,8 69,0
Rep. Checa 57,5 68,0 69,7 73,3 74,5 75,2 74,5 76,1
Dinamarca 91,8 92,1 91,8 92,1 92,0 90,9 92,2 91,8
Alemania 63,9 66,1 67,2 67,0 67,8 66,1 66,0 65,9
Estonia 28,7 37,3 31,2 30,3 29,1 32,7 35,4 34,7
Irlanda 90,1 96,2 96,0 97,1 97,5 97,7 98,3 98,8
Espafa 90,3 92,8 93,2 94,1 94,3 94,9 95,2 95,4
Francia 76,5 76,0 77,9 77,8 78,8 79,9 80,5 80,9
Italia 88,2 89,0 89,4 90,4 89,5 89,9 90,3 90,1
Letonia 15,8 26,5 27,4 29,2 27,5 28,4 29,8 39,0
Lituania 41,6 46,6 51,7 52,3 50,0 51,3 56,1 58,4
Luxemburgo 85,9 87,8 89,6 91,5 92,0 90,9 92,3 91,5
Hungria 58,3 68,1 67,3 65,5 65,6 65,9 69,2 71,6
Holanda 63,6 63,4 63,0 63,3 64,6 65,0 65,8 63,6
Austria 63,5 64,8 65,9 65,8 67,4 65,6 64,4 63,2
Polonia 42,6 56,9 61,1 62,2 63,0 66,1 69,0 70,4
Portugal 90,3 92,5 93,3 93,1 93,0 94,7 94,7 94,9
Rumania 42,0 42,9 49,6 57,3 62,4 63,7 67,3 70,5
Eslovenia 64,9 70,0 71,3 68,2 68,2 74,1 77,3 78,2
Eslovaquia 63,7 53,0 53,6 58,7 62,1 65,4 70,3 68,8
Finlandia 72,3 75,8 75,4 76,6 75,3 76,0 76,5 72,7
Suecia 62,0 63,9 63,6 65,6 64,5 63,9 64,0 64,5
Reino Unido 92,3 90,0 89,3 89,7 89,8 88,1 88,1 88,1
Turquia 93,0 94,3 95,3 95,5 94,6 94,4 94,4 :
Noruega 78,0 83,5 84,0 85,1 86,3 86,0 85,3

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de EuroStat
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Grafico 2.6: Variacion porcentual de la cuota de mercado del transporte
interior de mercancias por carretera: 2000-2006 (TKm)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

Analizando la evolucién de las toneladas transportadas en términos absolutos
también encontramos diferencias significativas entre paises, tanto en las tendencias a
lo largo del tiempo como en el volumen de mercancias transportadas. El Cuadro 2.3
muestra los flujos de mercancias para cada uno de los paises del afio 1995 al 2006. La
cantidad de mercancias transportadas esta muy relacionada con el desarrollo
industrial y comercial del pais en cuestion. Los paises que menor cantidad de

mercancias mueven por carretera son de nuevo los paises del Este, como Estonia,
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Lituania, Letonia, Eslovenia, Bulgaria y Eslovaquia. También hay que tener en cuenta
gue en la Europa del Este la cuota del transporte por carretera es bastante inferior a
la media Europea, lo que indica que utilizan otros modos de transporte,
especialmente el tren, en mayor medida que el resto de los paises. En el caso de
Estonia, la cuota del tren es aproximadamente un 4% superior que la carretera,

cuando se miden los flujos en toneladas.

Cuadro 2.3: Evolucién del transporte nacional por carretera (miles Tm)

1995 2001 2002 2003 2004 2005 2006 \Sgro?
Bélgica 352.047  291.739 301.270 292.849 267.175 265.086 274.141 -22,1%
Bulgaria : : : : : : 144.595 :
Rep. Checa ©  404.014 439.548 411.366 428.241 423.581 398.055

Dinamarca 175.949  189.997 194.148 189.884 174.485 189.871 177.652 1,0%
Alemania 3.019.144 2.934.972 2.767.831 2.765.489 2.790.156 2.783.758 2.928.172  -3,0%

Estonia : : 25.451 22.845 25902 29.635
Irlanda : 185.640 210.708 236.614 263.040 285.136 294.255 :
Grecia 178.794 : 1 222430 440.280 429.615 501.433 180,5%
Espafa 588.151 1.006.083 1.709.573 1.800.557 1.952.205 2.148.1442.326.693 295,6%
Francia 1.324.143 1.915.969 1.967.097 1.912.812 2.006.732 1.997.285 2.113.756  59,6%
Italia 1.220.917 1.125.468 1.217.297 1.207.224 1.378.026 1.460.039 : :
Chipre : 52.408 55.391 43.135 53.706  43.611
Letonia : : 35.940 40.648 42.847 47.357 48.174
Lituania : : : 46.441 44.743 45836 44.669

Luxemburgo 28.437 23.440 26.954 25.778 25.936 22.888 23.736 -16,5%

Hungria : 239.957 221.759 207.536 207.473  221.891 239.496 :
Holanda 391.766  470.372 447.460 443.234 468.741 471.636 475.455 21,4%
Austria 219.616 244.479 246.086 256.169 241.724 248.477 316.110 43,9%
Polonia : : : . 689.538 810.845 823.034 :
Portugal 263.198 291.903 269.664 253.691 299.598 305.881 290.970 10,6%
Rumania : : : : : . 317.334 :
Eslovenia : 50.700 55.695 60.802 63.859 70.431  71.659

Eslovaquia : : : 160.739 162.768 174.936 161.395 :
Finlandia 349.128 372.887 414.147 393.305 392.347 392.368 389.709 11,6%
Suecia 343.209 306.307 321.112 309.940 320.287 352.903 341439 -0,5%
Reino Unido 1.658.408 1.612.072 1.670.797 1.702.997 1.802.674 1.805.0571.873.668 13,0%
Noruega : 215.149 211.732 225527 240.309 240.734 244.762 :

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de EuroStat
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La importancia relativa del tren aumenta frente a la carretera si en lugar de analizar
el movimiento de mercancias en términos absolutos se analizan las toneladas por
kilobmetro recorrido!. Lituania es el Unico pais que tiene una cuota de transporte por
tren superior a la carretera cuando se mide en Tkm, la cuota del tren es un 60%
superior. Sin embargo, en el caso de Estonia, pais que en términos absolutos mueve
mA&s mercancia por tren que por carretera, la importancia relativa de la carretera
aumenta cuando se mide el flujo de mercancias en Tkm, lo que indica que los

recorridos de la mercancia en tren son mas cortos que los de carretera.

Si se observa el crecimiento en el nUmero de toneladas por kilbmetro transportadas
(Cuadro 2.4), todos los paises han crecido con respecto a 1995, aunque las tasas de
crecimiento varian mucho entre paises. Es Espafia el que méas ha crecido, pasando de
78.743 millones de Tkm a 174.582 millones, lo que supone un crecimiento del 121%.
El segundo pais que mas crecié durante esos afios es Grecia, un 111%. Por detras
siguen Francia y Portugal con unas tasas de crecimiento que son practicamente la

mitad que la tasa de Espafa y Grecia (Francia un 62% y Portugal un 57%).

Para algunos paises, esta tendencia creciente se ha invertido en los ultimos cinco
afnos. Si observamos la variacion en Tkm transportadas entre 2001 y 2006, paises
como Reino Unido, Finlandia y Bélgica muestran una tendencia decreciente.
Inglaterra, donde se ha dado la mayor disminucion, ha decrecido casi un 15%. Los
mayores incrementos se dan en Espafia y Francia, que en estos ultimos cinco afios

han aumentado las toneladas transportadas en un 53% (Cuadro 2.4).

1En este informe no se han incluido datos detallados de otros modos de transporte de mercancias. Para
una comparacion en profundidad de los modos se puede consultar el documento “Panorama of
Transport” (2007) de la Union Europea (http://epp.eurostat.ec.europa.eu/cache/ITY OFFPUB/KS-
DA-07-001/EN/KS-DA-07-001-EN.PDF)
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Cuadro 2.4: Evolucion del transporte nacional (millones de Tkm)

1995 2001 2002 2003 2004 2005 2006 \égrozo
Bélgica 18.801 24.045 24.035 22.491 22.613 22.762 23.282 23,8%
Bulgaria : : : : X : 5.805 :
Rep. Checa . 15.006 16.316 17.361 16.044  15.516 16.080 :
Dinamarca 9.322 10.887  11.057 11.013 10.539 11.058 11.495 23,3%
Alemania 199.153 220.061 215.840 217.943 224.077 229.328 242,874  22,0%
Estonia : : : 1.580 1.489 1.930 2.072 :
Irlanda : 9.009 10.697 11.703 13.044 13.882 13.803 :
Grecia 12.356 : 15.323  31.799 19.611 26.138 111,5%
Espafia 78.743 114.002 129.506 138.404 155.008 166.380 174.582 121,7%
Francia 112.511 168.586 169.756 170.911 179.199 177.349 182.770 62,4%
Italia 150.304 154.746 160.078 143.181 158.148 171.568 : :
Chipre : : 1.307 1.370 1.102 1.374 1.145
Letonia : : 1.974 2.370 2.381 2.750 2.715
Lituania : : : 1.944 2.201 2.124 2.220 :
Luxemburgo 547 487 583 565 549 494 544  -0,5%
Hungria : 11.707 11.058 10.584 10.881 11.289 12.299 :
Holanda 26.683 30.954 30.152 31.674 33.936 31.825 31.007 16,2%
Austria 11.221 11.348 11.598 11.975 11.281 11.440 13.308 18,6%
Polonia : : : . 58.825 60.940 59.420 :
Portugal 11.119 16.243 14.837 14.196 17.407 17.378 17.482 57,2%
Rumania : : : : : : 22.697 :
Eslovenia : 1.913 1.934 1.981 2.248 2.337 2.257
Eslovaquia : : : 5.160 5.377 5.578 5.154 :
Finlandia 21.805 26.680 28.073 26.898 27.332 27.817 25.466  16,8%
Suecia 28.356 26.615 28.175 28.522 29.069 30.837 31.825 12,2%
Reino Unido 147.714 186.711 188.983 189.067 154.539 155.152 158.846 7,5%
Noruega : 10.852 11.212  11.894 12.622 13.589 13.733 :

Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de EuroStat

El Gréafico 3.7 recoge la composicion porcentual de la distancia recorrida de las
mercancias transportadas por carretera. Normalmente prevalece en todos los paises
el segmento de distancia mas corto, de O a 49 kildmetros. Las distancias largas tienen
mayor peso relativo en el caso del tren, lo que indica que para ciertas mercancias,
como los materiales pesados, y para recorridos mas largos, el transporte mas
adecuado es el tren. La carretera, sin embargo, es mas utilizada para mercancias que

recorren distancias mas cortas.
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Grafico 2.7: Transporte nacional segun distancia recorrida: 2006
(% de toneladas transportadas)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

Para el conjunto de los paises Europeos mas del 60% de los desplazamientos son de
menos de 50 km, mientras que el 17% estan por encima de los 150 km. La cuota de los
viajes del segmento de menor distancia ha permanecido relativamente constante en
los ultimos cinco afios, si embargo ha aumentado ligeramente el porcentaje de los

viajes mas largos.
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A nivel nacional, es clara la diferencia entre los paises segun su tamafio. Como es de
esperar, en los paises méas pequefios los viajes suelen ser de menor distancia, como es
el caso de Chipre, Luxemburgo, Eslovenia y Eslovaquia, con 80% de los
desplazamientos dentro del segmento menor. Por el contrario, en Dinamarca, Suiza,
Reino Unido e Italia, los recorridos mas cortos representan algo menos del 50% del
total y los de mas de 150 km son aproximadamente el 20%. Francia y Holanda tienen
también alrededor de un 20% de recorridos largos, pero tienen una menor
proporcion de recorridos intermedios, entre 50 y 149 km. En Espafia, los recorridos
por debajo de los 50 km suponen el 70% del total, mientras que los otros dos

segmentos son aproximadamente el 15% cada uno.

2. 3.2- Transporte internacional de mercancias

Como ya se ha dicho, dentro de los movimientos internacionales de mercancias se
diferencia el transporte internacional, que recoge aquellos movimientos de
mercancias cargadas o descargadas dentro del pais por transportistas nacionales pero
gue han tenido un recorrido internacional, el cabotaje que se refiere al transporte de
mercancias dentro de un estado miembro por parte de una compafiia establecida en
otro, y el trafico cruzado que indica el movimiento de mercancias entre dos paises

pero llevado a cabo por transportistas registrados en un tercer pais.

Debido a las diferencias existentes entre los paises miembros de la UE15 y los nuevos
paises comunitarios (por ejemplo las relativas a costes operativos o las diferentes
condiciones previas exigidas en cuanto a la estructura y organizacion de sus
respectivos mercados), la UE establece una serie de periodos transitorios con el fin de
evitar efectos perjudiciales, en términos econdémicos y sociales, tanto para los
operadores de transporte en la Europa Occidental como para los de la Europa
Oriental. En particular, difiere de un pais de la UE a otro la manera en la que los
camioneros pueden realizar el cabotaje, es decir, portes en el &mbito nacional pero
dentro de paises en los que su empresa no tiene sede. Para los nuevos paises
integrantes se ha establecido un periodo en que los operadores no podran realizar
cabotaje durante un determinado numero de afios tras su incorporacion en la UE,
pudiendo extenderse este periodo basandose en acuerdos bilaterales, en caso de que
persistan las disfunciones del mercado. Sin embargo, es deseable que en un periodo
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de tiempo no muy largo se consiga la armonizacién sobre las practicas de cabotaje,
para aumentar la probabilidad de que los transportistas no tengan que llevar el
contenedor vacio en el viaje de vuelta a su pais de origen.

Gréfico 2.8: Importancia de transporte internacional, trafico cruzado y
cabotaje (% Tkm): 2006
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat
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Como se observa en el Gréfico 2.8, el transporte internacional representa méas del
50% de los movimientos internacionales para la mayoria de los paises. Unicamente
Luxemburgo tiene una cuota inferior (30%). Luxemburgo es el pais con mayor cuota
de cabotaje, casi el 25%. El trafico cruzado tiene una cuota importante (mas del 25%)

en Lituania, Luxemburgo y Eslovaquia.

El Cuadro 2.5 muestra la evolucion en el volumen transportado por cada uno de los
paises entre los afios 2000 y 2006. En el corto plazo (2005-2006), el transporte
internacional ha crecido significativamente en Grecia, Letonia, Polonia y Hungria.
Cinco paises han disminuido la cantidad de mercancias transportadas. Irlanda y
Dinamarca son los que presentan un mayor descenso, 13% y 21% respectivamente,
seguidos de Eslovaquia y Estonia que han descendido aproximadamente un 8%. El
quinto pais es Bélgica, que ha experimentado un descenso del 3%. Espafia ha
mantenido relativamente constante las Tkm transportadas, aunque experimenta un

ligero crecimiento del 1,3%.

A un plazo mas largo (2000-2006), Portugal es el pais que mas ha incrementado la
cantidad de toneladas por kildmetro transportadas, que en 2006 eran casi un 95%
superiores a las de 2000. Otros paises con importantes crecimientos han sido
Luxemburgo (65%), Espafia (59%) y Alemania (39%). De aquellos paises de los que
tenemos datos para el afio 2000, los mayores descensos se registraron en Francia,

Bélgica y Dinamarca, los tres con una disminucidn alrededor de un 25%.

En volumen, Alemania y Espafia son los principales paises transportistas
internacionalmente. Estos dos paises mueven alrededor de 65 billones de toneladas
por kilbmetro cada uno. En tercer lugar esta Polonia, que experimentd un importante
crecimiento del 24% en el afio 2006 y superd los 50 billones de toneladas por
kilbmetro transportadas.

El transporte internacional de los paises de la UE es principalmente intra-europeo,

mas del 90% para la media de los paises2. Sin embargo, algunos paises de la periferia

2 Pasi, Simo, 2007. “Flows in International road freight transport-2005”. European Communities. KS-
SF-07-083-EN-N
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europea o con fronteras con otras regiones no pertenecientes a la UE tienen una
menor cuota de intercambio intra-europeo. Es el caso de Suecia, que sblo tiene un
55% de su trafico de mercancias con paises de la Unidn, Finlandia (71%), Estonia,
Letonia (75%) y Bulgaria (77%). Dinamarca y Lituania tienen también una cuota

relativamente mas baja que el resto de los paises europeos, pero superior al 80%.

Cuadro 2.5: Transporte internacional de mercancias (millones Tkm)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

UE25 : : : 441.791 435.256 466.657
UE15 283.467 294.044 298.949 302.453 341.220 330.498 :
Bélgica 25.320 26.501 25.160 23.867 22.113 19.555 18.974
Bulgaria : : : : : :  6.368
Rep. Checa 20.528 22.085 23.636 26.025 25.620 21.810 25.475
Dinamarca 12.166 10.510 10.895 11.208 11.763  11.643 9.151
Alemania 48.684 52150 52.174 56.068 62.938 62.545 67.671
Estonia : : : 2.215 3.424 3.122  2.869
Irlanda 2.650 2295 2.680 2.927 3.069 3.017 2.624
Grecia : : : 3.973 4924 4.050 7.680
Espafa 40.472 45.323 52.353 51515 62.707 63.662 64.465
Francia 37.863 35.917 32.673 31.316 31.334 26.745 27.440
Italia 25.742 30.553 31.400 29.510 36.861 37.871 :
Chipre : : 37 30 17 19 20
Letonia : : 3.142  3.360 3.809 3.839 5.459
Lituania : : : 6.295 6.656 7.700 8.917
Luxemburgo 1.529 2.009 2.358 2.487 2.460 2412 2522
Hungria : 6.324 6.298 7.086 8.210 11.237 14.019
Holanda 37.876 37.470 36.782 37.517 42.138 40.788 41.001
Austria 16.712 18.623 19.002 19.777 19.915 17.802 18.254
Polonia : : : : 38.495 39.588 50.198
Portugal 11.792 12135 12.870 11.212 19.278 20.701 22.945
Rumania : : : : : : 34.406
Eslovenia : 4399 3989 4.289 5.348 6.400 7.189
Eslovaquia : : : 8.816 8.994 11.043 10.230
Finlandia 3.977 3.671 3.708  3.907 4806 3.909 4.052
Suecia 3.732 3.681 4.080 4.294 3.666 3.193 3.776
Reino Unido 14951 13.208 12.816 12.873 13.246 12.608 13.578
Noruega 2.953 2.722 2.652 2.971 2.951 2.852 4.025

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de EuroStat

Analizando aquellos flujos de mercancias entre dos paises determinados que son
llevados a cabo por transportistas de un tercer pais, el denominado trafico cruzado

(Cuadro 2.6), se observa la creciente importancia de los nuevos paises de la UE.
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En conjunto, los paises del la UE25 crecieron una media del 20% en el 2006 con
respecto al 2005, con un volumen total transportado de mas de 88 billones de Tkm.
Este crecimiento, sin embargo, no ha sido uniforme. Gran parte del incremento se
debe a Polonia, que ademés de ser el principal actor en el panorama del trafico
cruzado (ha movido 1/5 de la toneladas por kildmetro de trafico cruzado en Europa),
también es el pais que mayor incremento ha experimentado, casi un 64% en sélo un
afo. El segundo pais con mayor crecimiento de trafico cruzado es Hungria, aunque su
importancia en volumen de mercancias es mucho menor, ya que mueve alrededor de
4 billones de toneladas por kilometro (1/20 del total europeo). Otros paises con
crecimientos importantes han sido la Republica Checa, Letonia y Finlandia. Entre los
que han disminuido su volumen de trafico cruzado estdn Reino Unido, Dinamarca,
Estonia, Bélgica, Espafa y Francia. Aunque Espafa experimentd un crecimiento del
77% entre los afios 2000 y 2005, esta tendencia creciente se ha invertido en el ultimo

afioy en el 2006 se registro un trafico cruzado un 11% inferior al del 2005.

El Gréafico 2.9 muestra la posicion relativa de los principales actores en el tréafico
cruzado europeo. Unicamente seis paises realizan el 70% del trafico cruzado europeo:
Polonia, Holanda, Republica Checa, Alemania, Lituania, Eslovaquia y Austria. Antes
de la ultima ampliacion de la Union Europea, los paises mas activos en trafico
cruzado eran Holanda, Austria, Alemania, Bélgica y Luxemburgo. Sin embargo, los
nuevos paises han ido tomando posiciones rapidamente. En términos absolutos,
Polonia, con mas de 17 billones de Tkm, se sitda en primer lugar desde el afio 2005,
posicion que hasta entonces habia sido ocupada por Holanda, que mueve el 10% del
trafico cruzado europeo (9 billones de Tkm). La Republica Checa esta en tercer lugar.
En el afio 2006 experimentd un crecimiento del 43% con respecto al 2005, lo que la
sitia por delante de Alemania y Austria, que tenian una mayor cuota en 2005.
Austria, que ha mantenido mas o0 menos constantes las Tkm transportadas desde el
2000, ha visto como su importancia relativa ha ido disminuyendo, dando paso a

otros paises como Polonia, Lituania, Eslovaquia o la Republica Checa.
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Cuadro 2.6: Volumen de trafico cruzado de mercancias (millones Tkm)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
UE25 : : : 62.657 75.220  88.554
UE15 33.619 34.959 37.905 37.368 42.019  39.608 :
Bélgica 4.606 4481  5.110 5.225 4.533 3.413 2.877
Bulgaria : : : : : : 1.387
Rep. Checa 2.568 1.975 3.720 3.147 4.339 6.087 8.733
Dinamarca 607 573 432 598 558 468 370
Alemania 4.087 5.109 5.964 5.907 6.566 7.685 8.693
Estonia : : : 134 140 717 598
Irlanda 562 371 445 296 354 448 564
Grecia : : : 76 88 96 96
Espafna 1.063 1.368  2.101 1.919 2.070 2.123 1.882
Francia 2.158 1774 1414 846 1.059 788 729
Italia 412 610 528 835 1.100 1.248 :
Letonia : 1070 1.066 1.183 1.785 2.547
Lituania : : : 3.188 3.382 6.021 6.920
Luxemburgo 4.436 4.647 4.254 4.548 4.303 3.757 3.608
Hungria : 229 366 393 1.330 2.420 3.954
Holanda 8.455 8.020 8.570 8.123 10.748 8.815 9.012
Austria 5.676 6.006 6.393 6.289 6.504 6.155 5.780
Polonia : : : : 4.982 10.645 17.425
Portugal 784 1.333 1.751 1.695 3.398 3.715 3.636
Eslovenia : 678 578 648 1.260 2.123 2.380
Eslovaquia : : : 2.653 4.022 5.815 6.654
Finlandia 231 82 159 98 84 80 110
Suecia 318 348 571 646 421 495 503
Reino Unido 223 238 214 269 234 322 205
Noruega 61 55 42 80 44 28 33

Fuente: Elaboracidon propia a partir de datos de EuroStat

En promedio, el trafico cruzado supuso el 4,5% del total transportado en el afio 2006.

Si embargo su

importancia no es

la misma en todos

los paises, siendo

particularmente relevante en Luxemburgo y en la mayoria de los nuevos paises de la

Unidén Europea. El trafico cruzado representa el 40,97% del total transportado por

Luxemburgo, el 38% de Lituania, 30% de Eslovaquia y 23% de Letonia. Sin embargo,

en los grandes paises como Reino Unido, Francia, Italia o Espafia no supera el 1% del

total del volumen transportado (Eurostat, 2008).
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Gréfico 2.9: Participacion en el trafico cruzado europeo (% Tkm): 2005
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

El efecto de la liberalizacion y desregulaciéon del transporte de mercancias por
carretera se manifiesta en el incremento que ha tenido el trafico internacional de
mercancias en general. Mientras que en trafico cruzado se ha notado la influencia de
los doce paises incorporados a la UE entre los afios 2004 y 2007, en el cabotaje el
efecto ha sido mucho menor y siguen siendo los cargadores de la UE15 los que
realizan la mayoria de este tipo de transporte. Esto se debe en parte a que el cabotaje
esté regido por normas mas restrictivas y no esta completamente liberalizado, ya que
existe un periodo de 5 afios después de la integracion durante el que se aplican
normativas especiales. El trafico cruzado crecié casi un 18% en la UE15 entre el afio
2000 y 2005, mientras que el cabotaje se incrementd en un 57% en las mismas
fechas.

En particular, siete paises realizan el 75% del cabotaje europeo: Alemania, Holanda,
Luxemburgo, Bélgica, Polonia, Italia y Espafa (Gréafico 2.10). Polonia es el Unico pais
entre los nuevos integrantes de la Unidn con una contribucion importante. En 2006,
los cargadores polacos transportaron mas de un billon de Tkm en otros paises, lo que
supone un crecimiento del 90% con respecto al 2005, situandose en el quinto puesto.
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Holanda, que hasta el afio 2005 ocupaba el primer lugar, también tiene un papel
preponderante tanto en el trafico internacional regular como en el trafico cruzado, ya
que esta en tercer lugar en volumen de mercancias transportadas después de
Alemania y Espafia. Entre los afios 2000 y 2006, Holanda ha incrementado las Tkm
de cabotaje en un 61%. En el 2006 se situé en segundo lugar tras Alemania, que
realiza el 15% del cabotaje de la UE25. La importancia de Holanda en el transporte
internacional se debe principalmente a que las mercancias que llegan a los puertos de
Amsterdam y Roétterdam son luego trasladadas por carretera hasta sus destinos

finales. Estos traslados con frecuencia los realizan transportistas holandeses.

Cuadro 2.7: Volumen de cabotaje de mercancias (millones Tkm)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

UE25 : : : 14.631 14.916

UE15 8.672 10.029 10.868 11.469 13.713 13.669 :
Bélgica 1.366 1.635 2.226 1.867 1.816 1.597 1.552
Bulgaria : : : : : : 204
Rep. Checa : : : : : 33 86
Dinamarca 248 187 132 191 254 129 239
Alemania 1.408 1.688 1.602 1.565 1.944 2.257 2.273
Estonia : : : 57 57 138 102
Irlanda 725 537 420 491 505 462 434
Grecia : : : 15 17 : 89
Espafa 246 350 586 749 1.031 1.059 854
Francia 815 607 530 551 624 421 523
Italia 273 599 671 559 847 1.098 :
Letonia : : 20 17 10 36 30
Lituania : : : 21 28 50 66
Luxemburgo 1.230 1.556 1.984 2.044 2.262 2.141 2.133
Hungria : 99 82 59 92 100 80
Holanda 1.697 2.002 1.810 2.339 2.871 2.733 2.172
Austria 345 449 440 455 390 573 717
Polonia : : : : 506 653 1.273
Portugal 40 148 187 319 708 747 714
Eslovenia : 31 98 107 132 149 264
Eslovaquia : : : 74 89 87 125
Finlandia 49 46 30 25 70 54 88
Suecia 119 164 165 230 170 186 164
Reino Unido 110 59 85 68 203 207 242
Noruega 4 9 11 16 12 14 19

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de EuroStat
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El pais con una tasa de crecimiento mayor entre 2000 y 2006 ha sido Portugal, que
mueve 714 millones de Tkm. Otros paises con incrementos importantes son lItalia,
Espafa, Austria y Reino Unido, todos con unas tasas de crecimiento superior al
100%. En este periodo son pocos los paises que han disminuido su volumen de Tkm
de cabotaje, entre estos estan Irlanda, Francia y Dinamarca, con disminuciones del
40%, 35% y 4% respectivamente. La tendencia creciente de Espafa se ha invertido en
el ultimo afio, al igual que ha ocurrido con el trafico cruzado. En el 2006 se registro

un descenso del 19% con respecto al 2005.

Grafico 2.10: Participacion en el cabotaje internacional (% Tkm): 2005
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

2.4- ASPECTOS ECONOMICOS DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA EN EUROPA

El sector del transporte en su conjunto (grupos CNAE 60 a 63) emplea en Europa
mas de 8 millones de personas y genero un valor afiadido de 360 billones de euros en

el afno 2005. La importancia econdmica del sector va mas alla de estas cifras, ya que
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hay otras empresas cuya actividad principal no es el transporte y, sin embargo, su
output esta ligado necesariamente al transporte, en particular al de mercancias. La
influencia del transporte en la economia es clara cuando se analizan sectores como el
de fabricacién de vehiculos de motor (coches, camiones, autobuses, aviones). La
fabricacién de vehiculos en Europa genera un valor afiadido de mas de 175 billones,
siendo uno de los mayores sectores manufactureros. De hecho, hay una clara
conexion entre el sector del transporte y otros sectores de la economia. Hay un
principio o axioma claro: otros sectores necesitan de un transporte eficiente para el
correcto desempefio de su actividad y a su vez el sector del transporte depende del

desarrollo de los otros sectores para su evolucién.

Gréfico 2.11: Personas empleadas por actividad (%) en UE27: 2005
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

De las actividades ligadas directamente con el transporte, ya sea de mercancias o de
personas, el transporte de mercancias por carretera supone la mayor proporcion de
empleo. La importancia del transporte en la economia de los paises de la UE es mayor

en términos de valor agregado que de empleo, lo que indica que en este sector hay
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una productividad del trabajo relativamente alta comparada con otras actividades. El
Gréfico 2.11 presenta para cada una de las actividades del sector su participacién en el
empleo total en UE27. El transporte de mercancias por carretera supone el 32% del
total. En segundo lugar estan las actividades anexas al transporte (organizaciéon del
transporte, manipulacion y depésito de mercancias) con un 24% del empleo, seguido
del transporte de personas por carretera, 21%. El resto de las actividades suponen
conjuntamente el 23% del empleo.

Como se ha visto en el punto anterior, los estados méas grandes son también los que
mueven mayores volumenes de mercancias por carretera. Sin embargo, la estructura
empresarial del sector del transporte de cada uno de los paises es muy diferente. El
Cuadro 2.8 presenta una serie de indicadores que permiten comparar la estructura

del sector de unos paises a otros.

Atendiendo al numero de empresas, Espafia es el pais con mas empresas de
transporte de mercancias por carretera. En el afio 2005, Espafia tenia registradas
135.149 empresas transportistas, casi el 23% de las empresas europeas (Gréfico 2.12).
Espafa, junto con Italia y Polonia (que cuentan con el 17% y 12% de las empresas,
respectivamente) concentran mas de la mitad de las empresas europeas, aunque

representan una proporcion mucho menor del empleo, Unicamente el 35% .

Las cinco grandes economias europeas, Reino Unido, Alemania, Francia, Espafa e
Italia, concentran més del 60% del empleo europeo en transporte de mercancias por
carretera. En términos de empleo es también Espafia el pais que tiene mas
trabajadores, un 15%, porcentaje bastante inferior al de empresas, 23%. Francia es el
segundo pais en términos de empleo, representa el 13% del total europeo. Al
contrario de lo que ocurre con Espafa, la presencia del sector del transporte francés
en el empleo es superior a su peso en numero de empresas, un 7,2%, lo que da una
idea de la atomizacion del sector del transporte de mercancias en Espafia. De hecho,
Espafa es el tercer pais con menor numero de empleados por empresa. Con una
media de 2,9 empleados estd muy por debajo de la media europea, 4,6, y Unicamente
por encima de Chipre y Noruega, con 2 y 2,8 empleados por empresa
respectivamente. Luxemburgo es el pais con empresas mas grandes, con una media

de 17,2 empleados, seguido de Holanda, con 12.6.
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En el periodo entre 2000 y 20005 se ha dado una tendencia a la concentracion en

casi todos los paises. De los 24 paises para los que se dispone de datos (ver Cuadro

2.8), doce han disminuido su namero total de empresas, y de estos Unicamente cinco

han disminuido a su vez el numero de empleados, aunque en todos ellos (salvo en

Reino Unido) la disminucién en el empleo ha sido menor que la disminucion en el

niimero de empresas.

Cuadro 2.8: Indicadores estructurales del sector de transporte de

mercancias por carretera: 2005

N© empresas Variacion Ne empleados Variacion  Empleados
00-05 00-05 por empresa

EU27 595.698 2.620.206 : 4.6
Bélgica 7.602 4,2% 63.191 1,9% 8,3
Bulgaria : 48.681 55,9% :
Dinamarca 7.140 -10,7% 40.397 -8,2% 5,7
Alemania 33.472 1,8% 289.918 7,1% 8,7
Estonia 1.763 58,3% 13.218 40,8% 7
Irlanda 3.901 33,2% 16.175 26,5% 4.1
Espafia 135.549 4.2% 390.000 29,3% 2,9
Francia 42.643 -3,8% 341.268 : 8
Italia 101.813 -9,2% 339.770 10,1% 3,3
Chipre 1.481 -23,3% 2.415 -0,7% 2
Letonia 1.895 72,6% 16.220 87,1% 9
Lituania 3.111 8,3% 31.441 61,9% 10
Luxemburgo 443 -7,3% 7.613 38,0% 17,2
Hungria 19.646 : 68.370 : 3
Holanda 9.140 -11,2% 114.843 -5,9% 12,6
Austria 6.706 33,6% 57.576 20,8% 8,6
Polonia 70.276 -21,7% 195.361 : 3
Portugal 12.237 107,2% 62.214 36,0% 51
Rumania 13.555 121,2% 68.050 26,2% 5
Eslovenia 6.143 -30,8% : : :
Eslovaquia 824 76,8% 10.021 20,2% 12
Finlandia 10.935 -1, 7% 39.569 4,1% 3,6
Suecia 14.779 -4,3% 67.730 6,7% 4,6
Reino Unido 34.734 -5,7% 308.938 -6,1% 8,9
Noruega 9.693 -11,3% 27.227 -5,2% 2,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

Eslovenia es el pais con una mayor disminucion en el nUmero de empresas, aunque

no se tienen datos para comparar esta cifra con la variacién en el empleo. En Chipre,
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el niumero de empresas ha descendido un 23%, mientras que el empleo se ha
mantenido casi constante, con un ligero descenso del 0,7%. Noruega y Holanda,
ambos con disminuciones alrededor del 11% en empresas, han experimentado
disminuciones en el empleo de alrededor del 6%. Los tres paises donde se aprecia
mas esta tendencia a la concentracion empresarial son Lituania, Luxemburgo y
Espafia. En estos tres paises el crecimiento del empleo ha estado muy por encima del
crecimiento en el numero de empresas, lo que indica que el tamafio medio de las
empresas, medido por el niumero de trabajadores, ha aumentado, aunque Espafa

todavia registra un tamafio medio muy alejado de la media Europea (Grafico 2.13).

La tendencia a la concentracion, aunque extendida, no se da en todos los paises. En
seis naciones se ha dado el proceso inverso, un aumento bastante superior de
empresas que de empleo: Irlanda, Austria, Estonia, Eslovaquia, Portugal y Rumania.
Salvo Irlanda, estos paises tienen un numero medio de empleados por empresa
superior a la media europea. Rumania ha experimentado el mayor crecimiento de
empresas, 121%, mientras que empleo ha crecido un 26%. En Portugal, el segundo
pais con mayor aumento de empresas (107%), el empleo ha crecido un 36%.
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Grafico 2.12: N° de empresas de transporte de mercancias (2005)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat
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Grafico 2.13: N° medio de empleados por empresa (2005)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

El coste medio por empleado en UE27 en el afio 2005 fue de 25.000 € (ver cuadro
2.9). Holanda es el pais con un mayor coste por empleado, 43.000 €, valor 1,6 veces
superior a la media europea. De cerca le sigue Noruega, con 42.600 € por empleado.
Espafia esta justo por debajo de la media europea, con 24.600 €. Los paises de la
Europa del Este tienen los coste mas bajos, ninguno supera los 8.000 € por
empleado. Letonia y Rumania presentan los valores mas exiguos, 2.300 y 2.200 €

respectivamente.
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La segunda columna del Cuadro 2.9 indica la importancia de los costes de personal
dentro de los costes totales del sector. En media, los costes de personal suponen el
23% del total. Espafia estd muy cerca de este valor con un 25%. Sin embargo, en
algunos paises representan una proporcion mucho mayor. En Chipre, suponen casi el
50% de los costes totales. En la mayoria de los paises del este los costes de personal

no llegan al 15% de los costes totales.

Dinamarca, Luxemburgo, Noruega y Holanda tienen productividades superiores al
50%. La media Europea es del 33% y de nuevo Espafia esta muy cerca de este valor
con un 32%. Las productividades mas bajas se registraron en Polonia, Rumania y
Bulgaria, con valores por debajo del 10% en los tres paises. La productividad ajustada
(cuarta columna de el Cuadro 2.9), indica en que medida los costes de personal se ven
compensados por el valor agregado generado por empleado. En este caso se observa
gue los paises con menores costes por empleado tienen una productividad ajustada
mayor. El valor mas alto con diferencia se registra en Letonia, con un 441%, seguido
por Rumania y Lituania, con productividades del 284% y 247%, respectivamente.
Chipre tiene la menor productividad ajustada, 50%, menos de la mitad del siguiente
pais, Francia, 108%. Chipre es también el pais en el que el transporte de mercancias
por carretera genera menor valor agregado a coste de factores, apenas un 0,05% del

total europeo.

Espafa esté algo por encima de la media Europea, con una productividad ajustada
del 130%. Espafa es el segundo pais en valor agregado con 12.527 millones de euros,
casi un 14% del total Europeo. Cinco paises, Alemania, Italia, Francia, Espafia e

Inglaterra, aportan conjuntamente casi el 70% del valor agregado del sector.
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Cuadro 2.9: Indicadores econdmicos del sector de transporte de
mercancias por carretera: 2005

Coste por L L Valor

cmpleado | Coxede | Prodctiudad - Productiviesd agrega

(1000 €) b ! (millones)
EU27 25,8 23,7 33,0 127,7 90.860
Bélgica 39,9 22,9 48,7 122,0 3.075
Bulgaria 3,2 6,3 5,6 1745 271
Dinamarca 37,9 25,9 50,7 133,8 2.048
Alemania 26,6 28,7 40,8 153,5 11.837
Estonia 5,7 11,1 12,3 214 .4 163
Irlanda 28,5 23,6 44.5 156,4 720
Espafa 24,6 25,0 32,1 130,8 12.527
Francia 33,1 31,1 35,7 108,0 12.187
Italia 31,6 15,6 34,9 110,4 11.842
Chipre 33,3 475 16,8 50,3 41
Letonia 2,3 7,0 10,3 441,2 167
Lituania 47 11,6 11,6 247.4 363
Luxemburgo 36,1 34,6 51,0 141,3 388
Hungria 7,5 16,2 11,8 158,0 805
Holanda 43 28,7 53,6 124.,6 6.156
Austria 33,2 31,9 44.6 134,2 2.567
Polonia 51 7,5 9,9 193,4 1.938
Portugal 16,1 23,8 22,2 137,8 1.382
Rumania 2,2 7,2 6,4 284.4 435
Eslovenia : 15,2 : : 386
Eslovaquia 5,7 13,1 12,8 2245 128
Finlandia 35,7 25,2 48,5 136,0 1.921
Suecia 37,8 28,3 44,2 117,0 2.995
Reino Unido 30,7 25,9 459 149,7 14.191
Noruega 42,6 23,4 52,6 123,4 1.432

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

2.5- INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR
CARRETERA EN EUROPA

En cualquier pais, el desarrollo del transporte estd muy unido al desarrollo
econdmico. Una economia activa repercutira en un aumento de la demanda de
transporte tanto de personas como de mercancias, mientras que el estancamiento

econdémico tendra un efecto paralelo en el sector del transporte. Entre los afios 1990 y
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2005, la red de transporte Europea (carretera, vias de tren, tuberias y canales) crecio
alrededor de un 20%. El crecimiento mas significativo fue el experimentado por las
carreteras, en particular las autopistas que crecieron mas de un 45%. Otros tipos de
carreteras, excluyendo las autopistas, crecieron alrededor del 25%, aunque hay que
tener en cuenta que la tipologia de carreteras que se incluye dentro de esta categoria

no es homogénea para todos los paises.

Durante la década pasada, la red de autopistas cre6 mas de 12.000 km en los antiguos
Estados miembros y en torno a 1.000 km en los nuevos. Las inversiones en la red
transeuropea de transporte se han concentrado principalmente en cubrir las
carencias transfronterizas en materia de ferrocarril de alta velocidad y redes de
carreteras, con una clara prioridad de la carretera sobre el ferrocarril. Como
resultado, la red total de carreteras se expandio en poco tiempo, a la vez que las
infraestructuras de ferrocarril convencional y vias navegables se contraian
lentamente, al menos en términos relativos. A pesar de que los distintos modos de
transporte se han liberalizado con éxito y que los mercados nacionales se han
incorporado al mercado Unico europeo, todavia queda trabajo para llegar a una
politica de transporte global y coherente. En términos generales, la inversion
nacional efectuada por los Estados de la UE ha continuado favoreciendo a la carretera
frente al ferrocarril. El 95% de la infraestructura europea de transporte (en
kilbmetros) corresponde a carreteras (incluidas autopistas), el 4% son vias de tren y

el 1% restante corresponde a tuberias y vias acuéticas interiores.

La UE cuenta con una de las redes de carreteras y vias de tren mas densas del mundo,
mayor incluso que la de Estados Unidos (en km por km2) y no muy por debajo de la
de Japons. Tras la ampliacién europea en el afio 2004, la red de carreteras
comunitaria se extendié principalmente hacia el este convirtiéndose en una red

continental.

En el Cuadro 2.10 se puede observar la dotacion de autopistas y otros tipos de

carreteras en cada uno de los paises de la UE de los que se disponen de datos para el

3 Bialas-Motyl, Anna. 2008. “Regional road and rail transport networks". Eurostat, European

Communities.
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afo 2005. El concepto de autopista estd mas o menos unificado para todos los paises,
sin embargo el de “otras carreteras” no, por lo que las comparaciones entre paises son
mas rigurosas cuando se analiza la densidad de autopistas por km2 y por habitante. El
concepto “otras carreteras” incluye entre otros las carreteras nacionales y

provinciales y en algunos casos caminos sin asfaltar.

Chipre es el pais con mayor densidad de autopistas por habitante con 37 km de
autopista por cada 100.000 habitantes, le sigue Luxemburgo (32 km), Eslovenia (28
km) y Espafia (27 km). Si se tiene en cuenta la extension del pais en lugar del niumero
de habitantes, el ranking de los paises varia sensiblemente. Holanda, que esta el
décimo en km por habitante, es sin embargo el pais con mas autopistas por km2, 63
km por 1.000 km2. En segundo lugar estd Luxemburgo con 57 km. En tercera
posicion, aunque a considerable distancia, estd Alemania, con 35 km. Espafa es el
octavo pais en densidad de autopistas por km2 (23 km). Bulgaria, Rumania y Letonia
estadn en las ultimas posiciones tanto en densidad por habitante como por km2. Los
paises de la Europa del Este tienen en general una mayor densidad de otros tipos de
carreteras que de autopistas que la media europea.

Todos los paises de la UE han registrado crecimientos en la red de autopistas
nacionales, excepto Lituania, que presenta un ligero decrecimiento del 1%,
probablemente debido a una recalificacion de autopistas en carretera. Con diferencia,
Irlanda es el pais que ha experimentado un mayor crecimiento en su red de
autopistas (ver Gréafico 2.14). En 2005 contaba con una extensién de autopistas siete
veces superior a la de 1990, situandose el cuarto pais en extension de autopista por
km2 y el sexto en densidad por habitante. En los ultimos cinco afios (2000-2005),
Irlanda ha mantenido un alto ritmo de crecimiento, un 20% anual, siendo la mayor
tasa de crecimiento junto con Rumania, que durante este periodo de tiempo ha

duplicado su red de autopistas.

Portugal es el segundo pais que mas ha incrementado la extension de sus autopistas,
siendo en 2005 siete veces superior a la existente en 1990. EIl ritmo de crecimiento de
Portugal se ha frenado en los ultimos afios, aunque sigue siendo de los mas altos de
Europa, un 9,6% anual entre 2000 y 2005. Algunos de los nuevos paises del este

como Polonia, Hungria y Eslovenia, estan aumentando sus autopistas a una tasa
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anual bastante por encima de la tasa media de crecimiento europea, 2,4% para el
periodo 2000-2005 (ver Grafico 2.15) .

Cuadro 2.10: Indicadores de estructura de la red de carreteras: 2005

Autopistas Otras carreteras
Km/ km/ km/ km/
Km  100.000 hab 1.000 km? km 100.000 hab 1000 km?
Bulgaria 331 4 3 18.957 244 171
Rep. Checa 564 6 7 54.945 537 697
Dinamarca 1.032 19 24 71.225 1.314 1.653
Alemania 12.363 15 35 219.117 266 614
Estonia 99 7 2 57.013 4.235 1.305
Irlanda 247 6 4 91.091 2.190 1.305
Espafa 11.432 27 23 154.214 355 305
Francia 10.801 17 17 980.442 1.565 1.549
Italia 6.542 11 22 168.888 289 560
Chipre 276 37 30 11.870 1.566 1.283
Letonia - - - 66.319 2.883 1.027
Lituania 417 12 6 79.080 2.316 1.211
Luxemburgo 147 32 57 2.728 597 1.055
Hungria 636 6 7 30.172 299 324
Holanda 2.602 16 63 131.616 806 3.168
Austria 1.677 20 20 105.663 1.281 1.258
Polonia 552 1 2 381.463 999 1.220
Portugal 2.341 22 25 : : :
Rumania 228 1 1 79.676 368 334
Eslovenia 569 28 28 37.916 1.895 1.870
Eslovaquia 334 6 7 43.417 806 885
Finlandia 693 13 2 78.417 1.495 232
Suecia 1.685 19 4 98.491 1.091 223
Reino Unido 3.638 6 15 409.040 681 1.678
EU 59.205 14 18 3.371.760 1.221 1.075

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de EuroStat

Europa cuenta aproximadamente con 60.000 kilémetros de autopistas, lo que
representa el 1,7% del total de la red de carreteras. La composicion porcentual de la
red de carreteras en los paises de la UE se muestra en el Gréfico 2.16. Holanda es el
pais con mayor proporcion de autopistas (un 18%), seguido de Portugal (16%),
Bélgica (11%) y Dinamarca (9%). Espafia es el sexto pais en proporcién de autopistas,
con un porcentaje bastante superior a la media europea, 7%. Los paises de la Europa

del Este son los que cuentan con una menor proporcion de autopistas. Letonia,
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Rumania, Estonia, Eslovaquia y Republica Checa tienen todos cuotas inferiores al 1%.

Irlanda, a pesar del crecimiento experimentado desde 1990, sigue por debajo de la

media europea con una cuota del 1,4%.

Gréfico 2.14- Variacion en la extension de la de autopistas
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Grafico 2.15: Tasa anual de crecimiento de la red de autopistas:
(2000-2005)
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Grafico 2.16: Composiciéon porcentual de la red de carreteras (2005)
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CAPITULO 3

EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN
ESPANA

3.1. IMPORTANCIA DEL SECTOR EN LA ECONOMIA

En Espafa, el transporte de mercancias ha tenido un importante crecimiento,
fendmeno intimamente ligado al desarrollo econémico e industrial que se ha dado en
todo el territorio espafol. En particular, el subsector de transporte de mercancias va
especialmente ligado al ritmo de crecimiento que marcan el sector industrial, el de

servicios y el sector de obras publicas e infraestructuras.

En términos del producto interior bruto (PIB), el transporte es uno de los sectores
que mas aportan a la generacion de riqueza. Segun datos de la Contabilidad Nacional
publicados por el INE (ver Grafico 3.1), la participacién del transporte en el PIB
nacional se ha mantenido relativamente constante en los ultimos seis afios para los
gue se disponen de datos (2000-2005), con una participacion media del 6,55%. En el
altimo afo se ha producido un ligero descenso del 0,3% con respecto al afio 2004.

El descenso en la participacion se debe més al comportamiento de la economia en su
conjunto que al propio sector del transporte, que ha crecido durante todo el periodo
analizado, pero a ritmo algo inferior al crecimiento del PIB total. A nivel nacional, el
PIB general creci6 un 8% entre el afio 2004 y 2005, mientras que el PIB del

transporte crecié Unicamente el 2,5%.

(Camara Sl

Zaragoza

Economic

81

Strategies

and Initiatives



Hasta el afio 2001 la Contabilidad Nacional permitia diferenciar la contribucion de
los distintos modos de transporte al VAB nacional. A partir de esa fecha hay que
recurrir a la Encuesta Anual de Servicios publicada por el INE, que por su mayor
desagregacion permite analizar la contribucion especifica del transporte de
mercancias por carretera en la economia, aungque no permite su comparacion con los
otros modos de transporte de mercancias. Sin embargo, este grado de desagregacion
no estd disponible en el &mbito regional, por lo que sélo se pueden proporcionar
informacién nacional.

Grafico 3.1: Participacion del sector Transporte en el PIB nacional
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Contabilidad Nacional y Contabilidad Regional (INE)

El objetivo de la Encuesta Anual de Servicios es el estudio de las caracteristicas
estructurales y econdmicas de las empresas ubicadas en el territorio espafiol y que
desarrollan como actividad principal alguna de las actividades que engloba el sector
servicios. El epigrafe “transporte de mercancias por carretera” comprende el servicio
de mudanzas y guardamuebles, transporte de mercancias a granel (incluido el
transporte por camidn cisterna), transporte frigorifico, transporte pesado y de
mercancias peligrosas, transporte de animales, transporte de automdéviles y el reparto

de prensa. Incluye también el alquiler de camiones y furgonetas con conductor.
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El Gréafico 3.2 muestra la evolucion de la participacion del transporte de mercancias
por carretera en el VAB a precios de mercado tanto del total del transporte nacional
como del transporte de mercancias en particular, para el periodo 2001-2006. Dentro
de la amplia actividad del transporte, una parte importante del valor se genera en el
transporte de mercancias. En el afio 2006, el transporte de mercancias, por
cualquiera de sus modos, supuso el 38,3% del valor generado por el transporte. Este
valor implica un crecimiento acumulado de mas del 5% durante los ultimos cinco
anos. Dentro del sector de transporte de mercancias, la carretera es, con diferencia
sobre los modos alternativos, el modo que mayor valor genera, casi un 98%. Ademas,

su importancia relativa ha crecido en los Ultimos cinco afios en un 1,4%.

Gréfico 3.2: Evolucidén de la participacion del sector de transporte de

mercancias por carretera
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta anual de servicios (INE)

El transporte de mercancias por carretera en Espafia presenta unas tasas de
crecimiento sensiblemente superiores a las de las ramas de actividad en las que se
encuadra. En el periodo 2000-2006, el VAB del transporte de mercancias por
carretera ha tenido un incremento muy significativo en términos absolutos, un 75%,
lo que implica un crecimiento interanual del 9,8% para este periodo (Gréafico 3.3).

Este incremento supera en mas de dos puntos la tasa de crecimiento del VAB de las
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actividades de transporte en conjunto, 7,2% anual, y a su crecimiento en términos

absolutos para el mismo periodo, 54%.

Grafico 3.3: Evolucion del VAB del transporte de mercancias por

carretera a precios de mercado
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta anual de servicios (INE)

Para analizar el reparto modal del transporte de mercancias se utilizan los datos
recogidos por la Direccion General de Trafico (DGT) en el Anuario Estadistico 2008,
gue en el caso de la carretera incluyen tanto el trafico realizado por vehiculos pesados
como ligeros. ElI Ministerio de Fomento, a través de la Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC), permite diferenciar entre estos
dos tipos de transporte, pero no permite la comparacion con los otros modos de
transporte de mercancias. Hay que tener en cuenta que los datos de la DGT y la
EPTMC no son comparables y las cifras de movimiento de mercancias pueden variar
dependiendo de la fuente consultada. Por ello, Gnicamente para la comparacion con
otros modos de transporte se utilizara la informacion suministrada por la DGT. Los

apartados posteriores se basaran en la informacion ofrecida por la EPTMC.

Segun los datos de la DGT del Anuario Estadistico del Ministerio de Fomento,
durante el periodo comprendido entre 1985 y 2005 el trafico interior de mercancias

casi se ha triplicado alcanzando los 438.851 millones de toneladas-kildmetro (Tkm).

V Economic
Cc am ar a E S I Strategies 84
Zaragoza and Initiatives



El ritmo de crecimiento durante este periodo ha sido del 5,6% en promedio anual.
Gran parte de este crecimiento se ha debido al transporte de mercancias por
carretera, que es el modo mas utilizado en el transporte interior de mercancias. A
partir de mediados de los afios 80, se dieron dos factores principales que impulsaron
en particular el crecimiento del transporte de mercancias por carretera: (1) el
estancamiento relativo e, incluso, descenso de las politicas de expansion del
transporte ferroviario en todas sus facetas, y (2) las inversiones en lo referente a
nuevas infraestructuras viales, especialmente aquellas de gran capacidad. El
crecimiento en volumen del trafico de mercancias por carretera es también el
resultado del desarrollo tecnoldgico en la industria motriz y del crecimiento de
infraestructuras de carreteras en longitud, anchura y nuevas rutas que acortan las

distancias.

De todos los modos de transporte, el transporte aéreo de mercancias es el que mas ha
crecido en Tkm producidas durante los altimos veinte afios (1985-2005), con un
incremento de mas del 300% (Grafico 3.4). Sin embargo, la importancia relativa de
este modo de transporte es muy pequefa, ya que mueve a penas el 0,5% de las Tkm
totales. La carretera es el segundo modo que mas ha aumentado en términos
absolutos y el primero en participacién relativa. En el afio 2005 mas del 83% de las
Tkm producidas se realizaron por carretera (368.293 millones de Tkm). Esta
cantidad supone un incremento del 232% con respecto a los 110.500 millones de Tkm
producidos en 1985.

El transporte de mercancias por tuberia también ha experimentado una importante
expansion durante el mismo periodo, un 210%. El aumento del transporte por tuberia
estd muy relacionado con las crecientes necesidades energéticas de la economia, ya
que transportan principalmente productos energéticos (gas, petrdleo y derivados).
Sin embargo, a pesar del incremento en Tkm transportadas por tuberia, la
importancia relativa de este modo de transporte se ha mantenido relativamente

constante, con un pequefio incremento de 4 puntos porcentuales entre 1985y 2005.
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Grafico 3.4: Evolucidon del transporte interior de mercancias por modos
(millones Tkm)
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario Estadistico (Fomento)

La situacion actual del transporte de mercancias en Espafia es bastante diferente de
la europea. La participacion por modos del transporte interior se concentra de forma
predominante en la carretera, pasando de representar una cuota de mercado del
69,6% en 1985 a una cuota del 83,7% en 2005, mientras que la media europea es del

73% para este tipo de transporte.

Hay dos modos que han disminuido su cuota de transporte: el ferrocarril y el
transporte maritimo. La participacion del ferrocarril es bastante inferior a la media
de los paises de la Comunidad. En el afio 2005 se transportaron por ferrocarril 11.592
millones de Tkm, lo que supone una participacion del 2,7% del transporte interior de
mercancias. Esto supone una disminucién de casi cinco puntos porcentuales con
respecto a 1985. En Europa, en el afio 2005, la cuota del tren fue de mas del 15%. Las
caracteristicas estructurales de la red ferroviaria espafiola y la potenciacion del
transporte por carretera son factores clave que han hecho que en términos absolutos
se haya producido una ligera disminucidn y que su peso relativo haya caido mas del
50% entre 1985y 2005.
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En cuanto al modo maritimo, es el segundo modo de transporte en importancia
después de la carretera. A pesar del incremento del 40% en las Tkm transportadas
entre 1985 y 2005, la importancia relativa de este tipo de transporte se ha visto
reducida a la mitad, pasando de representar una quinta parte del transporte interior

en 1985 a Unicamente la décima parte en 2005.

Gréfico 3.5: Evolucidén del reparto modal en el transporte interior de

mercancias (millones de Tkm)
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Fuente: Elaboracidn propia a partir del Anuario Estadistico (Fomento)

Aunque la carretera es el modo predominante y el que mas ha crecido debido a la
falta de competitividad de los modos alternativos, la apuesta europea por la
intermodalidad en el transporte de mercancias hace suponer que el transporte
ferroviario de mercancias en Europa crecera con fuerza en los proximos afios, gracias
al uso de las vias que dejara libres la alta velocidad. Estas rutas exclusivas para la
distribucion de mercancias permitiran a este medio de transporte competir con la

carretera en las conexiones entre grandes ciudades o puertos.

3.2 - LOS FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN ESPANA

Los datos que se analizan en este apartado provienen de la EPTMC, que recoge datos

del transporte de mercancias realizado por los vehiculos pesados espafoles. La
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encuesta se refiere Unicamente al transporte en vehiculos pesados autorizados cuya
masa maxima autorizada sea superior a 6 toneladas y con capacidad de carga util
superior a 3,5 toneladas. Los vehiculos pesados, tanto de transporte publico como
privado, suponen aproximadamente el 70% del total de vehiculos autorizados para el

transporte de mercancias, por lo que representan la mayoria del sector.

Como puede observarse en el Grafico 3.6, el transporte de mercancias por carretera
ha aumentado de forma espectacular en el periodo de 1993-2006, tanto si se atiende
a las toneladas transportadas (capacidad carga) como a las toneladas-kilémetro.
Veremos mas adelante que la evolucién del namero de vehiculos de carga ha sido mas
desigual por dos razones principales. En primer lugar, por los cambios clasificatorios
introducidos por la legislacion; en segundo lugar, por las modificaciones generadas
por la renovacion de parque movil. Estos cambios hacen que se sutituyan muchos
camiones pequefios por otros de gran capacidad y tamafio que permiten reducir el

numero de vehiculos, pero no la capacidad de carga global.

En este aumento constante de las mercancias transportadas se pueden distinguir dos
periodos en funcion de la tasa de crecimiento. El primer periodo corresponde a los
afnos comprendidos de 1993 a 1996, donde el crecimiento es relativamente bajo,
apenas un 0,8% de crecimiento promedio anual en toneladas transportadas y un
3,5% en toneladas-kilbmetro. Este bajo crecimiento es consecuente con la etapa de
desaceleracién que experiment6 la economia espafiola durante esos afos. El segundo
periodo se extiende entre los afios 1997 y 2006. Después de 1996, coincidiendo con la
recuperacion de la economia espafiola, la demanda de transporte en vehiculos
pesados empieza a crecer a mayor ritmo: un 16% anual las toneladas transportadas y

un 9% las toneladas-kilémetro.

Hay un hecho a considerar que incide en el incremento de las toneladas
transportadas estimadas por la EPTMC durante el periodo, ya que a partir del afio
2002 la serie incorpora también el transporte de ambito intramunicipal, que antes no
era considerado. Esto explica el salto que se aprecia en el afio 2002 en las Tm
transportadas, que suponen un incremento del 67% con respecto al ailo 2001. Si se
descontara el trafico intramunicipal para obtener una serie coherente durante todo el

periodo, el crecimiento interanual de las Tm transportadas entre 1997 y 2002 seria
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del 11,4%, algo inferior al indicado anteriormente, pero todavia muy por encima del

crecimiento del primer periodo.

La mercancia transportada por vehiculos pesados espafnoles se ha multiplicado por
cuatro en el periodo analizado, pasando de 576 millones de Tm en 1993 a 2.387
millones en 2006. El incremento en Tkm es sensiblemente menor, se ha multiplicado
por 2,5, pasando de 92.000 millones a 241.000 millones de Tkm. La menor variacion
en Tkm indica, por un lado, que la distancia media recorrida no se ve afectada por
hecho de contabilizar el trafico intramunicipal a partir del afio 2002, y por otro, que
los recorridos medios en el transporte de mercancias por carretera se han reducido
ligeramente durante el periodo. En este sentido, segun datos de la EPTMC, los
recorridos medios han pasado de 160 km por operacion en 1993 a 101 kilébmetros por

operacion en 2006.

Gréafico 3.6: Evolucion de las mercancias transportadas: 1993-2006
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la EPTMC (Fomento).

3.2.1 El trafico nacional de mercancias por carretera

El transporte interior de mercancias por carretera se refiere al transporte con origen'y
destino en Espafia. El transporte internacional es el realizado con origen o destino
Espafia pero que incluye en su recorrido otros paises y el transporte entre terceros

paises pero llevado a cabo por transportistas espafioles. En el calculo de las
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toneladas-kilémetro del trafico internacional esta incluido todo el recorrido, sea en
Espafia o en otro pais.

Cuantitativamente el transporte interior es el mas importante; en el afilo 2007 ha
representado el 97,3% de las toneladas transportadas y el 73,6% de las Tkm. Dentro
del transporte nacional, la EPTMC distingue entre tres tipos de desplazamientos: los
intramunicipales (incluidos Unicamente a partir del afio 2002), intrarregionales e
interregionales. En el afio 2007, el transporte intramunicipal e intrarregional
representaron respectivamente el 27,9% y 53,6% de las toneladas totales, sin
embargo, en toneladas-kildbmetro es el transporte interregional el que, como es logico,

tiene una mayor participacion, un 49,3%.

El transporte nacional de mercancias por carretera puede ser tanto de caracter
publico como privado. El transporte publico es el realizado por empresas
transportistas externas que son contratadas para ello, mientras que el transporte
privado es aquel en el que las empresas transportan sus propias mercancias y no
externalizan el servicio. La evolucion del transporte interior de estos dos tipos de
servicios muestra un comportamiento bastante diferente. Entre el afio 2002 y 2007 el
transporte publico ha crecido a una tasa media anual del 8%. En el mismo periodo, el
transporte privado crecié Unicamente un 2,55%, por lo que ha ido perdiendo cuota de
mercado frente al servicio publico (Grafico 3.7 y Grafico 3.8). Este estancamiento
relativo del transporte privado se debe a la progresiva externalizacién del transporte
de mercancias, que ha ido reduciendo la importancia del transporte privado.
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Gréfico 3.7: Evolucidn de las toneladas segun tipo de servicio —
transporte nacional (miles de Tm)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento)

En el afio 2007, el transporte publico supuso el 76,6% de las toneladas transportadas
nacionales y el 90,12% de las Tkm. De los 2.344 millones de toneladas transportadas
interiormente en el afio 2007, 1.796 millones se transportaron en servicio publico
mientras que s6lo 584 millones lo fueron en servicio privado. Por tipo de
desplazamiento, el transporte intrarregional es el mayoritario, ya que supone mas del

50% del transporte tanto para el servicio publico como para el privado.

Si se considera la demanda en términos de Tkm la situacion cambia. En efecto, un
70% de las Tkm nacionales del servicio publico son trayectos interregionales y en el
caso del servicio privado la mayoria son trayectos intrarregionales (un 60%). Esto
estd muy relacionado con el tamafio medio de los recorridos de cada uno de los tipos
de servicios. Las empresas transportan sus propias mercancias cuando se trata de
distancias mas cortas, pero externalizan el servicio cuando hay que desplazarse mas
lejos. El tamafio medio de los recorridos que realiza el servicio publico es de 89 km,
mientras que el recorrido medio del transporte privado es de 33 km. En el transporte
urbano ambos servicios se desplazan en media 8 km, pero en los desplazamientos
mas largos, intrarregionales e interregionales, los realizados por el transporte publico

son en media mas del doble que los del servicio privado.
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Gréfico 3.8: Evolucién de las Tkm segun tipo de servicio — transporte

nacional (millones Tkm)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

En cuanto al tipo de mercancias transportadas, no existen grandes diferencias entre
el servicio publico y el privado, por lo que se hace un analisis conjunto. Los materiales
para la construccion son las mercancias mas transportadas con un 57,8% del total de
toneladas transportadas en el afio 2007. El segundo grupo de mercancias en
volumen, pero ya a una distancia considerable del anterior, son las maquinas,
vehiculos y objetos manufacturados, que suponen el 12,2% de las toneladas. En tercer
lugar estarian los alimentos y forrajes, con un 10% del total. En Tkm, estos tres
grupos siguen siendo los mas importantes, pero la importancia relativa del grupo de
materiales de construccion desciende considerablemente, representado sélo un 27,5%
de las Tkm producidas. Lo que indica que los materiales de construccion, aun siendo
las mercancias de las que se mueven mas toneladas, es un tipo de mercancia que se
transporta a distancias mas cortas. Si se analiza la evolucion en el tiempo, es de
nuevo el grupo de materiales de construccion el que mas ha crecido; las toneladas

transportadas de estos productos se han incrementado en un 85% entre 2001y 2007.

(Camara Slleme =

Zaragoza and Initiatives



Cuadro 3.1: Transporte nacional por tipo de mercancia (2007)

Prqductos Alimentosy Productos Materiales de Maquinas, Resto de

agr!colas y forrajes petroliferos construcciéon manufacturas grupos (1)

animales
Toneladas
2001 86.563 102.972 54.600 520.401 137.465 104.103
2002 87.613 102.771 55.836 609.439 155.397 117.402
2003 88.564 103.979 50.155 661.389 165.925 117.808
2004 93.946 122.897 60.224 737.793 185.579 138.434
2005 95.222 125.627 63.035 859.772 206.949 145.810
2006 102.144 156.884 67.991 913.117 186.379 152.010
2007 105.860 165.699 75.270 966.779 203.374 156.535
Toneladas-kilbmetro
2001 13.834 19.034 4.912 27.009 30.592 18.630
2002 14.281 19.452 4,922 30.805 34.430 20.583
2003 14.499 20.314 4.950 33.481 37.392 22.232
2004 15.824 24.271 5.179 37.558 40.768 25.328
2005 15.973 25.131 5.105 44.156 43.774 26.396
2006 16.381 30.898 5.439 45.989 42.241 27.684
2007 18.306 33.240 5.746 51.004 46.222 30.978

(1) Combustibles minerales s6lidos, abonos, minerales y residuos para la metalurgia (refundicién),
productos quimicos y productos metallrgicos.
Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

3.2.2 El trafico internacional de mercancias por carretera

Los datos del trafico internacional de mercancias por carretera varian mucho en
funcién de la fuente consultada. Por homogeneidad con el resto del trabajo, en este
apartado se consideran los datos proporcionados por el Ministerio de Fomento en la
EPTMC.

El transporte internacional de mercancias por carreteras entre 2001 y 2007 (tanto de
mercancias recibidas como expedidas) ha experimentado un crecimiento medio anual
del 7,3%, pasando de 40,22 millones de toneladas en 2001 a 60,07 millones en 2007.
El crecimiento medio anual de las Tkm para el mismo periodo ha sido algo inferior,
6,7%, pasando de 45.306 millones de Tkm en 2001 a 65.494 millones en 2007.

Existe un cierto equilibrio entre los volumenes de mercancias exportados e
importados en Espafia, lo cual se relaciona directamente con la necesidad de

minimizar los recorridos que se realizan en vacio. En el afio 2007 se registraron 1,703
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millones de operaciones de transporte internacional en vacio, lo que supone un 28%
del total de operaciones realizadas. Aunque este porcentaje se ha ido reduciendo con
el tiempo (en 2001 era un 30%), sigue siendo todavia bastante elevado, ya que los
desplazamientos sin carga suponen un gran coste para el transportista. El saldo de
importaciones-exportaciones de mercancias movidas por transportistas espafioles ha
sido positivo durante los afios 2001 a 2007, con la excepcion del afio 2005, en el que
se registro un balance superior de importaciones de 489.000 toneladas.

En cuanto a las exportaciones, el transporte por carretera alcanzé en el afio 2007 las
30.496 millones de toneladas, lo que supone un incremento medio anual del 6,7%
desde el aio 2001. En Tkm, el crecimiento medio ha sido similar, un 6,2%. En cuanto
a los destinos de estas exportaciones, en el afio 2007 el 97% de las Tm se dirigié a
paises de la UE (29,752 millones de toneladas a la UE25 y 0,744 millones de
toneladas a otros paises). El principal pais de destino, con diferencia sobre los demas,
es Francia, que recibe un 44% de las exportaciones, seguido de Portugal, 17%, y
Alemania, 12%. Entre los afios 2001 y 2007, las exportaciones a Francia y a Italia han
sido las que méas han crecido, a una tasa promedio anual del 9,8% y 7,5%
respectivamente. Es significativo también el incremento que se ha dado en las
exportaciones hacia otros paises no pertenecientes a la UE, con una tasa media anual
del 8,2%. Destinos como Portugal y Alemania han tenido unas tasas de crecimiento
sensiblemente menores, del 4,5% y 3% respectivamente.

Como es logico, en Tkm gana importancia relativa el grupo de paises europeos que no
pertenecen a la UE, ya que suponen desplazamientos mas largos, y disminuye la
participacion de los vecinos cercanos como son Francia y Portugal. A pesar de ello,
Francia sigue siendo el principal destino de las exportaciones Espafiolas en Tkm, ya
gue representa el 31% de las Tkm producidas.
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Cuadro 3.2: Transporte internacional segun pais de destino (2007)

HACIA: Francia Portugal Italia Alemania Resto UE rg;tl’cs)edse
Toneladas (Miles)

2001 7.771 4.110 1.818 3.085 3.627 651
2002 9.344 4.482 2.436 3.313 3.724 1.321
2003 10.069 3.816 2.352 3.395 3.264 1.230
2004 12.352 4.201 2.470 4.046 4.455 1.068
2005 12.295 3.972 2.691 3.805 4.461 934
2006 11.498 4.941 2.638 4.190 5.261 773
2007 13.264 5.136 2.701 3.567 5.084 744
Toneladas-kildbmetro (Millones)

2001 6.350 2.190 2.753 5.979 7.103 797
2002 7.721 2.221 3.644 6.320 7.160 1.954
2003 7.825 2.230 3.701 6.422 6.193 1.803
2004 10.392 2.398 3.749 7.748 8.811 1.100
2005 10.643 2.450 3.981 7.318 9.028 751
2006 9.774 2.426 4.055 8.113 10.534 736
2007 11.137 2.765 3.977 6.794 10.321 458

Fuente: Elaboracién propia a partir de la EPTMC (Fomento).

La evolucion en el tiempo de las mercancias traidas a Espafia por transportistas
espafoles sigue un patron similar a las exportaciones, en concordancia con la
necesidad sefialada anteriormente de minimizar los recorridos en vacio (Cuadro 3.3).
Las importaciones han crecido por encima de las exportaciones, a una tasa media
anual del 8,05%, pasando de 19,15 millones de toneladas en 2001 a 29,57 millones de
toneladas en 2007.

Francia es el origen del 50% de las mercancias trasladadas internacionalmente por
transportistas espafoles. A bastante distancia estan el grupo de otros paises no
pertenecientes a la UE, de donde proviene el 14,6% de las mercancias. En Tkm es este
grupo de paises gana importancia relativa, ya que son el origen del 24% de las Tkm

producidas internacionalmente.

El mayor incremento en actividad importadora ha tenido origen en paises no
pertenecientes a la UE. Las operaciones desde estos paises se incrementaron a una
tasa media anual del 17% entre 2001 y 2007 y las toneladas importadas en un 37%.

Las operaciones con origen en Portugal han aumentado en un 5%, a un ritmo medio
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similar al resto de los paises de origen, sin embargo, el volumen de mercancias
importadas desde Portugal ha crecido considerablemente, de 1,94 millones de
toneladas en 2001 a 3,99 millones de toneladas en 2007, lo que implica un
crecimiento medio del 13,4%, tasa bastante superior al crecimiento medio de la
importaciones con origen en el resto de los paises (con la excepcion, ya indicada, de

los paises no Europeos).

Cuadro 3.3: Transporte internacional segun pais de origen (2007)

DESDE: Francia  Portugal Italia  Alemania Resto UE rest’o de
paises
Toneladas (Miles)
2001 10.053 1.942 1.846 2.356 2.793 164
2002 12.425 2.216 2.149 2.796 2.993 377
2003 10.839 2.423 2.280 3.250 2.686 354
2004 13.772 2.864 2.425 3.745 3.840 459
2005 14.563 2.792 2.506 3.664 4.006 1.116
2006 13.889 3.209 2.459 3.556 4.237 251
2007 14.786 3.993 2.739 3.464 4.331 259
Toneladas-kilbmetro (Millones)
2001 7.029 1.039 2.740 4.090 4.993 244
2002 8.146 1.292 3.172 4.792 5.221 687
2003 7.625 1.368 3.348 5.646 4.684 667
2004 9.613 1.661 3.572 6.600 6.673 330
2005 10.649 1.559 3.502 6.380 7.046 350
2006 9.687 1.777 3.569 6.224 7.278 235
2007 10.297 2.153 3.950 6.075 7.245 322

Fuente: Elaboracién propia a partir de la EPTMC (Fomento).

Las mercancias més transportadas internacionalmente en 2007 fueron las maquinas,
vehiculos y objetos manufacturados, con un 37,4% de las toneladas desplazadas, y los
productos agricolas y animales vivos, un 21%. Estos dos grupos son también los mas

representativos en Tkm, 40% y 26% respectivamente.

En cuanto a la evolucién en el tiempo, la participacion de los distintos grupos de
mercancias en el total se ha mantenido mas o0 menos constante, aunque los productos
agricolas y animales vivos han disminuido su participacion en un 5% en el 2007 con
respecto al 2001y los productos alimenticios y forrajes la han aumentado en un 3,6%.

En volumen, la mayor tasa de crecimiento la ha experimentado precisamente este
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altimo grupo de productos, los alimenticios y forrajes, que ha crecido a una tasa
media anual del 13% durante esos afios. Los materiales de construccién han sido el

segundo grupo que mas ha crecido, a una tasa del 10% anual.

Cuadro 3.4: Transporte internacional por tipos de mercancia (2007)

Productos

agricolas y AI]imen_tos y PrOdL;ICtOS Materiales_ ple Maquinas, Resto de

animales orrajes petroliferos construccion manufacturas grupos (1)
Toneladas
2001 10.840 4.755 719 3.216 15.333 7.324
2002 12.243 5.330 1.286 4.076 19.796 8.221
2003 11.642 5.280 907 3.258 20.298 8.139
2004 14.243 7.592 1.261 4.757 22.821 9.860
2005 14.165 7.922 1.024 5.009 24.743 9.597
2006 15.294 8.473 662 4.628 22.019 9.711
2007 13.494 9.564 671 5.058 23.988 11.440
Toneladas-kilbmetro
2001 13.796 5.824 402 1.773 18.199 7.038
2002 15.436 6.162 676 1.809 23.273 7.692
2003 14.371 6.162 657 1.703 23.257 8.057
2004 18.027 8.550 644 2.936 26.149 9.484
2005 17.508 9.270 586 2.778 27.572 9.132
2006 20.009 9.672 334 2.843 25.136 9.165
2007 17.695 10.515 409 2.612 27.701 9.340

(1) Combustibles minerales s6lidos, abonos, minerales y residuos para la metalurgia (refundicién),
productos quimicos y productos metalurgicos.
Fuente: Elaboracién propia a partir de la EPTMC (Fomento).

3.3.- LA OFERTA DEL SECTOR DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR
CARRETERA

En este apartado se va a caracterizar la oferta de mercancias por carretera en Espafia.
Para ello, se analiza la evolucion de las autorizaciones concedidas, que habilitan para
realizar los servicios de transporte de mercancias. También se realiza un analisis de la

estructura empresarial del sector, teniendo en cuenta el nimero y la dimensién de las
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empresas, asi como de diversos indicadores econ6micos que proporcionan una idea

clara del estado del sector.
3.3.1.- Autorizaciones de transporte de mercancias

El nimero de autorizaciones es un indicativo del volumen de la oferta nacional. Al
analizar capacidad de la oferta del sector hay que distinguir entre dos tipos de

vehiculos, pesados y ligeros, y dos tipos de servicios, publico y privado.

Los vehiculos ligeros son aquellos cuyo peso maximo autorizado no supera las 6 Tm o
gue, superando este peso, tengan una carga Gtil inferior a 3,5 Tm. En la actualidad no
es necesaria la obtencién de ningun tipo de autorizacidon para realizar transporte
publico de mercancias en vehiculos cuya masa maxima autorizada no exceda de 2
Tm. En cuanto al transporte privado, en 2006 entr6 en vigor el Real Decreto
1225/2006 de 27 de octubre en el que se modifica el limite de la masa maxima

autorizada de este tipo de transporte, pasando de 2 a 3,5 toneladas, inclusive.

La evolucién del niamero de autorizaciones de transporte de mercancias por carretera
ha experimentado importantes fluctuaciones debido principalmente a cambios
normativos que han ido eliminando o agrupando los diferentes tipos de
autorizaciones existentes. Son cuatro las modificaciones normativas que han tenido
especial incidencia en el sector. En primer lugar, en 1999 entré en vigor la Orden de
24 de agosto de 1999, por la que se sustituyd la limitacion cuantitativa de las
autorizaciones de transporte publico de ambito nacional para vehiculos pesados por
un sistema de libre acceso al mercado, sujeto al cumplimiento de una serie de
condiciones cualitativas. La segunda modificacion tuvo lugar en el afio 2006, cuando
las autorizaciones a vehiculos ligeros de servicio privado y @&mbitos comarcal y local
pasaron a ser de ambito nacional. Por otro lado, este mismo afio también se elevo el
limite de la masa méaxima autorizada para los vehiculos de transporte privado
complementario de 2 a 3,5 toneladas. Por ultimo, en 2007 se establecio que las
autorizaciones de servicio publico de vehiculos pesados con @mbito comarcal y local

pasaran a ser de &mbito nacional y sin limitacion.
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Gréfico 3.9: Autorizaciones de vehiculos de mercancias (01-01-2008)

TOTAL
577.109
100%
PESADOS LIGEROS
403.453 173.656
69,9% 30,1%

PUBLICO PRIVADO PRIVADO PUBLICO
268.883 134.570 61.212 112.444
46,6% (Total) 23,3% (Total) 10,6% (Total) 19,5% (Total)
66,6% (Pesados) 33,4% (Pesados) 35,2% (Ligeros) 64,8% (Ligeros)
PRIVADO
195.782
33,9%
PUBLICO
> 381.327 P
66,1%

Fuente: OTMC, 2008(Fomento).

Como se podra ver en el analisis posterior, estos cambios normativos producen
alteraciones en las series historicas que dificultan el seguimiento de la oferta global
del mercado. Del total de las autorizaciones vigentes a 1 de enero del 2008 (577.109
autorizaciones), el 70% corresponden a vehiculos pesados y el 30% a vehiculos ligeros
(Grafico 3.9). En cuanto a la divisién entre servicio publico y privado, es el servicio
publico el que concentra una mayor proporcion de autorizaciones, el 66%. Esta

distribucion se mantiene se mantiene para cada tipo de vehiculo.

A continuacién se analiza la evolucion histérica del nimero de autorizaciones en

funcién del tipo de vehiculo (ligero o pesado) y del tipo de servicio (publico o privado)
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en los Gréficos 3.10 y 3.11. Aunque las licencias pueden tener distintos ambitos
geograficos o radios de accion (local, provincial, comarcal, auténomico o nacional), se

van a analizar en conjunto a efectos de mayor simplicidad.

El Grafico 3.10 muestra la evolucion del niumero de autorizaciones de vehiculos
pesados tanto de servicio publico como privado. A nivel agregado se pasa de 247.398
autorizaciones en 1993 a 403.453 en 20084, lo que ha supuesto un crecimiento medio
anual de 3,38% durante ese periodo.

El nimero de autorizaciones de vehiculos pesados de servicio publico, después de
unos afos decreciendo, aumento a partir de 1997 y especialmente desde principios de
1999 como consecuencia, por un lado, del incremento de la demanday, por otro, de la
entrada en vigor de la eliminacion de los contingentes para autorizaciones de
transporte publico. Hasta la entrada en vigor de la descontingentacion, el crecimiento
se produjo principalmente en las autorizaciones de ambito local ya que no estaban
contingentadas. A partir de dicha fecha, son las autorizaciones de ambito nacional las
gue experimentan un mayor crecimiento. En particular, el nUmero de autorizaciones
adscritas a vehiculos pesados ha aumentado desde 1999, rompiéndose la tendencia
decreciente de los afios anteriores. Para todo el periodo 1993-2008, la tasa de
crecimiento anual fue del 4,25%. Pero, si dividimos la serie en dos periodos, antes y
después de la descontingentacion, se observa un crecimiento ligeramente negativo
para los afios 1993-1998, a una tasa media anual del -0,46%, y un crecimiento muy
superior en el periodo posterior, 1999-2008, del 6,61% anual.

La descontingentacion permitié que los criterios para la eleccion del vehiculo 6ptimo
para la empresa dejen de tener en cuenta el condicionante de escasez de
autorizaciones y la necesidad de sacar el maximo provecho a las mismas mediante su
adscripcion a vehiculos con una mayor capacidad de carga, para centrarse

exclusivamente en criterios de eficiencia y adaptacion al mercado.

En el transporte pesado de servicio privado no se observa un cambio tan marcado en

1999, puesto que no se ve afectado por la descontingentacién. El crecimiento medio

4 El nmero de autorizaciones se refieren a autorizaciones vigentes a 1 de enero del afio en cuestion.
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para todo el periodo (1993-2008) es sensiblemente inferior al del servicio publico, un
2,25% anual.

Gréafico 3.10: Evolucion del n® de autorizaciones de vehiculos pesados
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

La evolucién de las autorizaciones de vehiculos ligeros se ha visto también afectada
por un cambio normativo (Grafico 3.11). Con anterioridad a 2006, los vehiculos
ligeros de servicio privado eran los que concentraban el mayor numero de
autorizaciones. A principios del 2006 suponian el 52% del total de autorizaciones,
tanto de vehiculos ligeros como pesados. Con la aplicacién del RD 1226/2006, por el
que se amplia la masa maxima autorizada de los vehiculos de transporte privado de 2
a 3,5 Tm, mas de medio millon de vehiculos ligeros dejaron de necesitar autorizacion,
por lo que la participacion de este tipo de servicio en el nUmero de autorizaciones se

reduce al 11% a principios del 2007.

Como se puede observar en el Gréafico 3.11, las autorizaciones de vehiculos ligeros de
servicio privado tienen un comportamiento fluctuante. Esto se debe principalmente a
que los visados se asignan cada dos afios, aunque también hay que tener en cuenta
gue este tipo de servicio es muy sensible a la actividad econémica general. Por ello se
observa que, coincidiendo con la situacion econémica de Espafia, hay una tendencia
ligeramente decreciente hasta 1997, afio a partir del cual se aprecia un crecimiento

sostenido que coincide con la recuperacion de la economia espafiola.
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La misma tendencia se observa en el niumero de autorizaciones de vehiculos ligeros
de servicio publico: después de unos afios descendiendo comienzan a aumentar
ligeramente a partir del afio 1999, aunque crecen en menor proporcion que las
autorizaciones de servicio privado. Sin embargo, las fluctuaciones en el servicio
publico son mucho menores a las experimentadas por el servicio privado, y el nimero
de autorizaciones se mantiene en torno a las 100.000. Con la reforma de 2006, el
numero de autorizaciones de vehiculos ligeros de servicio publico pasa a ser un 30%

superior a las de servicio privado.

Gréafico 3.11: Evolucion del n© de autorizaciones de vehiculos ligeros
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

Hay dos tipos de licencias que habilitan a los vehiculos Espafioles para transportar
mercancias fuera del pais, las licencias bilaterales y las multilaterales. Las licencias
bilaterales son concedidas por la Administracién espafiola a través de convenios
especificos firmados con determinados paises y habilitan al transportista espafiol a
realizar transporte a dicho pais y desde el mismo o en transito a través de su
territorio. Las licencias bilaterales pueden ser de validez de un afo,
independientemente del nimero de viajes realizados, o validas para un Unico viaje de
ida y vuelta. Las licencias multilaterales son autorizaciones de organizaciones
internacionales de las que Espafa es miembro y habilitan para realizar transporte

hacia y desde cualquiera de los Estados miembros de dicha organizacion.
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Dentro de las licencias multilaterales se distinguen dos tipos: (1) las Licencias
Comunitarias y (2) las autorizaciones de la Conferencia Europea de Ministros de
Transporte (CEMT). EI primer tipo de licencia multilateral, las Licencias
Comunitarias, son autorizaciones a empresas, no a vehiculos concretos, concedidas
con un plazo de validez de cinco anos. Para poder acceder a la Licencia Comunitaria,
las empresas deben ser titulares de, al menos, una autorizacion de ambito nacional
referida a vehiculos pesados con capacidad de traccién propia. Permite realizar
transporte internacional y cabotaje en los paises pertenecientes a la Union Europea.
Estas licencias también son vélidas para los paises que, sin pertenecer a la UE,
pertenecen al Espacio Econdmico Europeo (Islandia, Noruega y Liechtenstein) y para

Suiza.

Las autorizaciones de la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT)
son mas restrictivas que las Licencias Comunitarias. Son autorizaciones
multilaterales para transporte publico internacional de mercancias, concedidas a
empresas de los paises miembros de la CEMT, y validas para realizar servicios entre
paises pertenecientes a la misma. Las autorizaciones tienen validez de un afio y por
un numero ilimitado de viajes, aungue no es posible realizar servicios de transporte
por un periodo superior a seis meses sin regresar al pais de matriculacion del

vehiculo.

Del total de licencias internacionales vigentes en diciembre del 2007, 107.777
autorizaciones, las multilaterales son las mas numerosas. Aproximadamente el 78%
del total de las autorizaciones fueron de caracter multilateral (84.234 licencias), y
dentro de estas més del 99% son Licencias Comunitarias. Las licencias bilaterales son
aproximadamente un 22% del total (23.543 en el 2007).

La evolucion del namero de autorizaciones concedidas para realizar transporte
internacional muestra un notable crecimiento desde el afio 2000, registrando un
incremento en el 2007 con respecto al 2000 del 16,5%, es decir, una tasa de media
anual del 2,42% para el periodo de referencia. Este aumento se ha debido
exclusivamente a las Licencias Comunitarias concedidas, ya que en el 2007 se
registraron un 54% licencias méas de las que habia en el afio 2000. Las Licencias
Comunitarias han crecido a una tasa media anual de 6,7%, por lo que han ido

ganando peso en el conjunto de licencias internacionales. Sin embargo, los otros dos
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tipos, las licencias bilaterales y las CEMT, han ido perdiendo peso en el total, ya que
para el periodo de referencia 2000-2007 su tasa de crecimiento ha sido negativa, del

-2,6% y -6,7% respectivamente.

Cuadro 3.5: Evolucion de las licencias internacionales de vehiculos

espafnoles

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

N° de empresas (1) 18.991 22.616 22.044 22.289 20.567 20.802 20.604 21.280
N©° de autorizaciones 92.503 90.876 106.140 109.755 108.203 101.305 105.376 107.777

Bilaterales(2) 37.830 23.699 36.738 34.729 33.876 23.442 25549 23.543
Multilaterales 54.673 67.177 69.402 75.026 74.327 77.863 79.827 84.234
Uni6n Europea(3) 54.299 66.700 68.807 74.423 73.743 77.612 79.588 84.081
CEMT 374 477 595 603 584 251 239 153
Numero de viajes
Bilaterales 13.375 31.054 23.699 33.864 32.627 25.442 25549 25.549

(1) N° de empresas con Licencia Comunitaria; (2) Autorizaciones bilaterales expedidas
durante el afio, validas para un afio o al viaje; (3) N° total de vehiculos autorizados por las
Licencias Comunitarias.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la DGT, 2007.

3.3.2.- Antiguedad de la flota de vehiculos

Para analizar la antigiedad de la flota de vehiculos se han utilizado datos de la
Direccion General de Transportes por Carretera (DGTC) recogidos por el
Observatorio de Transportes de Mercancias por Carretera (OTMC). Las estadisticas
de la DGTC permiten diferenciar la edad de la flota segun el ambito geografico en el
gue se mueven (nacional, autonémico y local). Se distingue también entre servicio
publico y privado. Para el transporte pesado a su vez se diferencia entre vehiculos de
traccién propiay vehiculos rigidos.

Como puede observarse tanto en el Grafico 3.12, que indica la edad media de los
vehiculos pesados, como en el Gréafico 3.13, edad media de los vehiculos ligeros,
resulta evidente que, para el mismo tipo de vehiculo, los vehiculos utilizados en el
servicio privado son significativamente mas antiguos que los utilizados por las

empresas transportistas.
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La antigliedad del parque de vehiculos tiene una incidencia directa en la eficiencia
energética y en la reduccién del impacto medioambiental de la actividad del
transporte, ya que son los vehiculos mas modernos los que han sido dotados de
tecnologias mas limpias por parte de los fabricantes. Por ello es importante el
progresivo rejuvenecimiento que se ha dado en la flota de camiones utilizados para el
transporte de mercancias por carretera. Son los vehiculos pesados y destinados al
transporte publico de mercancias los que presentan menores ratios de edad y con una
clara tendencia a diminuir, salvo en el Gltimo afo, aunque este efecto puede deberse
principalmente al cambio normativo por el que las licencias locales pasan a ser
nacionales. La flota de vehiculos del servicio privado, sin embargo, tiene una
tendencia al envejecimiento, asi como el parque de vehiculos ligeros (tanto de

servicio publico como privado), que es a su vez el mas numeroso.

Para facilitar el andlisis, en el servicio publico se ha analizado Unicamente la edad de
los vehiculos de ambito nacional, ya que representan la mayoria de la flota
autorizada. El Unico aspecto destacable en cuanto a la edad de los vehiculos y el
ambito geogréafico en el que se mueven es que para el mismo tipo de vehiculo y de
servicio, la edad media de los vehiculos es menor en el ambito nacional que en los
otros ambitos. La edad media de los vehiculos pesados de servicio publico y con
autorizaciones de ambitos reducidos ha ido aumentado a lo largo de los ultimos afos,
tendencia que se acentud en los vehiculos de ambito local a partir de la entrada en
vigor de la descontingentacion, pues algunos de los mas modernos pasaron a tener
autorizacion nacional y, por otro lado, se han solicitado menos autorizaciones de

ambito local para vehiculos nuevos, en favor de las de ambito nacional.

Dentro del mismo tipo de servicio el parque mas antiguo es el de los camiones
rigidos. En los vehiculos pesados de servicio publico y &mbito nacional se produjo un
envejecimiento medio de la flota hasta el afio 1996, invirtiéndose desde entonces
dicha tendencia, especialmente a partir de la entrada en vigor de Ila
descontingentacién, pasando la edad media desde 1999 a 2007 de 6 a 4,7 afios en los
tractores y de 9,1 a 5,9 afios en los rigidos (edades a 1 de enero del afio en cuestion).
Esta tendencia decreciente fue mas acusada entre 1999 y 2002, afio a partir del cual
se queda relativamente estabilizada. La tendencia se ha invertido en el dltimo afio: a

principios del 2008 la edad media de vehiculos aumenté a 5,3 y 7,5 afios para los
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vehiculos tractores y rigidos respectivamente, acusando la incipiente crisis econdémica
del pais y las dificultades a las que se enfrenta el sector de transporte. También ha
jugado parte importante en este cambio el hecho de que muchos vehiculos con
licencias locales, que tienen una antigtiedad media mas elevada, hayan pasado a tener

licencia nacional.

En cuanto al servicio privado, la edad media de los vehiculos ha ido aumentando
progresivamente, situdndose a principios del 2008 en 10,5 afios para los vehiculos

rigidos y 9,4 para los vehiculos con traccién propia.

Gréfico 3.12: Edad media de la flota de vehiculos pesados en el ambito

nacional

P2 I —e—Servicio publico - rigido —— Servicio pablico - tractor

Servicioprivado- rigido Servicio privado- tractor

1993 1994 1995 199 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

La tendencia en la edad de los vehiculos ligeros, tanto de servicio publico como de
servicio privado, ha sido creciente. En el servicio privado, los vehiculos han tenido
una media de 7-8 afios de antigledad para el periodo comprendido entre 1993 y
2006. En el afo 2006, la elevacion del limite de la carga maxima autorizada para los
vehiculos de transporte privado complementario de 2 a 3,5 toneladas supuso la salida
del registro de un gran numero de vehiculos de esta clase, por lo que la edad media se

elevo significativamente, alcanzando los 11 afios a principios del 2008.

En cuanto al servicio publico, la edad ha ido aumentando a una tasa superior que en

los vehiculos de servicio privado, llevando a una progresiva convergencia a los dos
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tipos de servicios, por lo que en el aflo 2006 eran practicamente iguales, 7,6 afios. A
partir de ese afio se vuelve a producir un distanciamiento debido al incremento de la

edad media de los vehiculos de servicio privado.

Gréafico 3.13: Edad media de la flota de vehiculos ligeros en el ambito

nacional

10
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

3.3.3.- Capacidad de la flota de vehiculos pesados

La oferta viene determinada por la capacidad total del parque de vehiculos
autorizados para prestar servicios de transporte de mercancias por carretera. La
oferta se obtiene teniendo en cuenta el numero de vehiculos autorizados y su
capacidad de carga media, por lo que es l6gico que la oferta tenga una evolucion

acorde al nUmero de autorizaciones.

A principios del afio 2008, la capacidad total de la flota de vehiculos autorizados,
tanto ligeros como pesados, era de 7,37 millones de Tm. El 75% de la capacidad de
carga corresponde a vehiculos pesados de servicio publico, que podrian llegar a
transportar 5,52 millones de Tm (Grafico 3.14). Esta cifra supone un incremento con
respecto a la capacidad de la flota a principios del afio 2007 del 9,1%. En cuanto a los
vehiculos ligeros, la oferta del servicio publico ha crecido en 2,8% durante este ultimo

ano. La capacidad de transporte de las empresas que realizan su propio transporte de
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mercancias ha disminuido un 8% con respecto a la que habia en 2007 para el

transporte pesado y un 4% en lo relativo al transporte ligero.

Grafico 3.14: Capacidad del parque de vehiculos (01-01-2008)

TOTAL
7.370.240 Tm
100%
PESADOS LIGEROS
7.064.300 Tm 305.940 Tm
95,8% 4,2%
v v v v
PUBLICO PRIVADO PRIVADO PUBLICO
5.527.833Tm 1.536.467 Tm 103.608 Tm 202.332 Tm
75,0% (Total) 20,8% (Total) 1,4% (Total) 2,7% (Total)
78,3% (Pesados) 21,7% (Pesados) 33,9% (Ligeros) 66,1% (Ligeros)
PRIVADO
1.640.075 Tm
22,3%
PUBLICO
o] 5.730.165Tm |
77,7%

Fuente: OTMC, 2008(Fomento).

Como existen diferencias importantes entre la capacidad de carga de los vehiculos
pesados y ligeros y el objeto de estudio de este trabajo es el sector de transporte
pesado, se va analizar con mas detenimiento Unicamente la capacidad de oferta del

sector de transporte pesado, distinguiendo entre el servicio publico y el privado.

Mas de las tres cuartas partes de la oferta de transporte pesado corresponden al
servicio publico (un 78,3%). El transporte del servicio publico ha tenido una
evolucion acorde a la del niumero de autorizaciones. Hasta 1997 se mantuvo
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relativamente estable en torno a las 2.500 Tm, incrementandose a partir de entonces.
La tasa media de crecimiento anual entre 1993 y 1997 fue del -0,53% (Grafico 3.10). A
partir de ese afo, y especialmente desde principios de 1999, se produce un
incremento continuado de la oferta, que crece a una tasa interanual del 7,2%. No
obstante, a partir del afio 2002 se produce una ligera desaceleracion de este fuerte
ritmo de crecimiento. La evolucion que ha tenido la oferta del servicio publico es un
indicador del efecto que tuvo la eliminacion de los contingentes en los vehiculos

pesados, ya que la oferta practicamente se ha duplicado entre 1999 y 2008.

El servicio privado cubre el 22% de la oferta de transporte pesado. Durante los afos
analizados, 1993-2008, se ha incrementado en un 50%, pasando de 1 millon de Tm a
principios del 1993 a 1,54 millones de Tm en 2008. Aunque se puede apreciar una
tendencia similar en el tiempo al de la oferta de servicio publico, es decir, un relativo
estancamiento hasta 1997 y crecimiento a partir de entonces, se observa un
comportamiento mas erratico, con algunos afios en los que se ha reducido la oferta,

especialmente en el Gltimo, 2008, en que ha bajado un 8%.

Gréafico 3.15: Evolucién de la oferta de transporte en vehiculos pesados
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).
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3.3.4.- Estructura empresarial del sector de transporte de mercancias

El sector del transporte de mercancias es un sector muy atomizado, caracterizado por
un gran namero de empresas de pequefia dimension. De hecho, como se ha visto en
el capitulo anterior, Espafia es el pais de la UE con un mayor numero de empresas de
transporte de mercancias por carretera. No obstante, es el sector de vehiculos ligeros

el que estd méas atomizado.

A 1 de enero de 2008 habia alrededor de 137.000 empresas habilitadas para el trafico
pesado de mercancias (Grafico 3.16). De ellas, el 55% son empresas de transporte
publico y el 45% restante son empresas que transportan sus propias mercancias, pero

cuya actividad principal no es el transporte.

Gréfico 3.16: Evolucidén del n® de empresas de transporte pesado
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

En el periodo entre 1998 y 2008, el niumero de empresas de transporte publico se ha
mantenido relativamente constante, pasando de 71.000 empresas en 1998 a casi
75.000 a principios del 2008, es decir, un crecimiento absoluto del 7% y una tasa

media anual del 0,7% en esos 10 afos. Teniendo en cuenta que el nimero de
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autorizaciones para ese mismo periodo crecié un 70%, indica claramente que las
empresas han ido aumentando su dimension, en lo que se refiere al nUmero de

autorizaciones.

El siguiente grafico (Grafico 3.17) muestra la distribucion porcentual de las empresas
segun el nUmero de autorizaciones que poseen, distinguiendo por tipo de servicio y
segun sean de trafico pesado o ligero. Hay que sefialar que el transporte privado de
mercancias, al tratarse de un servicio complementario realizado por empresas cuya
actividad principal no es el transporte, no es propiamente un indicador de la
dimensién empresarial del sector. En el caso del transporte publico, el transporte con
vehiculos ligeros es un sector mucho mas atomizado que el de vehiculos pesados, ya
que un 80% de las empresas tienen una Unica autorizacion, frente al 64% de las
empresas de transporte pesado. Sin embargo, si nos fijamos en aquellas empresas
con menos de cinco autorizaciones, los porcentajes se acercan mucho mas, un 81%y

un 92% de las empresas de transporte pesado y ligero respectivamente.

Gréfico 3.17: Distribucion de empresas segun tipo de servicio y n® de

autorizaciones (1-1-2008)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

Esta estructura atomizada se ve reflejada en la forma juridica que tienen las empresas

del sector (Grafico 3.18). A finales del afio 2007 el 70% de las empresas dedicadas al
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transporte publico pesado de mercancias eran personas fisicas que en su mayoria
tenian Unicamente una autorizacion de transporte. Un 28,5% de las empresas tienen

personalidad juridicay el 0,7% son cooperativas.

Gréfico 3.18: Distribucidén de las empresas de transporte publico pesado

segun su forma juridica (2007)

Cooperativa
0,7%

Otras 0,1%

Persona juridica
28,5%

Persona fisica
70,7%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

La entrada en vigor de la descontingentacion se ha traducido en un aumento
progresivo de la media del nimero de autorizaciones por empresa de vehiculos
pesados de servicio publico y ambito nacional. En el plazo comprendido entre
mediados de 1999 y el 1 de enero de 2008 la media de autorizaciones por empresa de
servicio publico pesado ha crecido de 2,08 a 3,54 (Grafico 3.19). Es en las
autorizaciones de d&mbito nacional donde mas se ha notado este crecimiento del
tamafo de las empresas, ya que se ha pasado de 1,91 a 3,76 autorizaciones por
empresa. En este sector ha disminuido de forma importante el nGmero de empresas
con una autorizaciéon, aumentando las que poseen mas de una. A principios del afio
2000 el 75% de las empresas de servicio publico y &mbito nacional tenian un Unico
vehiculo pesado autorizado, sin embargo, este porcentaje se redujo al 45% a
principios del 2008.
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Las empresas con autorizaciones de ambito geografico méas reducido, comarcales y
locales, son en general méas pequefas que las de &mbito nacional. A partir de abril de
2007 se ha producido una ruptura en las series de este tipo de autorizaciones, ya que
por un cambio normativo se estd produciendo un canje de las autorizaciones

comarcales y locales por nacionales.

Grafico 3.19: Evolucion del n® de autorizaciones por empresas segun tipo
de vehiculo y servicio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del OTMC (Fomento).

Las autorizaciones de vehiculos pesados de servicio privado han tenido una evolucion
mas moderada (Grafico 3.19), aunque con una ligera tendencia a aumentar el ratio de
autorizaciones por empresa, tanto en transporte pesado como ligero. Al igual que
ocurre en el servicio publico, la dimension de las empresas que hacen transporte
pesado es mayor que las de transporte ligero. El transporte pesado a pasado de una

media de 1,89 autorizaciones por empresa a 2,19 y el transporte ligero de 1,26 a 1,43.

El sector del transporte internacional ha presentado tradicionalmente una estructura
empresarial menos atomizada que el sector nacional. Sin embargo, con la
liberalizacion del sector internacional en 1993 se permitio el acceso a numerosas

empresas que hasta entonces solo trabajaban en el &mbito nacional. Por ello, aunque
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las empresas de &mbito internacional todavia conservan una dimension superior a las
nacionales, la diferencia en el tamafio medio de las empresas se ha reducido
notablemente. En los ultimos afios, a partir del afio 2000, se produce una ligera
recuperacion y el tamafio de las empresas internacionales pasa de 2,9 a 3,9 vehiculos
por empresa. Sin embargo, muchas de las copias de licencias internacionales
solicitadas no son utilizadas, por lo que aunque el nimero de empresas habilitadas ha
aumentado, las empresas que efectivamente hacen transporte internacional suelen
ser mas grandes y con mayor presencia en el mercado de lo que indica el ratio de

autorizaciones por empresa.

3.3.5.- Aspectos sociolaborales del sector

El sector del transporte ha sido siempre un sector muy intensivo en trabajo,
especialmente el transporte por carretera, lo que le confiere una relevancia no sélo
econdmica sino también social. Para analizar los aspectos sociolaborales del
transporte de mercancias por carretera hay que recurrir a la Encuesta Anual de
Servicios del INE (EAS), ya que la Encuesta de Poblacion Activa (EPA) no tiene datos
desagregados a este nivel. El ultimo afio para el que hay datos disponibles es el afio
2006.

En la EPA se pueden obtener datos del sector del transporte terrestre en su conjunto
(CNAE 60). Estos datos indican que en el afio 2006 un total de 585.500 trabajadores
estuvieron ocupados en actividades de transporte terrestre, de mercancias y viajeros,
lo que representa el 3% del total de ocupados. Datos mas desagregados de la EAS,
cuantifican en un total de 401.769 los ocupados en transporte de mercancias por
carretera (CNAE 6024). La evolucion del empleo en el sector durante el periodo
2000-2006 muestra que el numero de ocupados crecié a un ritmo del 5,7% anual y
gue la participacion del sector sobre el total de la poblacion ocupada ha aumentado
de 1,95% en el aflo 2000 hasta 2,10% en 2006, tendencia en consonancia con el
incremento que la actividad del transporte por carretera ha tenido en los dltimos

anos.

En el Cuadro 3.6 se muestran una serie de indicadores econémicos que permiten

posicionar el sector del transporte de mercancias por carretera en comparacion con
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los otros modos de transporte. Los valores que aparece en la primera columna “Total”
se refirieren a los totales para todo el sector servicios, las deméas columnas son valores
para transporte de mercancias por cada uno de esos modos, excepto el ferrocarril,
que incluye el transporte de viajeros también, ya que en la EAS no aparece

desglosado.

En primer lugar, el cuadro presenta el numero medio de ocupados por empresa,
calculado como el cociente de la media de ocupados a lo largo del afio y el nUmero
total de empresas. Como ya se habia indicado, el sector del transporte de mercancias
por carretera esta muy segmentado. Con una media de 2,9 trabajadores por empresa,
la dimensién media del sector es casi la mitad que la dimension del conjunto de todas
las empresas de servicios (4,3 trabajadores). Si se compara con los otros modos de
transporte las diferencias son mucho mas marcadas, ya que salvo en el caso de la
carretera, el transporte de mercancias suele estar muy concentrado. De hecho, las
empresas de transporte de mercancias por mar son 12 veces mas grandes que las de
carretera (38,8 trabajadores) y las de transporte aéreo 22 veces mas grandes (67,8
trabajadores).

Sin embargo, analizando la evolucion en el tiempo del tamafio medio de las
empresas, hay que decir que se aprecia un importante crecimiento de la variable,
aunque el sector todavia permanece bastante atomizado. Desde el afio 2000, el
tamario de las empresas ha crecido a ritmo anual del 4,8%, pasando de 2,3 empleados
en el afo 2000 a 2,9 en 2006. Este incremento es el reflejo de un paulatino proceso
de concentracion empresarial, aunque todavia esta lejos de alcanzar el tamafio medio
de las empresas de servicios. Un aspecto que diferencia al sector de transporte por
carretera es el alto nivel de autoempleo, ya que los autbnomos suponen casi la tercera
parte del total de empleados. Este aspecto otorga gran flexibilidad al mercado laboral,
ya que permite a las empresas repartir su fuerza laboral entre el personal asalariado y
la subcontratacion de servicios, pero puede generar problemas en épocas de crisis
debido a la inestabilidad de las relaciones mercantiles entre los trabajadores

auténomos y las grandes empresas de transporte.

La tasa de gastos de personal es un indicador de la importancia que tiene el coste de
personal dentro de los costes totales de la empresa. En las empresas de transporte de

mercancias por mar y por carretera es donde los costes de personal representan un
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porcentaje menor, en ambos caso por debajo del 50%. Es en el ferrocarril donde los

gastos de personal tienen una mayor repercusion en el gasto empresarial.

En cuanto a la tasa de asalariados, que representa la proporcion de asalariados en las
empresas en relacion al namero total de ocupados (remunerados y no remunerados),
el sector del transporte de mercancias por carretera destaca por el bajo valor de este
indice en relacién con los otros modos de transporte. Tanto el ferrocarril, como el
mar y el avidn tienen una tasa de asalariados cercana al 100%, sin embargo, en el
transporte por carretera es solo del 69,4%, 10 puntos por debajo incluso de la media
total del sector servicios, 79,7%. La tasa de asalariados es un indicativo del nivel de
empleo autbnomo en un sector, por lo que a menor valor de la tasa, mayor sera la

proporcion de empleo auténomo.

La estabilidad laboral dentro de un sector se puede medir con la tasa de estabilidad
en el empleo, que se calcula como la proporcion de trabajadores que tienen contrato
fijo sobre el nimero de total de trabajadores remunerados. La tasa, al estar calculada
en una fecha concreta (en este caso se calcula a 30 de septiembre del afio en cuestion)
puede introducir cierto sesgo en aquellos sectores que tengan un alto componente
estacional. Dentro de los diferentes modos de transporte de mercancias, es el
ferrocarril el que tiene una tasa de estabilidad mayor, del 97%, le siguen el avion,
89%, y la carretera, 72%. El transporte maritimo es el menos estable en términos de
empleo, con una tasa de apenas el 54% de contratos fijos.

El cuadro muestra también dos indicadores de la importancia del empleo femenino
en el transporte de mercancias: la tasa de participacion femeninay la tasa de empleo
remunerado. Para todos los modos de transporte los dos indicadores presentan
valores bastante inferiores a la media del sector servicios, y es la carretera el modo de
transporte en el que la participacion femenina es menor. Sélo un 7,8% de los
ocupados en empresas de transporte de mercancias por carretera son mujeres,
ademas, la tasa de empleo femenino asalariado es algo superior, del 8,8%, lo que
indica que la participacion de las mujeres se realiza principalmente por cuenta ajena,
ya que su participacion dentro del grupo de auténomos es incluso menor que la que
tiene dentro del grupo de asalariados.
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Por altimo se presenta un indicador de la importancia que tiene el personal externo
(facilitado por las empresas de trabajo temporal o vinculado por contratos
mercantiles) dentro de los diferentes sectores. Este fendmeno se da de manera mas
acusado en el transporte aéreo que en el resto. La carretera tiene una tasa de

externalidad del 2%, que esta en la linea del conjunto del sector de servicios.

Cuadro 3.6: Indicadores econémicos segun modo de transporte (2006)

Total Carretera Ferrocarril Mar Avion
Ocupados por empresa 4,3 2,9 2.972,9 38,8 67,8
Tasa de gastos de personal (%) 52,8 48,1 74,5 36,1 62
Tasa de asalariados (%) 79,7 69,4 100 99,6 99,3
Tasa de estabilidad en el empleo (%) 64,7 72,1 97,4 53,8 89,6
Tasa de participacion femenina (%) 445 7.8 10,8 12,9 11,6
Tasa de empleo femenino asalariado (%) 47,7 8,8 10,8 12,9 11,7
Tasa de externalidad en el empleo (%) 2 2,1 0 0,2 8,9

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta Anual de servicios. INE

Como se ha podido ver a lo largo del capitulo, el sector del transporte de mercancias
por carretera es un sector muy atomizado. Cuenta con un alto porcentaje de pequefnas
empresas, muchas de ellas de sélo 1 6 2 trabajadores, ya que hay muchos autonomos,
sin embargo estas pequefias empresas representan un porcentaje muy bajo en
términos de empleo. En el Gréfico 3.20 se muestra, por un lado, la distribucion del
nimero de empresas por tamafio, y por el otro, qué participacion tienen las
empresas, segun su tamafo, en el empleo total del sector. Mas de la mitad de las
empresas de transporte de mercancias por carretera, un 63%, tienen menos de dos
trabajadores, sin embargo, este grupo de empresas solo representa al 20,7% del total
del empleo del sector. Las empresas con mas de 20 trabajadores, siendo sélo el 1,8%

del sector tienen una representacion mucho mayor en el empleo, el 28,6%.
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Gréfico 3.20: Participacion de las empresas en el empleo
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta Anual de servicios. INE

Es l6gico pensar que la estructura de las empresas en términos de empleo serd muy
diferente en funciéon de su tamafio, por ello el Cuadro 3.7 presenta una serie de
indicadores que permiten analizar si realmente hay un comportamiento diferenciado.
En primer lugar, se observa que son las empresas mas grandes las que tienen una
tasa de participacion femenina mas alta, del 13,7%, muy superior a la tasa del grupo

de empresas mas pequefias que es unicamente del 2%.

La tasa de asalariados y la tasa de personal no remunerado son complementarias. A
medida que crece el tamafio de la empresa aumenta la proporcion de trabajadores
asalariados y disminuye la de personal no remunerado, y viceversa. Como es logico,
es en las empresas pequefas, sobre todo las que tienen menos de dos trabajadores,
donde el empleo autbnomo tiene mayor importancia. Para empresas con 5 0 mas
trabajadores el porcentaje de trabajadores asalariados sobre el total de ocupados es
superior al 90%. La estabilidad del empleo, calculada como la proporcién de personal

fijo sobre el total de personal asalariado, crece algo también con el tamafio de la
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empresa, pero las diferencias entre las empresas grandes y las pequefias en este

aspecto no son muy significativas.

Cuadro 3.7: Personal ocupado segun tamafo de la empresa (2006)

N°© de empleados Menos de 2 De2a4 De5al9 De20a99 Masde 99
N© de empresas 84.395 33.808 13.330 2.324 133
Total ocupados 83.765 93.622 112.206 82.132 33.516
Participacion femenina 2,1% 7,3% 9,3% 9,9% 13,7%
Tasa asalariados 5,2% 66,3% 90,7% 98,3% 99,8%
Fijos 69,8% 72,5% 71,4% 71,8% 73,6%
Eventuales 30,2% 27,5% 28,6% 28,2% 26,4%
Tasa de no remunerados 94,8% 33,7% 9,3% 1,7% 0,2%
Hombres 98,2% 90,4% 81,0% 80,6% 98,5%
Mujeres 1,8% 9,6% 19,0% 19,4% 1,5%
Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta Anual de servicios. INE
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CAPITULO 4

ESTRUCTURA Y DIMENSION DEL SECTOR EN
ARAGON

4.1. INTRODUCCION

En este capitulo y los posteriores se realiza un estudio del sector del transporte de
mercancias por carretera en Aragdn desde diversas vertientes metodoldgicas,
prestando especial atencion a la contribucién de las empresas de transporte de
mercancias por carretera al crecimiento de la economia regional y analizando
distintos aspectos econémico-financieros que afectan a las empresas. En particular,
en este capitulo se realiza un analisis de la concentracion que existe en el sector, tanto
a nivel de mercado como espacial, tomando Espafia como area geogréafica de
referencia. Por otro lado, también se estima la contribucién que el sector del
transporte de mercancias aporta al valor agregado y al empleo regional, aspectos sin
duda relevantes para conocer el papel que juega este sector en el desarrollo

econdémico de la region.

La relevancia del transporte de mercancias por carretera en Aragén se debe en gran
parte a su ubicacién privilegiada, ya que la Comunidad es uno de los puntos
principales dentro del mapa de transportes y logistica en la peninsula. Por otra parte,
la inversion realizada en los ultimos afios en nuevas infraestructuras ha repercutido

notablemente en la actividad logistica de la region. En la actualidad Aragén cuenta
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con 11.384 kilémetros de carreteras, lo que supone aproximadamente 8,9 kilbmetros
por cada 1.000 habitantes, de los cuales 688 kildmetros corresponden a autovias y
autopistas (112 en Huesca, 119 en Teruel y 457 en Zaragoza). Estas cifras suponen un
incremento con respecto al afio 1999 del 11,9% en la longitud total de la red de

carreteras y del 48% de la longitud de autovias, autopistas y vias de doble calzada.

Su estratégica situacion y las inversiones en infraestructura y comunicacion han
propiciado la consolidacién de diversas plataformas logisticas en la regién, como es el
caso de Pla-Za en Zaragoza, que con mas de 12 millones de metros cuadrados se ha
convertido en la mayor plataforma logistica de Europa, Plhus en Huesca, Platea en
Teruel y Plfraga en Fraga. Por tanto, la logistica y el transporte se han convertido en

un pilar importante en el desarrollo de Aragén.

Este sector corresponde en la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas al
codigo 6024 “Transporte de mercancias por carretera” y en la clasificacion del
Impuesto de Actividades Econdmicas al epigrafe 722 que lleva el mismo titulo. La
limitacion mas importante a la que nos hemos enfrentado es la disponibilidad de
datos estadisticos a este nivel de desagregacion sectorial, ya que no siempre las
estadisticas existentes llegan al nivel requerido. Todavia resulta mas complicado
cuando se intenta hacer un analisis por provincias, como es de interés en este

capitulo, ya que hay una gran escasez de datos.

Una dificultad adicional, intrinseca a la naturaleza del sector que nos ocupa, es el alto
porcentaje de trabajadores autbnomos que concentra. Si ya es dificil disponer de
datos regionales para ese nivel de desagregacion, mucho mas complicado es
conseguir informacion del colectivo de autdbnomos, ya que en muchos casos no estan
integrados en las estadisticas oficiales de empresas. Es necesario por tanto recurrir a
diversas fuentes, algunas de disponibilidad publica y otras restringidas, para poder

ofrecer una imagen global de la situacion del sector en Aragon.

Finalmente hemos podido utilizar las siguientes fuentes estadisticas, que nos serviran

de referencia tanto para el presente capitulo como para capitulos posteriores:
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e Fuente: Servicio de Estadisticas de Afiliacion y Proteccion Social. Subdireccion
General de Estadistica. Ministerio de Trabajo e Inmigracion. Registro de
Afiliados a la Seguridad Social.

o0 Variables: Afiliados al régimen general en la actividad 6024 de la CNAE.
0 Periodo: Datos anuales 2004-2007.
o0 Desagregacion territorial: Provincias, CCAA y Nacional.

e Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (INE). Directorio Central de
Empresas (DIRCE). Explotacion a medida de datos facilitada por el Area de
Informacion a Usuarios del INE.

o0 Variables:
= NuUmero de empresas por estrato de asalariados
= Numero de empresas por condicién juridica
= Locales por estrato de asalariados
o0 Desagregacion sectorial: CNAE 6024 "Transporte de mercancias por
carretera”
0 Periodo: Datos a 1 de enero de 2008
o Desagregacion territorial: Espafia, Aragon (Por secreto estadistico no ha
sido posible la obtencion de ciertos cruces de variables para las
provincias)
e Fuente: Camara de Zaragoza. Censo del Impuesto de Actividades Economicas.
0 Variables: Empresas censadas en el epigrafe 722 por estrato de
asalariados
0 Periodo: Datos anuales de 2003 a 2008
o Desagregacion territorial: Provincia de Zaragoza
e Base de datos SABI
o0 Variables: Variables econdmico financieras recogidas en las cuentas
anuales de las empresas inscritas en el Registro Mercantil. Empresas
cuyo CNAE principal es el 6024 “Transporte de mercancias por
carretera”
0 Periodo: Datos anuales de 2002 a 2006
o Desagregacion territorial: Provincias (sede social)
e Contabilidad Regional
0 Variables: Valor agregado bruto y empleo total
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0 Periodo: Datos anuales 2005y 2006
o Desagregacion territorial: Provincias y Aragén para el afio 2005 y

Aragon para el afio 2006

4.2. ESTRUCTURA EMPRESARIAL Y CONCENTRACION DEL SECTOR

4.2.1 Estructura empresarial del sector en Aragén

Segun recientes datos del Ministerio de Fomento, Aragdn cuenta con un total de
6.464 empresas dedicadas al transporte de mercancias por carretera, lo que supone el
6,8% del tejido empresarial de la regién, frente al 6,2% que representa este sector a
nivel nacional. El 64% de las empresas son de transporte publico, de estas 2.590 (el
62%) son de transporte pesado y 1.542 de transporte ligero (38%). Al transporte
privado de mercancias se dedican 2.314 empresas, el 36% del total.

El Cuadro 4.1 presenta la informacion relativa al nUmero de empresas y licencias en
cada una de las tres provincias aragonesas, distinguiendo por tipo de transporte,
ligero o pesado, y servicio, publico o privado. Por provincias, Zaragoza, con 4.086
empresas, concentra el 63% del total, Huesca supone el 22% con 1419 empresas, y
Teruel el 15% restante, 956 empresas. Destaca la pequefa participacion relativa de las
empresas de transporte publico ligero en Huesca y Teruel, 13,1% y 18%,
respectivamente, mientras que en Zaragoza a este tipo de transporte se dedican el

30,6% de las empresas.

El 77% de las 19.466 licencias aragonesas son de transporte publico y el 23% de
transporte privado. El 74,9% de las licencias de transporte publico son para el
transporte pesado de mercancias y el 25,1% para el transporte ligero. Por provincias,
Zaragoza cuenta el 66% de las licencias de transporte publico, 8.014 licencias de
transporte pesado y 2.100 de transporte ligero, Teruel tiene el 14% con 1.951 licencias
de transporte pesado y 207 de ligero, y Huesca el 20%, con 2.767 y 207 licencias de
transporte pesado y publico, respectivamente.
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El nimero de licencias por empresa es un indicativo de la dimensién empresarial del
sector. El transporte publico en Aragon tiene una media de 3,6 licencias por empresa,
tamarfo por encima de la media Espafiola que es de 3,05. Sin embargo, hay una gran
diferencia en la dimensioén de las empresas que se dedican al transporte ligero (1,7) y
pesado (4,9). La atomizacidén es mas acusada en el caso del transporte ligero, ya que
la modificacién en la normativa de 1999, ya mencionada en el capitulo anterior,
establecid en el caso del transporte pesado la obligatoriedad de contar con al menos
tres vehiculos. No obstante, la normativa en vigor no exige una flota minima para el
transporte ligero. En el caso de Zaragoza, con 5,2 licencias de media, las empresas de

transporte publico pesado son relativamente més grandes que las de Huesca y Teruel.

Cuadro 4.1: Estructura del sector en Aragén (a 19-9-2008)

Zaragoza Huesca Teruel

Emp. Licencias Lic./em. Emp. Licencias Lic./em. Emp. Licencias Lic./em.

Total 4086 12500 31 1419 3998 2,8 956 2968 31
S. publico 2790 10114 3,6 836 2974 3,6 518 2158 4,2
Pesado 1542 8014 5,2 648 2767 4,3 399 1951 4,9
Ligero 1248 2100 1,7 185 327 1,8 119 207 1,7
S.privado 1296 2386 1,8 583 1024 1,8 438 810 1,8

Fuente: Elaboracion propia a partir del OTMC (Fomento).

Si se analiza la distribucion de las empresas en la geografia espafiola (Grafico 4.1),
Catalufia y Andalucia son las comunidades autonomas con un mayor numero de
empresas registradas, con 23.662 la primera y 18.833 la segunda en 2008, mientras
gue Madrid (11.873), Valencia (8.966) y Castilla y Ledn (8.780) se situan a cierta
distancia de las dos zonas lider. Todas las regiones, salvo Madrid y Canarias, tienen
mayor proporcion de empresas de transporte pesado que ligero.

Aragon tiene 2.589 empresas de transporte pesado, un 3,5% del total, y 1552
empresas de transporte ligero, 3,17% y ocupa la décima posicion en el ranking segun

el nimero de empresas.
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Grafico 4.1: Numero de empresas por CCAA (datos a 18-09-08)
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Fuente: Elaboracion propia a partir del OTMC (Fomento).

En el Grafico 4.2 se presenta la distribucion de las autorizaciones de vehiculos
pesados y ligeros para los dos tipos de transporte, publico y pesado, por Comunidad
Autonoma, asi como su densidad por cada mil habitantes. El nUmero de licencias en
cada Comunidad Auténoma es un reflejo de la magnitud de sus centros de
produccion y consumo, sin embargo, no refleja la importancia que la actividad de
transporte tiene dentro de cada una de las regiones, por lo que también hay que tener

en cuenta el peso relativo del niumero de licencias en funcion del tamafio de sus

nucleos poblacionales.

Catalufia (con 61.757 licencias), Andalucia (55.323), Valencia (43.765) y Madrid

(40.711) son las que mayor actividad de transporte pesado concentran. Sin embargo,
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Murcia, con 10 licencias de transporte publico pesado por cada mil habitantes, es la
region de Espafia donde el transporte tiene una mayor relevancia econémica. Le
siguen en importancia Castilla la Mancha y en tercer lugar Aragén, con 8,71 licencias
por 1.000 habitantes (que con 15.366 licencias - 12.732 de transporte pesado y 2.634
de transporte ligero) era la décima en volumen total de licencias. Aragon tiene el

4,27% de las licencias de transporte pesado y el 3.3% de las de transporte ligero.

Gréfico 4.2: Distribucidn de las autorizaciones de trasporte por
Comunidad Autbnoma: autorizaciones totales y por 1.000 habitantes
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento)

Canarias destaca por el alto nUmero de autorizaciones de vehiculos de transporte
privado. Un 76% de las licencias en esta comunidad son de transporte privado y
Unicamente el 24% de transporte publico (tanto ligero como pesado). Es la Unica
regién de Espafia con mayor numero de licencias de transporte privado que publico.
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El nimero medio de licencias de transporte publico pesado por empresa varia de un
minimo de 2,7 en Navarra a un maximo de 6,7 en Valencia. Aragon con 4,9, esta en
quinta posicion tras Valencia, Baleares, Madrid y Ceuta. En las empresas de
transporte ligero hay menos variacion de unas comunidades a otras. EI nimero de

licencias por empresa oscila entre 1,2 en Navarray 2 en Canarias.

El sector en Aragdn, igual que ocurre a nivel nacional, se caracteriza por su gran
atomizacion. Existe un elevado numero de empresas pero con un tamafio muy
reducido: cerca del 43% de las empresas no tienen asalariados y otro 34% tan solo
cuenta con 1 6 2 empleados. Esta reducida dimension empresarial explica el
predominio en el sector de la figura del autbnomo como forma juridica, ya que un
63% de las empresas en Araglon estdn constituidas como personas fisicas. Este

porcentaje esta por debajo de la media nacional, que es del 70%.

Cuadro 4.2: Distribucion empresas por tamafo

Aragon Espafa
Sin asalariados 42,46% 54,06%
De 1 a 2 asalariados 34,16% 27,71%
De 3 a5 asalariados 13,85% 10,70%
de 6 a 20 asalariados 7,38% 5,93%
De 20 a 50 asalariados 1,56% 1,25%
Mas de 50 asalariados 0,60% 0,34%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del DIRCE

El Gréfico 4.3 muestra la distribucién de las empresas transportistas por tipo de
empresa y por provincia. Zaragoza concentra en proporcion un mayor namero de
transportistas autbnomos que las otras dos provincias, casi en el 70% de las empresas
el titular es una persona fisica. Este porcentaje se reduce a 51,6% en Huesca y a 44,3%

en Teruel.

En Teruel predominan las empresas con personalidad juridica, el 53,6%, cuyo peso
relativo es un 10% mas que en Huesca y un 23% mas que en Zaragoza. Huesca tiene el

mayor numero de otros tipos de empresas (Comunidades de Bienes o Cooperativas),
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gue son 72 y representan el 4,48% de los transportistas oscenses. Zaragoza y Teruel
cuentan respectivamente con 54 y 21 empresas de este tipo.

Gréafico 4.3: Distribucion de las empresas segun forma juridica
(a 18-09-2008)
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Fuente: Elaboracion propia a partir del OTMC (Fomento).

No obstante se ha observado en los ultimos afios cierta tendencia a la concentracion y
un aumento del tamafio medio de las empresas, ya que el estrato de empresas sin
asalariados ha pasado de representar el 67% de las empresas en el afio 2000 al 58%
en el 2007, el de 1 6 2 empleados del 22% al 26% y el de 3 a 5 empleados se ha
duplicado pasando del 5% al 10%. Estos datos se refieren no sélo a las empresas de
transporte de mercancias por carretera, si no a las empresas del grupo CNAE 602,
que ademéas incluye las empresas de transporte de viajeros, ya que no existe

informacion a un nivel mas desagregado.

Como consecuencia de esta evolucion, el tamafio medio de las empresas ha
experimentado un crecimiento desde el afio 2000, pasando de 2,08 vehiculos por
empresa a 3,54, en el caso de transporte pesado, y de 1,31 a 1,92 en el caso de

transporte ligero. Asimismo, el nimero de empresas con una sola autorizacion ha
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visto reducido su peso sobre el total, pasando del 73,7% en el 2000 al 54,6% en la
actualidad. Al mismo tiempo, las empresas grandes, con mas de 20 vehiculos, han

aumentado un 185%.

La tendencia en la concentracion empresarial se ve reflejada también en el
incremento del nimero de autorizaciones por empresa, que se ha duplicado desde el
afio 2000, pasado de 2 autorizaciones por empresa a mas de 4 en el afio 2008 en el
transporte publico pesado en Aragén.

Tanto el incremento en el niumero de empresas como el aumento del nadmero de
licencias han supuesto un paulatino incremento de la oferta de carga por parte del
sector. Como se ha visto en el Capitulo 3, a nivel nacional la capacidad de carga a
comienzos del afio 2008 era de 5,5 millones de toneladas en vehiculos pesados de
servicio publico. Esta cifra supone un incremento del 9% en la capacidad de carga

respecto al afio anterior.

Grafico 4.4: Evolucion del tamafo de las empresas de transporte
terrestre en Aragéon (CNAE 602)*
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*Incluye también a las empresas de transporte de viajeros.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del DIRCE, INE.
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De cualquier modo, la proporcion de empresas de escasa dimensiéon es muy alta.
Estas pequefias empresas tienen que competir entre ellas y a su vez también con otras
grandes empresas, agencias de transportes y empresas extranjeras, lo que unido al
reciente encarecimiento de los costes de circulacion dificulta la supervivencia de los

pequefios transportistas.

Sin embargo, es necesario contrastar esta atomizacion con la organizacion del sector.
En particular el hecho de que el mercado se organiza a través de intermediarios que,
bien sean agencias o bien empresas de gran dimension, subcontratan el transporte a
través de una relacion estable. Es decir, las empresas mas grandes actian no sélo a
través de sus propias flotas, sino también subcontratando una buena parte de sus
operaciones a transportistas pequefos. Es lo que se ha denominado “empresa de
transportes extendida”, es decir, una comunidad empresarial formada por la propia
compafia transportista, sus cargadores (normalmente estables, vinculados
contractualmente) y sus transportistas subordinados (autbnomos o empresas de

tamano pequefio o medio).

De esta forma, la subcontratacion permite reducir los costes fijos de las empresas a la
vez que permite atender con flexibilidad las variaciones de la demanda, lo que
redunda en la mejora de la competitividad del sector. Por su parte, las agencias
mediadoras permiten ademas superar el problema que supone para el sector los
retornos “de vacio”, permitiendo que las empresas obtengan cargas de retorno y
rentabilicen asi los traslados.

4.2.2 Grado de concentracion del mercado de transporte

La estructura de un mercado y la distribucion del tamafio de sus empresas guardan
una estrecha relacién con la eficiencia del mismo. Cuanto més concentrado esta el
mercado en unas pocas empresas grandes, mayor es el poder de mercado de las
mismas y mas lejos se encuentra el mercado de la situacién de competencia perfecta,

en la que, segun la teoria econdmica, los recursos se asignan eficientemente.

Existen varias medidas posibles para estudiar la estructura de un mercado y su grado
de concentracion. En este analisis se ha calculado el indice de Herfindahl-Hirschman
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para el sector del transporte de mercancias por carretera. Se trata de un indice
habitualmente empleado para medir el grado de concentracion de una industria. Su
calculo resulta de la suma de las cuotas de mercado al cuadrado de las N empresas
gue componen dicho mercado. El valor maximo que puede tomar es 1, situacion de
maxima concentracién, y el minimo es 1/N, que representa la situacion en que todas
las empresas tienen la misma cuota de mercado. Por lo tanto, cuanto mayor sea el
valor del indice més concentrado estard el mercado, y a la inversa, cuanto mas

proximo a cero mas préximo a la situacion de competencia perfecta.

La expresion matematica del indice es la siguiente:

=53

Donde X, representa las ventas de cada empresay X presenta las ventas totales.

Para hacer comparables distintos indices de Herfindahl-Hirschman, estos se
normalizan y se consigue que los valores mé&ximos y minimos sean 1 y O,

respectivamente, para todos los indices calculados. La expresion normalizada es la

siguiente:
-
*
H*=—
1-—
N

Se han calculado también las cuotas de mercado de las mayores empresas del
mercado. En concreto, CM; se corresponde con la cuota de mercado de la mayor
empresa, CMs hace referencia a la cuota de mercado de las cinco mayores empresas,

mientras que CMyo a la de las diez mayores empresas del sector.

Todos estos indices han sido calculados tanto con la variable ingresos de explotacion
como con el Importe Neto de la Cifra de Ventas. Ambas magnitudes proceden de la
base de datos SABI, que es la Unica que facilita informacién a nivel de empresa. Dada
la similitud de resultados obtenidos con ambas variables, se muestran Unicamente los

indices construidos con los ingresos de explotacion.
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Los resultados del Cuadro 4.3 muestran que el sector del transporte de mercancias
por carretera estd poco concentrado. También puede observarse que el sector esta
mas concentrado en la comunidad autdbnoma de Aragén que en conjunto del mercado
nacional, aunque los indices de Herfindahl para Aragbn no dejan de ser bastante

préximos a cero.

Cuadro 4.3: Medidas de concentracion de mercado

Aragon Espafia

2002 2003 2004 2005 2002 2003 2004 2005

HHI norm. 0,0234 0,0235 0,0316 0,0313 0,0008 0,0008 0,0009 0,0011

CM; 11,4% 112% 11,5% 11,1% 0,9% 0,8% 1,0% 1,3%
CMs 28,1% 29,1% 354% 35,7% 3,3% 3,6% 3,7% 4,5%
CMyo 36,7% 37,8% 44,5% 44,6% 5,7% 5,9% 6,2% 7,6%

Fuente: Elaboracion propia a partir de SABI

A nivel nacional observamos que los indices de concentracion, tanto el de Herfindahl-
Hirschman como las cuotas de las mayores empresas, se mantienen bastante
constantes a lo largo del tiempo, excepto la cuota de mercado de las diez mayores
empresas que tiende a aumentar, pasando de un 5,7% a un 7,6%. A pesar de ello, el

sector no muestra un grado de concentracién elevado.

En el caso de Aragon, la mayor empresa del sector concentra algo mas del 11% de
cuota de mercado y su porcentaje se mantiene en la muestra analizada. Sin embargo,
la cuota de mercado que representa a las 5 6 10 mayores empresas si que experimenta
un aumento significativo. En el afio 2005 las 10 mayores empresas del sector del
transporte de mercancias por carretera en Aragon llegaban a representar casi el 45%
de la cuota mercado. Una conclusién similar (aumento de la concentracion del sector)

muestran los datos del indice de Herfindahl-Hirschman para Aragoén.
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4.2.3 Especializacion geografica del transporte de mercancias

Una vez analizada la estructura del mercado resulta interesante indagar en su
distribucion espacial y en conocer si existen provincias o0 regiones donde se
concentren las actividades de transporte de mercancias por carretera en mayor
medida que en otras. Para ello hemos calculado diversos indices de concentracion
espacial que nos dan una medida del grado de concentracion que presenta este

sector, teniendo ahora en cuenta el territorio en el que se localiza.

En cuanto a indices de concentracion geografica globales hemos calculado el de
Ellison-Glaeser y diferentes versiones del indice de Theil. El indice de concentracion
propuesto por Ellison y Glaeser tiene en cuenta, ademas de la distribucion espacial de
la actividad economica, el tamafio de cada planta o empresa individual y lo interioriza
en su formulas. La idea es que un sector puede ofrecer, con los indices tradicionales,
indicios de estar muy concentrado simplemente porque el tamafio medio de planta en
ese sector es estructuralmente muy elevado; el indice de Ellison y Glaeser descuenta

este factor.

No vamos a describir en este estudio la formula de calculo del indice, que es
compleja, pero si la interpretacion de los valores obtenidos. Un valor del indice de
cero significaria la ausencia completa de concentracion de la actividad econémica
objeto de estudio. Para valores superiores a cero, los autores que proponen este
indice establecen que cifras por encima de 0,05 se corresponde con sectores
altamente concentrados, mientras que valores por debajo de 0,02 representan

sectores con baja concentracion.

Otro indice de caracter global es el de Theil. Para su calculo hemos utilizado los datos
de afiliados en el régimen general de la Seguridad Social en el sector del transporte de
mercancias por carretera a nivel provincial. La formula general de este indice es la

siguiente:

NoX X. /X
TS: si |n si S
S

5 Ellison, G. y Glaeser, E.L. (1997): Geographic concentration in U.S. manufacturing industries: A
dartboard approach, The Journal of Political Economy, (5), pags. 889-927.

(Camara Sl 2

Zaragoza and Initiatives



Donde Xsi representa el empleo/afiliados de la provincia i en el sector s (transporte de
mercancias por carretera). Xs representa el total de empleo del sector en la economia
nacional. n; y n representan los valores de ponderacion. Esta ponderacion puede ser
absoluta (ponderar por el nUmero de unidades geogréficas), relativa (ponderar por la
actividad econdmica global) o topografica (ponderar por la superficie del territorio).
Con la concentracion relativa estamos midiendo el niumero de afiliados al sector del
transporte de mercancias por carretera por namero total de afiliados, que sirve como
proxy de la actividad econdmica total de un territorio, de ahi el nombre de
concentracion relativa. Por otra parte, con la concentracion topogréafica estariamos
midiendo el nimero de afiliados al sector por kilbmetro cuadrado de territorio. Por
altimo, la concentracion absoluta no estaria ponderando el namero de afiliados al
sector por ninguna otra variable, sino sencillamente diciéndonos cuantos afiliados
hay por unidad geografica (en nuestro caso provincias). En la siguiente tabla se

muestran los valores que toman n; y n segun el tipo de ponderacion utilizada:

n, n Tipo de concentracion

1 N Concentracion absoluta
km? > km/ Concentracion topografica
g X4 | X - %; X | Concentracion relativa

Si tomamos como ejemplo la concentracién relativa, que a nuestro juicio es la mas
relevante, n; representa el nimero de afiliados totales de la provincia i, mientras que
n es el total de afiliado nacionales. Por lo tanto, lo que hace el indice de Theil es
comparar en qué medida el porcentaje que representa el sector de una provincia en el
conjunto nacional (Xsi/Xs) es mayor o menor que la proporcion de actividad

econdmica total que representa esa misma provincia en la nacion (2 X,/22Xy) .
S s i

Por ello, cuanto menor sea el valor del indice, menor sera la concentracion del sector,

y a la inversa.

El Cuadro 4.4 ofrece el indice de Ellison-Glaeser calculado a partir de los datos que
nos proporciona SABI a nivel de empresa. Los bajos valores que alcanza este indice

nos indican que el sector en términos globales estd muy poco concentrado. Este

and Initiatives
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cuadro también recoge los valores del indice de Theil en sus diferentes versiones,
segun la ponderacion empleada.

En los afos disponibles (2004-2007) los indices muestran bastante estabilidad, por
lo que el patrén de concentracion no ha cambiado significativamente a lo largo del
tiempo. El Theil topogréafico, aquel que pondera por la superficie de las provincias,
muestra un mayor grado de concentracién. Mientras que si ponderamos por el total
de afiliados (como proxy de la actividad econémica total) el valor de la concentracion
es bastante inferior. Estas diferencias tienen una explicacion econdémica. El bajo
indice de concentracion relativa viene explicado por el hecho de que el sector de
transporte de mercancias por carretera tiene fuertes vinculos con otros sectores de la
actividad econémica (tanto proveedores como clientes) y por lo tanto el sector tiende
a localizarse alli donde hay concentracion de actividad econdmica total. Por ello, al
ponderar por el total de afiliados es normal que se alcancen muy bajos valores del
indice de concentracion. Los altos valores del indice topogréafico reflejan otro hecho
comun en geografia econdmica y que se trata de la existencia de grandes extensiones
de terreno donde no se localiza ninguna actividad, mientras que en superficies de
pocos kilémetros cuadrados se da una alta concentracidn de actividad economica. EL

indice absoluto toma valores intermedios entre los otros dos.

Cuadro 4.4: Indices globales de concentracion espacial

2004 2005 2006 2007
indice Ellison-Glaeser 0,0024 0,0016 n.d. n.d.
Theil Absoluto 0,472 0,474 0,469 0,444
Theil Relativo 0,033 0,030 0,030 0,038
Theil Topogréafico 0,657 0,657 0,649 0,614

Fuente: Elaboracion propia a partir de SABI, Seg. Social e INE

Un inconveniente de los indices globales de concentracién espacial es que reducen
toda la informacion a un Unico escalar que es una medida sintetizada para todas las
unidades geograficas objeto de estudio. Por ese motivo su uso no nos permite

detectar clusters geograficos de concentracion. Para solucionar esta carencia, a
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continuaciéon construimos un indice local ampliamente extendido en el ambito de los
estudios regionales, el coeficiente de localizacion (Location Quotient, LQ), cuya

expresion matematica viene dada para cada provincia i por la expresion

m

@

m

LQis = i

m

%)
<

m

Lo que hace el coeficiente de localizacion es comparar la concentracion relativa de un
sector en una provincia “i” con respecto al mismo sector en una economia de

referencia “r”, en nuestro caso Espafia. E, es el nimero de afiliados en el sector en la
provincia i, E;es el total de afiliados en la provincia i, E, es el numero de afiliados en
el sector en el conjunto nacional y E, representa el total de afiliados nacionales. Este

coeficiente siempre toma valores no negativos.

Gréfico 4.5: Distribucion del coeficiente de localizaciéon por provincias
(2007)
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Si el coeficiente de localizacion adopta un valor pr6ximo a uno indica que la presencia
del sector del transporte de mercancias por carretera en la provincia i y en el conjunto
de la nacidén es muy similar. Valores del coeficiente significativamente por encima de
uno indican una sobrerrepresentacion del sector en la provincia que obtiene ese

coeficiente de localizacion tan elevado.

El Gréfico 4.5 muestra un mapa de Espafia en el que se representan los valores del LQ
gue alcanza el sector del transporte de mercancias por carretera en cada provincia. Se
observa que existe cierta especializacion del transporte de mercancias por carretera
en el eje que une las provincias de Almeria y Murcia con el valle del Ebro y la meseta

norte.

4.3. EL EMPLEO EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

En este apartado se pone de manifiesto la evolucidn reciente del empleo en el sector
del transporte de mercancias por carretera, comparando los resultados a nivel de
Aragbén, o provincial cuando existen datos disponibles, con los nacionales. Para
analizar la evolucion temporal hemos contado con los datos de afiliacién al Régimen

General de la Seguridad Social en el sector 6024.

En los datos de afiliacion de que disponemos, no estarian incluidos la afiliacion de
auténomos en el sector. Ello se debe a que la Tesoreria de la Seguridad Social, en el
Régimen Especial de Autdnomos, recoge el codigo de actividad a 3 digitos CNAE y no
a 4 como precisariamos para nuestro estudio. Sin embargo, y sin perdida de
generalidad, podemos suponer que la evolucién de los afiliados al regimen general es
una buena aproximacion a la evoluciéon global del sector. Esta limitacion, que ya ha
sido nombrada al principio del capitulo, se repite con alguna de las bases utilizadas

para los analisis.

El Cuadro 4.5 presenta los datos de afiliados y la tasa de variacion interanual para la

muestra temporal disponible (2004-2007), mientras que las tasas de crecimiento
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anuales se muestran en el Gréfico 4.6. Los datos espafioles muestran un fuerte

crecimiento en los afios 2005 y 2006, con tasas del 6% y 7,5%, respectivamente,

mientras que en el afio 2007 la tasa de crecimiento se reduce a la mitad para el

conjunto nacional.

Como puede observarse en el gréafico, la afiliacion de trabajadores en el sector del

transporte de mercancias por carretera en Aragon ha crecido en estos ultimos afios a

tasas sisteméaticamente mas altas que las de Espafia. Los datos muestran la fuerte

expansion de este sector en nuestra Comunidad Autonoma, especialmente motivado

por el fuete ritmo de afiliaciones en la provincia de Zaragoza, aunque Huesca y Teruel

también contribuyen con altas tasas de crecimiento, especialmente en los afios 2006

y 2007 en Teruel y en 2006 en Huesca.

Cuadro 4.5: Evolucion afiliados del régimen general (CNAE 6024)

2004 2005 2006 2007
Afiliados Régimen General 1.716 1.768 1.915 1.971
Huesca o
Tasa variacion 3,0% 8,3% 2,9%
- | Afiliados Régimen General 1.344 1.379 1.480 1.580
erue
Tasa variacion 2,6% 7,3% 6,8%
Afiliados Régimen General 7.237 7.911 8.662 9.584
Zaragoza L
Tasa variacion 9,3% 9,5% 10,6%
Arags Afiliados Régimen General 10.297 11.058 12.057 13.135
ragon
J Tasa variacion 7,4% 9,0% 8,9%
Espaf Afiliados Régimen General 252.243  267.211 287.275 297.792
spafia
P Tasa variacion 5,9% 7,5% 3,7%

Fuente: Elaboracién propia a partir de Registro de Afiliados a la Seguridad Social (Ministerio

de Trabajo e Inmigracion
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Gréafico 4.6: Evolucidén Afiliados Régimen General en el transporte de

mercancias por carretera
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4.4.1L.0S FLUJOS DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN ARAGON

En el transporte interior de mercancias por carretera hay que distinguir entre dos
tipos de transporte, el transporte intrarregional y el transporte interregional. El
trasporte intrarregional es aquel que tiene como origen y destino la misma
Comunidad Autonoma, puede ser tanto intra-municipal (dentro del mismo
municipio) o inter-municipal (entre dos municipios diferentes). El transporte

interregional tiene origen en una Comunidad Autonoma distinta a la de destino.

Como se ha explicado en el capitulo anterior, los flujos intra-municipales de
mercancias no se incluyeron en las estadisticas oficiales hasta el afio 2002. Por tanto,

para facilitar la comparabilidad en el tiempo, en los graficos en los que se haga un
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andlisis en el tiempo de la evolucidn de los movimientos de mercancias no se incluye

la informacién relativa a este tipo de transporte.

En Aragon el tipo de desplazamiento mas frecuente, tanto en nimero de operaciones
como en toneladas transportadas, es el transporte intrarregional, que supone mas del
60% de las toneladas transportadas y el 73% de las operaciones realizadas. En el afio
2007, el 31% de las mercancias se transportaron dentro del mismo municipio y el
32,2% entre dos municipios distintos dentro de la Comunidad. A otras Comunidades
Autdénomas se envio el 16,7% de las toneladas transportadas y se recibi6 el 17,9%. El

trafico internacional supuso el 2,2% del total del volumen transportado (Grafico 4.7).

Grafico 4.7: Toneladas transportadas segun tipo de desplazamiento en
Aragon y en Espafia (2007)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

Comparando con la media espafiola, en Aragbn hay mas movimientos de mercancias
interregionales, 34,6% en Aragon frente al 27,4% nacional, mientras que a nivel

nacional son superiores los movimientos intrarregionales, 70,5% frente al 63,2% en
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Aragbn. La proporcion de mercancias enviadas o recibidas de otros paises es la

misma a nivel autonémico y nacional, 2,2%.

En el afo 2007 se realizaron 15,36 millones de operaciones de transporte de
mercancias con origen en Aragon, de las que el 84,7% tenian como destino la misma
Comunidad, el 14,6% otras Comunidades Autonomas y un 0,7% otros paises distintos
a Espafa (Cuadro 4.6). En otras Comunidades Auténomas se originaron 2,2 millones
de operaciones que tenian como destino Aragon y 0,1 millones se originaron desde
otros paises. Dentro de la region se movieron 90,98 millones de toneladas, 24,02
millones se enviaron desde Aragén a otras Comunidades Auténomas y se recibieron
25,73 millones. El trafico internacional movié 3,15 millones de toneladas, de las que
se recibio el 56% y se mando fuera el 44%.

Aunque el trafico intrarregional es el mas comdn y mas voluminoso, especialmente el
intra-municipal, su participacion se reduce significativamente cuando se consideran
las toneladas-kilbmetro producidas, ya que de la demanda total de transporte el
transporte intra-municipal apenas supone el 2% y el inter-municipal el 11%. El
transporte intra-municipal, presenta caracteristicas propias en relacién con el resto
de transportes, ya que las distancias recorridas son mucho menores, puesto que los
vehiculos no abandonan el municipio donde se ha originado la carga.
Aproximadamente el 40% de las operaciones de este tipo tienen recorridos inferiores
a 5 kilometros. Sin embargo, el intercambio con otras provincias y paises, al implicar
recorridos més largos, incrementan su importancia relativa en Tkm: el tréfico

interregional produce el 72,6% y el internacional el 14% de las Tkm.

Cuadro 4.6: Numero de operaciones, toneladas y Tkm transportadas

segun tipo de desplazamiento (2007)

T. Intrarregional T. Interregional T. Internacional

Total mlljrr:ti::?g)al mlIJrr;tiili;al Recibido Expedido Recibido  Expedido

N© de operaciones (miles) 13.012 7.064 5.947 2.271 2.240 111 109
Miles de Tm 90.983 44.610 46.373 25.730 24.021 1.779 1.371
Millones de Tkm 2.582 345 2.237 7.557 7.203 1.517 1.453

Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).
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Analizando la evolucion del transporte interior en el tiempo, durante el periodo 1995-
2007 Aragon ha tenido un crecimiento del volumen transportado del 314%, s6lo por
debajo de la Comunidad Valenciana, que experimento6 un crecimiento del 405%, y por
encima de Castilla La Mancha, con un 258%. Otras Comunidades Autonomas con
crecimientos por encima de la media espafiola, que fue del 198%, han sido Castilla 'y

Leon, Madrid y Murcia.

Curiosamente, lo que mas crece en todas estas Comunidades Auténomas no es el
transporte interregional, sino el intrarregional, y eso sin tener en cuenta los
movimientos intra-municipales. En Aragon, los desplazamientos interregionales han
perdido un 28% de cuota frente a los desplazamientos inter-municipales y en la
Comunidad Valenciana algo mas del 31%. La evolucion del volumen transportado en
Aragon para el periodo 1995-2007, distinguiendo entre el transporte intrarregional e

interregional, se presenta en el Grafico 4.8.

Gréafico 4.8: Evolucion del transporte interior* de mercancias en Aragon:
1995-2007
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*No incluye el transporte intra-municipal
Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).
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Para este mismo periodo, 1995-2007, el Grafico 4.9 muestra la variacion interanual
del transporte interior de mercancias de Aragon y de Espafia. La figura incluye los
flujos de mercancias inter-municipales e interprovinciales, sin tener en cuenta el

trafico intra-municipal.

El sector se caracteriza por un crecimiento positivo a partir del afio 1997 tanto a nivel
nacional como a nivel regional. En Aragén, la menor tasa de crecimiento durante
todo el periodo se registr6 en el afio 2004, donde el volumen transportado
permanecié practicamente constante con respecto al afio anterior, lo que
probablemente explica el gran dinamismo del sector en la regién durante el siguiente

afo, en el que se registré un crecimiento de mas del 18% con respecto al afio 2004.

Gréfico 4.9: Variacion interanual del transporte interior de mercancias*

en Aragon y Espafa (toneladas)
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*No incluye el transporte intra-municipal
Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

Después de esta recuperacion en el afio 2005, en el afio 2006 el volumen de
transporte interior (inter-municipal e interregional) crecié un 6% en Aragon, 0,5
puntos por encima del crecimiento experimentado a nivel nacional. No obstante, en
el afio 2007 el sector repuntd notablemente en Aragon, y la tasa de crecimiento de la
region (13,4%) duplicé la nacional (6%). Este fuerte crecimiento en Aragén se debio

principalmente al incremento en volumen de los materiales transportados dentro de
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la misma comunidad, que fue de 22,35% (Cuadro 4.7). Sin embargo, el transporte
interregional crecié en mayor medida a nivel nacional (7,99%) que en Arag6n
(6,10%).

La variacion en las toneladas-kilometro producidas en los ultimos tres afos, 2005-
2007, refleja una evolucidén paralela a la del volumen de mercancias (Cuadro 4.7). En
el ano 2006 las Tkm producidas (intrarregionales e interprovinciales) se
incrementaron un 5% a nivel nacional y un 3% en Aragon. En el siguiente afio, 2007,
el crecimiento fue del 13,6% en Aragon (10% en Espafia). En este altimo afo, el fuerte
crecimiento del volumen transportado en Aragon se ha debido principalmente al
incremento en toneladas transportadas de un municipio a otro dentro de la misma
comunidad, por lo que, aunque la tasa de crecimiento en volumen en Aragén haya
duplicado la tasa nacional, en toneladas-kilometro la diferencia entre las tasas de
crecimiento nacional y regional es menor, aunque ambas cifras reflejan el fuerte

dinamismo del sector en Aragon, a pesar de la ralentizacién de la economia.

También el transporte internacional ha presentado en los ultimos afios un mayor
dinamismo en Aragon que en otras Comunidades Autonomas. Cuando se analizan los
flujos internacionales, hay que tener en cuenta, sin embargo, que la EPTM ofrece
unos resultados menos precisos que para el transporte nacional, sobre todo a niveles
mas desagregados de informacién, debido a la pequefia participacion que el
transporte internacional tiene en los flujos totales de mercancias, lo que disminuye la
representatividad de los resultados obtenidos por la muestra seleccionada en la
EPTM.

A nivel nacional el transporte internacional disminuyé un 2,68% en el afio 2006,
debido a un descenso del 3,6% en el volumen de mercancias recibidas del exterior (el
volumen expedido aumenté un 4% ese mismo afo). En Aragén, el trafico
internacional se mantuvo estable, ya que disminuyo el flujo de mercancias recibidas
en un 22%, pero aumentaron las toneladas enviadas a otros paises en un 24%, lo que
dio lugar a un ligero crecimiento del 0,89%. En el afio 2007 la situacion se recupero,
el transporte internacional crecié un 5,64% a nivel nacional y un 6,45% en Aragon.
Las Tkm aumentaron en 1,66% y 3,20% respectivamente. En ambos casos el

crecimiento se debio principalmente a un mayor envio de mercancias al exterior.
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Cuadro 4.7: Comparacion del transporte de mercancias: Aragon y Espafa

ARAGON ESPANA
2006 % 05-06 2007 % 06-07 | 2006 %05-06 2007 % 06-07

Miles de toneladas
Tte. Intrarregional* 37.901 4,96% 46.373 22,35% |1.225.370 5,01% 1.292.157 5,45%
Tte. Interregional  46.889 7,09% 49.751 6,10% 353.155 7,18% 381.359 7,99%
Tte. Internacional 2959 0,89% 3.150 6,45% 60.787 -2,68%  64.215 5,64%

Millones de toneladas-kildmetro
Tte. Intrarregional*  1.741 9,22% 2.237 28,49% 53.570 5,32% 57.762 7,83%
Tte. Interregional 13.215 2,54% 14.760 11,69% 115.063 491% 127.733 11,01%
Tte. Internacional 2.878 -0,35% 2.970 3,20% 67.159 0,47% 68.272 1,66%

* No incluye transporte intra-municipal
Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

En Aragon, el 65% de las toneladas transportadas y el 13% de las toneladas-kilometro
producidas tienen como origen y destino la misma comunidad. Hay otras regiones,
como Andalucia, Canarias, Catalufia o Galicia en las que el transporte intrarregional
predomina mucho mas, con valores por encima del 80% del volumen transportado.
Logicamente es en estas regiones donde el transporte interregional tiene un menor
peso relativo, si bien el volumen de toneladas transportadas difiere mucho de unas a

otras.

Como receptoras de mercancias destacan Extremadura y Madrid, que expiden
aproximadamente el 70% de las toneladas que reciben. Por otro lado, Castilla la
Mancha recibe Unicamente el 72% de las toneladas que envia a otras comunidades.
En los flujos entre pares de regiones destaca la relacion entre Castilla la Mancha y
Madrid. Los movimientos de mercancias en ambas direcciones suponen el 14% de
todas las operaciones interregionales y el 10% de las toneladas transportadas.

En Aragoén los flujos con origen y destino en la Comunidad estan casi en equilibrio:
recibe de otras regiones 25,7 millones de toneladas y expide 24,02 millones. En
cuanto al trafico entre Aragon y otras Comunidades Autonomas (Cuadro 4.8), la

mayor relacion comercial, con gran diferencia sobre las demas, se establece con
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Cataluiia, que supone el 37,4% del total de las operaciones interregionales con origen
0 destino Aragon, el 38% del volumen transportado y el 31% de las toneladas-
kilometro producidas. En el afio 2007, se recibieron de Catalufia 10,9 millones de

toneladas y se enviaron 8,1 millones.

También destaca la relacion comercial con la Comunidad Valenciana, aunque los
flujos con esta region son la mitad en volumen que los intercambios con Catalufa.
Valencia es tras Catalufia la comunidad con la que se realizaron un mayor nimero de
operaciones. En el afio 2007 se realizaron 593.735 operaciones con la Comunidad
Valenciana, un 13% del total, y se intercambiaron 7,59 millones de toneladas. De

Valencia se recibio un 71% del volumen que se envié durante el afio 2007.

Le siguen en importancia las relaciones comerciales con el Pais Vasco (9%), Madrid
(7,4%), Navarra (7,3%) y Castilla y Ledn (5,7%) por volumen de intercambio. El Pais
Vasco era en el afio 2005 la quinta Comunidad en volumen de intercambios, sin
embargo, debido al aumento considerable de los flujos de mercancias con esta
comunidad en los ultimos dos afios, de mas de un 50% en 2007 con respecto a 2005,
se ha colocado en el tercer lugar.

Otras Comunidades con las que han aumentado las relaciones comerciales son
Asturias, Galicia y Cantabria. En los tres casos el volumen de mercancias
intercambiado se ha incrementado en mas del 40% entre los afios 2005 y 2007. Sin
embargo, para el mismo periodo, el intercambio con Extremadura se ha reducido un
60% y con Andalucia un 23%, lo que parece indicar una intensificacion de las
relaciones comerciales con las Comunidades del norte de Espafia en detrimento de
las del sur. En numero de intercambios, Navarra se coloca por delante del Pais Vasco
y de Madrid con el 10% de las operaciones. En toneladas-kildmetro producidas ganan
importancia relativa las regiones mas alejadas como Andalucia, que representa el
7,1% de las Tkm, y Galicia con el 6,3%, aunque el volumen intercambiado con estas

regiones no llega al 3% del total.
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Cuadro 4.8: Transporte interior con origen y destino en Aragon (2007)

Toneladas Toneladas km

Destino Aragon  Origen Aragdn  Destino Aragon Origen Aragén

Andalucia 733 603 582 473
Aragon 90.983 90.983 2.582 2.582
Asturias 533 219 342 139
Cantabria 488 221 206 94
Castilla la Mancha 1.104 1.282 346 418
Castillay Leén 1.370 1.443 424 460
Catalufa 10.940 8.088 2.489 2.086
Valencia 3.155 4.439 898 1.157
Extremadura 69 59 43 42
Galicia 620 526 493 442
Madrid 1.828 1.845 602 617
Murcia 205 229 116 132
Navarra 1.784 1.825 235 262
Pais Vasco 2.129 2.358 642 708
La Rioja 774 852 138 166
TOTAL 116.713 115.004 10.139 9.785

Fuente: Elaboracion propia a partir de la EPTMC (Fomento).

El Gréfico 4.10 refleja los principales flujos interregionales de mercancias en la
Comunidad Auténoma de Aragon, ya sea en origen o en destino, en el afio 2007. El
mapa incluye un gréafico que refleja el tonelaje total de los flujos y su distribucién

segun @mbito territorial del transporte (intrarregional e interregional).
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Grafico 4.10: Flujos interregionales con origen y destino en Aragon
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Como se puede observar en el Gréafico 4.11, el grupo mas importante por clase de
mercancia transportada es el de minerales y materiales de construccion, que
representa el 41% del volumen transportado en Aragén, seguido de las maquinas,
vehiculos y manufacturas (19%), alimentos y forrajes (13,5%) y productos agricolas y
animales vivos (9,85%). Estos grupos también son los mas representativos a nivel
nacional, aunque con pesos relativos diferentes. A nivel nacional los minerales y
materiales de construccion tienen un peso relativo mayor, un 58%, y menor peso de
los otros tres grupos mayoritarios, debido a la mayor importancia relativa que el

sector industrial y agroalimentario tienen en Aragon.

En el afo 2007 se transportaron 38,6 millones de toneladas de minerales y
materiales de construccion. Esta cantidad supuso un incremento del 22% con
respecto al volumen transportado en el afio 2006, incrementando su participacion
relativa en el transporte total. Gran parte de este aumento se debe a los flujos inter-
municipales, que crecieron un 30%, mas que a los intercambios con otras
Comunidades Auténomas, 13,7%. La partida con mayor aumento fue la de los
minerales y materiales para la refundicion, que practicamente se doblé pasando de
0,61 millones de toneladas en 2006 a 1,2 millones en 2007. Otras partidas con
incrementos importantes durante el altimo afio fueron los abonos, 41%, productos

agricolas, 12,1%, y los productos alimenticios y forrajes, 11,5%.

Gréafico 4.11: Distribucidén por clase de mercancia transportada (2007)
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El Grafico 4.12 muestra los flujos interregionales, tanto las cantidades expedidas
como recibidas, para cada uno de los grupos de productos. Aragon es emisora neta de
maquinaria y vehiculos y de materiales para la construccion, mientras que es
receptora de productos agricolas y ganaderos, productos quimicos, metallrgicos y

petroliferos.

Durante el afio 2007, Aragon envio a otras Comunidades Autonomas 7,7 millones de
toneladas de minerales y materiales para la construccion y recibié 6,7 millones
toneladas, un 87% de lo enviado. En maquinas, vehiculos y manufacturas hay un
saldo neto a favor de la comunidad de 1,04 millones de toneladas, ya que se enviaron
a otras comunidades 7,7 millones de toneladas y se recibié el 80% de lo enviado. El
otro grupo de mercancias con balance positivo son los minerales y residuos para la
refundicion: se enviaron a otras Comunidades Auténomas 1.6 millones de toneladas y

se recibieron 0,47.

Grafico 4.12: Balance de transporte interregional en Aragén por tipos de

mercancias — miles de Tm (2007)
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4.5. CONTRIBUCION DEL SECTOR A LA ECONOMIA REGIONAL

4.5.1 Panorama general

El presente epigrafe contiene la estimacidn algo que en principio parece que deberia
ser algo facil de conocer, como es la contribucion al producto de Aragon de las
empresas del grupo 6024, transporte de mercancias por carretera. Sin embargo, este
dato no esta disponible en ningun tipo de estadistica ni para ningun sector de la
economia ni de la geografia aragonesa a ese nivel de desagregacion, por lo que esa

facilidad que presumiamos a priori no es tal.

Segun la Encuesta Anual de Servicios, el sector del transporte Aragonés facturé 2.371
millones en el afio 2005, lo que representa el 8,3% del volumen de negocio del sector
servicios. Con una media de participacién en el PIB regional del 5,05% durante el
periodo 2000-2005, el sector de transporte y comunicaciones experimenté un
descenso del 0,2% en el altimo afio para el que se tienen datos de la Contabilidad
Regional, situandose en 4,8% en 2005 (Grafico 4.13).

Grafico 4.13: Participacion del sector Transporte y Comunicaciones en el

PIB regional
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Contabilidad Regional de Aragon
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Segun datos de la Contabilidad Regional, entre el afio 2000 y 2005 el valor agregado
del sector del transporte y comunicaciones crecio a una tasa media anual de 5,29%,
pasando de 1.026 millones de euros en el aiio 2000 a 1.325 millones en 2005. El
mayor crecimiento del periodo se experimenté entre los afios 2001 y 2003, con una
variacion interanual del 8%, correspondiendo con el despegue de la economia. Sin
embargo, este crecimiento se ralentizd a partir del afio 2003, situandose en el 3%
anual en el periodo 2003-2005 (Gréfico 4.14).

Grafico 4.14: Crecimiento del VA del sector de transporte y

comunicaciones en Aragon
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la Contabilidad Regional de Aragén

El Gréfico 4.15 compara la evolucion en las tasas de crecimiento del sector del
transporte y comunicaciones en Aragén y en Espafia durante el periodo 2000-2005.
Las diferencias en el comportamiento son significativas. En ambos casos la tasa de
crecimiento fue positiva durante todo el periodo, sin embargo la tasa media anual en

Espafia se situ6 en un 6,1%, casi un punto porcentual por encima de la de Aragén.

El crecimiento del sector a nivel nacional ha ido ralentizandose paulatinamente,
pasando de un maximo del 9% en 2001 a un minimo de 2,5% en 2005, un 0,5% por
debajo de la cifra de crecimiento del sector en Aragén en ese mismo afio. En Aragén
el mayor crecimiento se dio en el afio 2002, en el que el sector crecido un 9% con

respecto al aiio 2001.
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Grafico 4.15: Tasa de crecimiento del sector de transporte y

comunicaciones en Aragon y en Espafia (2001-2005)
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de la Contabilidad Nacional y la Contabilidad Regional de
Aragon

4.5.2 Estimacion del Valor Afiadido Bruto del transporte de mercancias
4.5.2.1 Metodologia

Deducir el VAB (Valor Afadido Bruto) que las empresas de este sector aportan al
VAB de Aragdén no es nada sencillo. Para realizar esta tarea se lleva a cabo una
estimacién que creemos muy precisa por dos motivos. En primer lugar, por las
fuentes de datos que se han utilizado para su obtencién y, en segundo lugar, porque
se utiliza una metodologia que hemos comprobando en otros trabajos que funciona

muy bien, dando resultados satisfactorios con un margen minimo de error.

Se tiene un objetivo doble. Por un lado, estimar la importancia que tienen las
empresas de transporte en Aragoén, Huesca, Teruel y Zaragoza, respecto a las dos
variables que nos interesan, VAB y empleo, en los afios 2005 y 2006. Por otro lado, se
va a estimar cuan importante es cada estrato de empresas por tamafio dentro del

grupo, estratos que se han establecido segun el nimero de trabajadores.

Los datos que contiene este analisis estan referidos especificamente las empresas del
epigrafe CNAE 6024. Los analisis se realizan para los afios 2005 y 2006 para Aragon
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en su conjunto y para el afio 2005 desagregado por provincia. Como veremos mas
adelante es imposible, actualmente, dar informacién para otros afios, ya que algunas

de las fuentes estadisticas utilizadas no ofrecen datos para afios posteriores a estos.

Mas concretamente, lo que se hace es estimar el niumero de empresas segun su
tamafo (tamafio medido por numero de empleados), el empleo que ocupan y VAB
producido por cada intervalo de tamano de las empresas y en cada una de las
provincias para esos dos afos, 2005 y 2006. En primer lugar, a partir de la base de
datos SABI obtenemos una estimacion del VAB por trabajador de las empresas a nivel
provincial y de Aragbn y para cada intervalo de tamafio de las empresas. La
estimacion la realizaremos a partir de la muestra de empresas aragonesas
pertenecientes al epigrafe 6024 y que tienen informacion valida para estas variables.
La muestra final de empresas se compone de 470 empresas sitas en Aragon datos

véalidos en el afio 2005 y 532 empresas en el afio 2006.

El siguiente paso es deducir el numero total de trabajadores de dichos intervalos.
Para ello utilizamos la base de datos DIRCE (Directorio Central de Empresas), que
nos sirve para conocer el nimero de empresas de transporte clasificadas por estrato
de asalariados y por provincia. Dicho namero lo hemos obtenido mediante el
tratamiento de los microdatos suministrados por el INE (Instituto Nacional de
Estadistica). EI niamero de empresas junto con el de trabajadores nos permite
obtener la fuerza de trabajo total que representa cada estrato, lo que unido al VAB
por trabajador obtenido en SABI nos da como resultado el VAB total aportado por las

empresas del grupo en cada estrato y en cada provincia.

Por altimo, s6lo quedara calcular el peso de ese VAB y del empleo sobre el total. Para
ello y como elemento de comparacién para el valor afiadido total y el empleo total se
ha utilizado el dato que la Contabilidad Regional proporciona para Aragén en 2005 y
2006 y para cada una de sus provincias en 2005. Esta base de datos limita el
horizonte temporal de la estimacién, ya que 2006 es el ultimo afio publicado a nivel

de Aragon y 2005 a nivel provincial.
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4.5.2.2 Contribucién del sector al valor agregado y el empleo de Aragén

El primero de los objetivos es cuantificar lo que el grupo de empresas de transporte
de mercancias por carretera representa en Aragon y sus provincias en términos de
produccion y empleo. Para ello el Cuadro 4.9 recoge una primera aproximacion a los
datos generales de VAB y empleo para el conjunto de la economia de Aragon y sus

provincias, segun datos de la Contabilidad Regional.

Como vemos, el VAB en Aragon en 2005 fue de casi 25.000 millones de euros y en
2006 fue casi 27.000 millones. En cuanto al empleo total se aprecia que el primer afio
fue de 631.000 puestos de trabajo y en 2006 ascendi6 a 642.000.

Cuadro 4.9: VAB (miles de euros) y empleo total (miles de puestos).

Aragon y sus provincias. Ao 2005y 2006

2005 2006
VAB Empleo Total VAB Empleo Total
HUESCA 3.993.413 102,1 - -
TERUEL 2.720.055 63,9 - -
ZARAGOZA 1.8210.298 465,4 - -
ARAGON 24.923.766 631,4 26.710.465 642,5

Fuente.- Contabilidad Regional

La pregunta clave que queremos responder a continuacion es ¢cuanto aportaron las
empresas de transporte de mercancias por carretera a estas cifras globales? Para ello
se lleva a cabo el proceso de estimacion descrito anteriormente, cuyos resultados se

muestran en el Cuadro 4.10.

Estos resultados indican que el sector de transporte de mercancias por carretera
aporto un 2,09% del VAB total de Aragon en 2005 y un 2,16% en 2006. En cuanto a
cOmo se reparte este porcentaje por provincias, Huesca aporta aproximadamente un
0,35% los dos afios, Teruel un 0,28 y Zaragoza un 1,50%. Si nos fijamos en el empleo,
la aportacion del sector es aproximadamente un 2,23% los dos afos, siendo Zaragoza,
con un 1,60%, la que mas porcentaje suma, seguida de Huesca, con aproximadamente
un 0,35%, y de Teruel, con un 0,28%.
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¢Qué nos dicen estas cifras? Dos cosas: en primer lugar, tenemos que resaltar la
destacada importancia de este sector en Aragon, ya que por si solo aporta mas de un
2% tanto del empleo como del VAB total de la Comunidad Auténoma. Esta es la parte
positiva; en el lado contrario de la balanza estaria que en Aragén el porcentaje de
VAB del transporte de mercancias por carretera es inferior al que le corresponderia
segun su porcentaje de numero de trabajadores, es decir el peso que representa en
cuanto al empleo es mayor que el que representa en cuanto al VAB, lo que nos viene a

indicar que otros sectores son mas productivos que el que estamos estudiando.

Cuadro 4.10: Contribucion del transporte de mercancias por carretera al

VAB y empleo total de Aragon

2005 2006
% VAB Total % Empleo Total % VAB Total % Empleo Total
HUESCA 0,3690 0,3525 0,3468 0,3406
TERUEL 0,2846 0,2733 0,2896 0,2864
ZARAGOZA 1,4352 1,6082 1,5270 1,6065
ARAGON 2,0888 2,2340 2,1635 2,2334

Fuente.- Elaboracién propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional

Una vez visto el caso de Aragdbn como un todo veamos qué sucede en cuanto a la
desagregacion provincial. Como ya hemos dicho anteriormente sélo podemos ofrecer

el dato del 2005, cuyo resultado se muestra en el Cuadro 4.11.

A la vista de los resultados podemos decir, si nos fijamos en el VAB, que en la
provincia donde més peso tienen las empresas de transporte es en Teruel, en donde
aportan un 2,60% del VAB provincial, sequida de Huesca, donde contribuyen con un
2,30% del VAB, y por ultimo Zaragoza, donde el transporte de mercancias por
carretera origina un 1,96% del VAB de la provincia. En cuanto al empleo, la provincia
con mas peso de este grupo también es Teruel, seguida en este caso por la provincia
de Zaragoza que tiene practicamente el mismo porcentaje que la de Huesca,

intercambiando éstas su posicion respecto a la ocupada en el caso anterior.
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Cuadro 4.11: Porcentaje del VAB provincial y empleo provincial aportado
por el grupo 6024. Aiio 2005

% VAB % Empleo total
HUESCA 2,3027 2,1801
TERUEL 2,6076 2,7005
ZARAGOZA 1,9643 2,1818

Fuente.- Elaboracion propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional

Es aqui donde un hecho llama la atencion: el diferente comportamiento de Huesca
respecto a Teruel y Zaragoza. Expliquemos esta afirmacion. Como se observa en el
Cuadro 4.11, en Huesca el porcentaje de lo que aporta el sector al VAB provincial es
superior al que le corresponderia segun su porcentaje en el empleo, es decir en
Huesca es un grupo mas productivo que la media, sin embargo este hecho no sucede
ni en Teruel ni en Zaragoza, provincias en las que su contribucion al VAB es inferior
al porcentaje aportado de empleo. Esto mismo ocurria al considerar la Comunidad

Auténoma como un todo.

4.5.2.3. Contribucion de las empresas por tamafo

Una vez calculada la importancia del sector en su conjunto en la produccién de
Aragon y sus provincias en los afios 2005 y 2006, vamos a analizar qué sucede dentro
de las empresas y vamos estimar la productividad aparente del trabajo, teniendo en
cuenta el tamafno de las empresas. Para ello vamos a desagregar el grupo en cinco
estratos por tamafio, medido por nimero de empleados, obteniendo las siguientes
categorias: empresas de 1 a 2 empleados, de 3a 5, de 6 a9, de 10 a 49 y mas de 50
empleados.

De nuevo siguiendo el proceso y la metodologia descritos obtenemos los resultados

gue se presentan en el Cuadro 4.12.

El estrato de empresas que en términos absolutos mas aporta al VAB del sector es el
estrato de empresas mas grandes, con un VAB de 133,8 millones de euros, seguido de
las empresas mas pequefias, con 128,7 millones, reflejo del alto nimero de pequefias

empresas que coexisten en el sector.
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En cuanto al empleo, son las pequefias empresas las que representan un mayor
porcentaje del empleo del sector. Las columnas tercera y sexta del cuadro nos
muestran la productividad de los trabajadores, que oscila entre 30.680 y 43.980
euros por trabajador. Es destacable que la menor productividad se da en las empresas
mas pequefas, de 1 a 2 empleados, y en general es en las empresas mas grandes
donde la productividad por trabajador es mayor. Teniendo en cuenta que el coste
medio de personal en el sector en Aragén ronda los 30.000 € (por debajo siempre)
puede asegurarse que en general el resultado econémico bruto por empleado, y por

tamarfio de la empresa, es siempre positivo.

Cuadro 4.12: VAB, empleo y productividad, por tamafio de empresas.
Aragon, 2005y 2006

2005 2006

Valor afiadido N° de Productividad Valor afiadido N° de Productividad
(milesde €) empleados (miles de €) (milesde €) empleados (miles de €)

la?2 128715 4196 30,68 151349 4101 36,90
3ab5 72117 1878 38,40 76680 1836 41,77
6a9 44655 1219 36,64 49620 1192 41,64
10a19 53747 1417 37,93 57069 1385 41,20
20a49 77355 1892 40,88 81348 1850 43,98
50 a més 133833 3504 41,10 161802 3986 40,59

Fuente.- Elaboracién propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional

A partir del cuadro podemos construir el Gréafico 4.16 donde vemos para Aragon la
participacion en el VAB de las empresas de transporte que en 2005 y en 2006 tiene
cada grupo de empresas. En los dos afnos las empresas mas pequefias y las mas
grandes son las que mas aportan al VAB del grupo, siendo en ambos casos mayor el
porcentaje de las empresas grandes, superando entre las dos categorias el 50% de lo
gue contribuye todo el grupo 6024. Del 2005 al 2006 se observa un aumento en el
porcentaje de las empresas de 1 a 2 trabajadores y en el de las empresas mas grandes,

mientras que los demas grupos sufren pequefias variaciones a la baja, en general.
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Grafico 4.16: Porcentaje de VAB segun tamaro. Aragon
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Veamos a continuacion qué sucede con el porcentaje de empleo que representan estas

empresas en el Gréfico 4.17. En los dos afios son las empresas mas grandes y las méas

pequefias las que acaparan el mayor porcentaje del empleo, aunque mientras las

empresas mas pequefias disminuyen su porcentaje en el afio 2006 con respecto al

2005, las mas grandes lo aumentan.

Grafico 4.17: Porcentaje de empleo segun tamafio. Aragon
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A nivel de la Comunidad Autonoma podemos extraer una conclusién que creemos
importante. En los dos afios analizados las empresas de 1 a 2 empleados representan
un mayor porcentaje del empleo que del VAB ocurriendo lo contrario en las empresas
de 20 a 49 empleados y las de mas de 50 empleados, que aportan un porcentaje de
VAB superior al que les corresponderia por su numero de trabajadores; en las otras
categorias los porcentajes de VAB y empleo aportado practicamente son iguales. Este
hecho nos lleva a concluir que en el conjunto de region, las empresas de transporte de

mercancias de mayor tamafio son mas productivas que las mas pequefias.

4.5.2.4 Un analisis por provincias

Una vez visto el caso de Aragon vamos a realizar el mismo anélisis para cada una de
las provincias de la Comunidad. El Cuadro 4.13 nos muestra los resultados de la

estimacion para la provincia de Huesca.

Al contrario de lo que ocurria al considerar Aragén en su conjunto, en Huesca las
empresas mas productivas tanto en 2005 como en 2006 son las empresas pequenias,
de 1 a2yde 3 ab empleados. El méximo lo alcanzan las empresas entre 3y 5
trabajadores, con una productividad por empleado de 47.910 euros. A partir de los
datos del cuadro se construye el Gréafico 4.18 que muestra la participacion de cada

grupo de empresas en el VAB y el empleo del sector en Huesca en el afio 2006.

Cuadro4.13: VAB, empleo y productividad, por estrato de empresas.
Huesca, 2005 y 2006

2005 2006

Valor afiadido N° de Productividad Valor afiadido N° de Productividad
(milesde €) empleados (miles de €) (milesde €) empleados (miles de €)

la?2 34055 735 46,34 33329 718 46,40
3ab 15759 329 47,91 14867 322 46,24
6a9 7060 213 33,07 7790 209 37,33
10a19 8704 248 35,07 9305 243 38,35
20a49 14011 331 42,28 14436 324 44,56
50 a més 12369 369 33,52 12905 373 34,60

Fuente.- Elaboracién propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional
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En Huesca son las empresas de 1 a 2 trabajadores son las que mas contribuyen al VAB
del sector tanto en 2005 como en 2006, mucho mas que la media de Aragon. Las mas
grandes aportan mucho menos que en el caso del total de la Comunidad Auténoma.
Por lo que esta provincia tiene un comportamiento bastante diferenciado de la media

aragonesa.

Igualmente, son las empresas pequenias, de 1 a 2 empleados, las que tienen el mayor
porcentaje del empleo del grupo. También en los dos afios tienen un mayor
porcentaje del VAB que el que les corresponderia por su niumero de empleados. Este
hecho se da también en las empresas de 3 a5y a las 20 a 49 empleados, y no en las
empresas de mas de 50 empleados que tiene un mayor porcentaje de empleo que de
VAB dentro del grupo. Por tanto, podemos concluir que en Huesca las empresas
pequefias son mas productivas que las més grandes, justo al contrario de lo que
sucedia cuando considerabamos la Comunidad como un todo. Las empresas de 20 a
49 empleados, como acabamos de ver, y al igual que sucedia en Aragon, estan entre

las méas productivas.

Gréfico4.18: Participacion en el VAB y el empleo. Huesca (2006)
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Sigamos ahora con la provincia de Teruel. El Cuadro 4.14 muestra los resultados de la
estimacion. Se observa que la productividad del trabajo en Teruel es ligeramente
distinta a la media aragonesa y mas parecida a Huesca, ya que las empresas mas

pequefias de 1 a 2 empleados y las de 20 a 49 son, en general, las mas productivas.

A partir de los datos del cuadro se construye el Grafico 4.19 que muestra la
participacion de cada grupo de empresas en el VAB y el empleo del sector en Teruel

en el afio 2006.

En Teruel se repite el patrén de Aragon: vemos que entre las empresas pequefias de 1
a 2 empleados y las mas grandes aportan mas del 60% del VAB del sector. Sin
embargo existe una diferencia fundamental con Aragén y Huesca, las empresas de
tamario intermedio, de entre 6 y 19 empleados tienen un peso muy inferior en Teruel

que en las otras dos unidades geograficas analizadas anteriormente.

Cuadro 4.14: VAB, empleo y productividad, por estrato de empresas.
Teruel, 2005y 2006

2005 2006

Valor afiadido N° de Productividad Valor afiadido N° de Productividad
(milesde €) empleados (miles de €) (milesde €) empleados (miles de €)

la2 19154 455 42,10 22165 445 49,84
3ab 6736 204 33,08 8467 199 42,53
6a9 4350 132 32,91 4929 129 38,15
10a19 6521 154 42,44 3591 150 23,90
20a49 10941 205 53,32 10383 201 51,76
50 a més 23227 576 40,33 27825 716 38,86

Fuente.- Elaboracién propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional
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Gréfico 4.19: Participacion en el VAB y el empleo. Teruel (2006)
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En cuanto al empleo se repite la misma distribucion, esto es, las mas grades y las mas
pequefias superan el 60% del total del empleo del sector. En esta provincia, las
empresas mas pequenas, de 1 a 2 empleados y las de 20 a 49 aportan mas VAB que el
gue les corresponderia por su numero de empleados, son por lo tanto mas
productivas que la media. Por el contrario las més grandes en los dos afios aportan
menos porcentaje de VAB que de empleo.

Para finalizar este anélisis estudiaremos lo que sucede en la provincia de Zaragoza
gue, a priori, y debido a su tamafio en comparacion con las otras dos provincias,
deberia reproducir con mucha precision lo que sucedia a nivel de Comunidad
Autonoma. El Cuadro 4.15 muestra los resultados de la estimacién para la provincia
de Zaragoza.

En Zaragoza al igual que sucede en Aragon, las menos productivas son las empresas
mas pequenas, de 1 a 2 empleados. En cuanto a las mas productivas, en 2005 son las
mas grandes y en 2006 las intermedias, de 6 a 9, de 10 a 19 y de 20 a 49 empleados. A
partir del cuadro construimos el Gréfico 4.20.
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Cuadro 4.15: VAB, empleo y productividad, por estrato de empresas.
Zaragoza, 2005y 2006

2005 2006

Valor afladido N° de Productividad Valor afiadido N° de Productividad
(milesde€) empleados (miles de €) (milesde €) empleados (miles de €)

la?2 75505 3006 25,12 95855 2938 32,62
3ab 49621 1345 36,88 53346 1315 40,56
6a9 33245 873 38,07 36902 854 43,23
10a19 38522 1015 37,95 44173 992 44,51
20a49 52403 1356 38,66 56529 1325 42,66
50 a més 108418 2559 42,37 121072 2897 41,79

Fuente.- Elaboracién propia a partir de datos de SABI, DIRCE y Contabilidad Regional

En la provincia de Zaragoza son las empresas mas grandes y las mas pequeiias las que
contribuyen con mas de un 50% del VAB del grupo, observandose un crecimiento en

la participacion de las mas pequefas. Esto ya sucedia en Aragén y en Teruel.

Como viene siendo habitual, en Zaragoza, al igual que en el resto de las provincias
(Huesca alcanza el 49%) y en Aragon, las empresas pequefias y las mas grandes

acaparan mas del 50% del empleo del sector.

En esta ocasién es de nuevo destacable que en los dos afios las empresas pequefias
aportan menos VAB que el que les corresponderia por su niamero de empleados, sin
embargo todos los demas grupos contribuyen con mas VAB que el que les tocaria por
su porcentaje de empleados, es decir solo las empresas pequefias tendrian una

productividad inferior a la media.

A modo de conclusion final, podemos decir que las empresas pequefas, de 1 a 2
empleados son muy productivas en Huesca y Teruel, las de 20 a 49 empleados lo son
en las tres provincias y las que tienen 50 empleados 0 mas son muy productivas en
Zaragoza. Es decir, parece que encontramos una suerte de economias de escala en la
produccion, por lo que conviene, en caso de no ser muy pequefo, alcanzar un tamafio

o umbral a partir del cual aumenta la productividad.
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Gréfico 4.20: Participacion en el VAB y el empleo. Zaragoza (2006)
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CAPITULO S

RESULTADOS ECONOMICO — FINANCIEROS Y EFICIENCIA
DEL SECTOR EN ARAGON

5.1. INTRODUCCION

La idea de comparar las empresas segin su comportamiento es de indudable interés
para el sector del transporte de mercancias por carretera, por ello en este capitulo se
realiza un pormenorizado analisis de diferentes ratios que nos permiten conocer la
situacion econdémica y financiera del sector del transporte en Aragon, aunque
teniendo presente a modo de referencia las cifras correspondientes a Espana.
También se realiza un exhaustivo anédlisis de la eficiencia de las empresas de
transporte de mercancias por carretera. La creciente competitividad en el sector ha
dado lugar a un entorno donde la supervivencia de las empresas es cada vez mas
dificil, por ello, la disponibilidad de métodos eficaces de evaluacién de la eficiencia

productiva juega cada vez un papel mas importante.

La informaci6n utilizada para la construccion de diferentes ratios y para el analisis de
eficiencia se obtiene del banco de datos SABI que contiene informacion sobre los
balances de una gran cantidad de empresas clasificadas segtin el codigo CNAE-93, lo
que nos permite aislar las empresas del grupo 6024 “Transporte de mercancias por
carretera”. La principal limitacién de esta base de datos es que sélo se incluyen
sociedades mercantiles, excluyendo por tanto a los autbnomos, que conforman una
parte importante en el sector; no obstante el comportamiento se puede aproximar
por aquellas sociedades pequenas, en donde en ocasiones se registra un solo

trabajador.
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5.2. ANALISIS DE LA RENTABILIDAD DEL SECTOR

Se han estudiado los casos desde el afio 2002 al 2006, el ltimo disponible. Para los 5
anos utilizados se dispone inicialmente de 66.459 registros para toda Espafia, pero
parte de dichos registros no proveen toda la informacion necesaria, por lo que se
eliminan de la muestra, reduciéndose la misma a 53.055 registros. Por otra parte, y
como es habitual en estos bancos de datos, existen observaciones atipicas, las cuales
muy probablemente son consecuencia de errores a la hora de construir la base de
datos; estas observaciones distorsionan sensiblemente los resultados obtenidos, por
lo que deben eliminarse. Para la identificacion de atipicos se utilizé el algoritmo
presente en la aplicacion estadistica SPSS, el cual calcula un “indice de anomalia”
para cada observacion. Se calcul6 dicho indice para cada ratio a utilizar en el trabajo y
se eliminaron los casos en los que dicho indice superaba la unidad. Asi, finalmente
para Espana se utilizan 52.548 registros. En el caso de Aragon, de una muestra inicial

de 2.913 registros se pasoé tras las dos “cribas” a 2.540.

Para valorar la rentabilidad de una empresa es necesario utilizar ratios que ponderen
la cifra de resultados por la cantidad de recursos empleados. Existe un generoso
numero de estos indicadores, aunque por su utilidad destacan dos, que sirven para
analizar conceptos ligeramente diferentes: rentabilidad financiera y rentabilidad

econOmica.

La rentabilidad financiera es una medida de la rentabilidad obtenida por los
accionistas y calculada como el cociente entre el resultado del ejercicio y los fondos

propios.

Resultado del Ejercicio

Rentabilidad Financiera = -
Fondos Propios

Rentabilidad econémica es un reflejo de la rentabilidad global, calculada como el
cociente entre beneficio antes de intereses e impuestos (BAIT) y el valor del activo
menos la cifra de los acreedores a corto plazo (Activo), cifra que coincide

contablemente con la suma de inmovilizado y capital circulante.
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AIT
Activo

Rentabilidad Econ6mica =

Se utiliza el BAIT como medida del resultado ya que incluye todos los ingresos y
gastos relevantes a excepcion de los derivados de la retribucién a los proveedores de

capital.

En el Cuadro 5.1 se representa la evolucion de la rentabilidad financiera en los
diferentes contextos geograficos analizados. En las cifras correspondientes a la media
espafiola no se vislumbra una tendencia clara, sino més bien un componente ciclico
que logra sus valores mas altos en los afios 2003 y 2006. Aragdén y Zaragoza (la
provincia con mayor influencia en la comunidad) registran un importante pico
positivo en el afio 2004, superando Aragoéon el 16% y Zaragoza el 18%; tras estos
elevados valores en el ano 2005 se registran los menores de todo el periodo.
Comparando los ratios aragoneses en conjunto y los espafioles, se comprueba que con
la excepcion del afilo 2006 en todos los anteriores la rentabilidad financiera en

Aragén fue mayor que la media espanola.

Cuadro 5.1: Evolucioén de la rentabilidad financiera

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 8,20% 10,04% 8,18% 4,62% 9,46%
Aragbn 10,85% 10,85% 16,17% 5,93% 7,15%
Huesca 13,25% 7,96% 3,73% -2,31% 8,20%
Teruel 10,20% 20,11% 9,00% 4,68% 7,58%
Zaragoza 10,43% 9,87% 18,24% 6,91% 6,99%

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del S.A.B.I.

El ratio correspondiente a Huesca es el mas elevado en el primer periodo analizado,
pero a partir de entonces decrece hasta alcanzar el valor minimo en el afio 2005,

registrando el anico valor negativo de la tabla.

La rentabilidad en Teruel proporciona el ratio més elevado en el afo 2003,
superando el 20%, aunque el resto de los periodos refleja valores acordes con la

media espafiola.
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En general, en los periodos centrales se observa una significativa disparidad entre los
ratios de las diferentes provincias, aunque en el altimo periodo analizado parecen

estabilizarse, aunque como se dijo por debajo de la media espafiola.

En el Cuadro 5.2 se describen los ratios de rentabilidad en Aragon dividiendo los
casos segun la cantidad de empleados por empresa, el cual es el indicador mas
habitual del tamano de las mismas. Aqui se revela con claridad el hecho de que las
empresas mas pequenas son las que menor rentabilidad financiera arrojan, siendo
negativa con la excepcién del afio 2002, aunque en ese periodo apenas alcanza el

1,45%.

Cuadro 5.2: Rentabilidad financiera segun la cantidad de empleados por

empresa en Aragon

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006
1 1,45% -16,12% -4,63% -4,46% -5,45%
2-4 4,77% 4,51% -0,77% -1,01% 11,24%
5-19 10,17% 10,78% 5,99% 1,52% 12,37%
20-49 11,22% 11,32% 8,61% 5,79% 11,05%
50 6 mas 12,67% 12,24% 21,92% 7,53% 5,03%

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.I.

En general se percibe una relacion directa entre rentabilidad financiera y tamafo de
la empresa, salvo el afio 2006 en donde cae el ratio correspondiente a las empresas
mas grandes a un 5,03%, el valor mas bajo del periodo analizado; evidentemente, ese
bajo valor es el principal causante de que la rentabilidad en dicho periodo sea menor

que la media espanola, como se vio anteriormente.

La relacion entre rentabilidad y activos de la empresa se aproxima mediante el ratio
de rentabilidad econémica. El Cuadro 5.3 describe dicho ratio. Como puede
observarse las diferencias con el concepto de rentabilidad visto anteriormente son

evidentes.
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Cuadro 5.3: Evolucion de la rentabilidad econdmica

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 2,74% 3,00% 2,17% 1,53% 2,86%
Aragbn 3,00% 3,34% 2,20% 1,19% 2,890%
Huesca 2,83% 2,42% -0,55% -1,05% 2,65%
Teruel 1,18% 3,00% 0,35% 0,75% 2,03%
Zaragoza 3,61% 3,64% 2,01% 1,59% 3,05%

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.1.

En general, el ratio de Aragon se situd cerca de la media espanola, siendo inferior s6lo
en el afio 2005. En cambio, la rentabilidad en Zaragoza ha sido superior en todos los
periodos analizados. La cifra de Huesca es decreciente, llegando a ser negativa en los
afnos 2004 — 2005, aunque en el 2006 el repunte es significativo, acercandose a la

media aragonesa.

Es quizé el caso de Teruel el més inestable, aunque nunca asume valores negativos y,
tal como sucedia con la rentabilidad financiera, alcanza su mayor valor en el afo

2003.

Para analizar la incidencia del tamafio de la empresa sobre la rentabilidad econémica
se disefi6 el Cuadro 5.4. En él se manifiesta un fenémeno similar al senalado para la
rentabilidad financiera, ya que son las empresas mas pequefias las que salen peor
situadas, incluso siendo negativa la rentabilidad econ6mica para las empresas con un

trabajador en todo el periodo analizado.

Cuadro 5.4: Rentabilidad Econdmica segun la cantidad de empleados por

empresa en Aragon

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006
1 -2,15% -2,42% -1,39% -1,26% -0,42%
2-4 0,46% 1,37% -0,92% -1,66% 1,70%
5-19 2,53% 3,71% 0,67% -0,45% 4,04%
20-49 4,77% 4,43% 2,60% 2,20% 3,86%
50 0 Mas 3,54% 3,19% 3,16% 1,85% 2,49%

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.I.
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Centrandonos en las empresas mas grandes, ya no puede decirse que es una regla que
las mas rentables sean las empresas con 50 6 mas empleados, sino mas bien lo son

aquellas que emplean entre 20 y 49 trabajadores, con la excepcion del afio 2004.

Las diferencias entre rentabilidad financiera y econ6mica béasicamente se debe al
efecto de apalancamiento financiero que tiene la deuda en las empresas. En el
periodo analizado el coste de la deuda fue relativamente bajo, lo que justifica que las

empresas hayan recurrido a esta fuente para financiar sus gastos.

En el Capitulo 7 se volvera sobre el tema de la rentabilidad econ6mica y financiera de
las empresas aragonesas de transporte de mercancias por carretera, ya que es
importante analizar la evolucién de estos dos ratios en conjunto con la evolucion de

los costes del sector, que permitira obtener valiosa informacion.

5.3. PRODUCTIVIDAD DEL SECTOR A PARTIR DE LOS DATOS
CONTABLES

El concepto de productividad no debe confundirse con el de rentabilidad econémica,
ya que recoge el efecto de otros factores adicionales, que no necesariamente
repercuten en el resultado de la empresa. Concretamente, el ratio que utilizamos para

realizar el analisis de productividad es el siguiente:

Valor Agregado
Activo - Acreedores a Corto Plazo

Productividad del Capital =

El denominador del indicador de productividad del factor capital equivale
contablemente al inmovilizado mas el capital circulante. Siendo rigurosos estos
valores no reflejan el total de los activos implicados en la actividad empresarial, pero
en el caso del transporte son el nucleo central, por lo que nos reafirmamos en la

validez del ratio.
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El Cuadro 5.5 recoge la evolucion del ratio definido arriba para Espana, Aragon y sus
provincias. Puede observarse una suave tendencia decreciente en el periodo, mas
acusada si se toma Zaragoza o Aragbn en su conjunto, ya que pasan de ser superiores

a la media espafiola a adoptar una tasa sensiblemente mas baja.

Cuadro 5.5: Productividad del capital

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 0,859 0,857 0,809 0,780 0,777
Aragon 0,930 0,942 0,789 0,708 0,688
Huesca 0,893 0,880 0,795 0,789 0,781
Teruel 0,914 1,017 0,905 0,840 0,974
Zaragoza 0,944 0,941 0,772 0,678 0,643

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.1.

El ratio de Huesca ha sido uno de los més estables, generando alrededor de 80
céntimos de euro por cada euro de inversion en capital. Teruel ha proporcionado los
ratios méas elevados, con excepcion del primer periodo, pero manifestando una subida

considerable en el periodo 2006.

Si el anélisis lo centramos en Aragdn, y teniendo en cuenta el nimero de empleados
en la empresa, tal y como hace el Cuadro 5.6, se manifiesta en general una menor
productividad en las empresas pequenas, aunque la gran empresa acusa una sensible

tendencia negativa, siendo la de menor productividad a partir de 2004.

Cuadro 5.6: Productividad del capital por tamafio de empresa en Aragon

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006
1 0,600 0,581 0,747 0,673 0,650

2-4 0,753 0,818 0,774 0,788 0,914
5-19 0,916 0,978 0,959 0,888 0,898
20-49 0,998 0,957 0,910 0,883 0,937
50 6 mas 0,973 0,948 0,706 0,603 0,568

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del S.A.B.I.
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5.4. ANALISIS DEL ENDEUDAMIENTO Y SOLVENCIA

Al analizar el endeudamiento y la solvencia de las empresas estamos haciendo
referencia al balance de las empresas, en contraposicion de la cuenta de resultados

que hemos estudiado hasta ahora.

Para analizar el endeudamiento utilizamos el tradicional ratio entre las deudas totales
(tanto las de corto como las de largo plazo) y el total de activos; dicho de otra manera
mediremos el porcentaje de activos financiados con deuda, permitiendo asi

comprobar la estructura de financiacion de los activos por parte de las empresas.

Total deuda
Activo

Endeudamiento =

Cuadro 5.7: Ratio de endeudamiento

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 71,62% 71,80% 71,76% 72,95% 72,93%
Aragon 68,53% 68,78% 62,04% 65,24% 68,03%
Huesca 68,27% 69,75% 70,78% 72,34% 73,07%
Teruel 76,12% 77,24% 75,54% 78,12% 78,73%
Zaragoza 66,74% 66,44% 59,72% 61,03% 65,80%

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del S.A.B.1.

En el Cuadro 5.7 se ve claramente como el ratio de endeudamiento es
persistentemente menor en Aragén que en Espana. También llama la atencién, en
comparacidon con otras cifras tratadas antes, la estabilidad de dicho indicador, en
donde Teruel arroja siempre el ratio mas elevado de endeudamiento y Zaragoza el

mas bajo.

Cuando analizamos el ratio por tamafio de la empresa en Aragén se evidencia una
relacion inversa entre tamano de la empresa y ratio de endeudamiento, mas evidente

a partir del ano 2004. Esta relacion es coherente con los analisis antes descritos
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sobre rentabilidad financiera, ya que de alguna manera indica la relativa preferencia

de las pequeifias empresas a financiar el activo con endeudamiento.

Cuadro 5.8: Ratio de endeudamiento por tamafo de empresa en Aragon

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006

1 75,39% 85,98% 79,10% 83,10% 84,64%
2-4 69,13% 72,18% 75,04% 72,53% 79,04%
5-19 71,85% 70,17% 70,25% 75,24% 72,18%
20-49 66,02% 67,36% 64,69% 65,94% 68,25%
50 0 mas 66,72% 67,03% 57,81% 60,28% 65,60%

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.I.

La capacidad de la empresa para hacer frente a las obligaciones tanto a corto como a
largo plazo se puede medir a través de la solvencia. Esta medida se puede obtener

utilizando el ratio de solvencia y el ratio de liquidez general.

El ratio de solvencia se define como la relacion entre fondos propios y el activo total,
que mide la proporcion del activo financiado con recursos propios. Refleja la

capacidad de la empresa para hacer frente a sus obligaciones con los acreedores.

El ratio de liquidez es el cociente entre activo circulante y el pasivo liquido, y mide la
capacidad para hacer frente a las deudas a corto plazo con los activos mas liquidos de

las empresas.

Fondos Propios
Activo

Solvencia =

Activo Circulante

Liquidez =
Acreedores a Corto Plazo

En el Cuadro 5.9 se plasman los ratios de solvencia para el periodo 2002 — 2006. En
él se aprecia que el ratio de solvencia es superior en Aragon que la media espafiola,
fundamentalmente porque el correspondiente a Zaragoza es el mas alto de todos los
considerados en todos los periodos. En el otro extremo, Teruel manifiesta el ratio de

solvencia mas pequefio, también en todos los periodos descritos.
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Cuadro 5.9: Ratio de solvencia.

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 0,284 0,282 0,282 0,270 0,271
Aragon 0,315 0,312 0,371 0,348 0,320
Huesca 0,317 0,302 0,202 0,277 0,269
Teruel 0,239 0,228 0,245 0,219 0,213
Zaragoza 0,333 0,336 0,403 0,381 0,342

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.I.

Si el analisis del ratio de solvencia en Aragon se realiza segin el numero de
trabajadores, como se aprecia en el Cuadro 5.10 el menor ratio siempre recae en las
empresas mas pequenas, y en términos generales hay una relacion directa entre dicho

ratio y el tamafio de la empresa.

Cuadro 5.10: Ratio de solvencia en Aragoén por tamafno de la empresa

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006
1 0,246 0,140 0,209 0,169 0,154
2-4 0,309 0,278 0,250 0,275 0,210
5-19 0,282 0,298 0,298 0,248 0,278
20-49 0,340 0,326 0,353 0,341 0,318
50 0 mas 0,333 0,330 0,422 0,397 0,344

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del S.A.B.I.

La liquidez es la capacidad potencial que tiene la empresa para pagar sus
obligaciones. Tal y como hemos definido el ratio deberia situarse alrededor de la
unidad. Un valor superior indica que el activo circulante es mayor que el pasivo
circulante por lo que se presupone que la empresa esta preparada para asumir las
deudas de corto plazo. Si el ratio supera ampliamente la unidad puede significar un
exceso de capitales inaplicados y por tanto una menor rentabilidad total, aunque la
capacidad de pago sea elevada. Por otra parte, si el ratio fuese menor que uno implica
problemas para pagar las deudas exigibles a corto plazo lo que redundaria en un

mayor endeudamiento en el corto plazo.

Economic

176

Strategies

(Camara Sl

Zaragoza

and Initiatives



Cuadro 5.11: Ratio de liquidez

2002 2003 2004 2005 2006
Espana 1,035 1,041 1,061 1,060 1,095
Aragoén 1,020 1,047 1,122 1,014 1,042
Huesca 1,068 1,057 1,123 1,053 1,068
Teruel 0,859 0,925 0,932 0,898 0,924
Zaragoza 1,049 1,078 1,158 1,034 1,060

Fuente: Elaboracion propia sobre datos del S.A.B.1.

Observando el Cuadro 5.11 el comportamiento de los ratios de liquidez es
aproximadamente uniforme en el periodo analizado. El tnico ratio que baja de la
unidad es el correspondiente a Teruel, lo que justifica el alto ratio de endeudamiento
visto en el Cuadro 5.7 anterior. De otra parte encontramos el caso de Zaragoza con un
alto grado de liquidez en el periodo 2004, coincidiendo con un bajo nivel de

endeudamiento (Cuadro 5.7) y una alta rentabilidad financiera (Cuadro 5.2).

Cuadro 5.12: Ratio de liquidez en Aragén por tamafio de la empresa

Empleados 2002 2003 2004 2005 2006
1 1,180 0,988 0,980 0,956 0,975
2-4 1,071 1,120 1,081 1,095 1,086
5-19 1,041 1,109 1,114 1,053 1,122
20-49 1,026 1,013 1,150 1,105 1,063
50 0 mas 0,989 1,017 1,131 0,966 1,006

Fuente: Elaboracién propia sobre datos del S.A.B.I.

Si comparamos la liquidez entre los diferentes tamafnios de empresas como se hace en
el Cuadro 5.12, no registramos un patron claro de comportamiento. El periodo 2002
parece indicar una relacion negativa entre liquidez y tamafo, pero el periodo 2004
indica todo lo contrario. Lo que se observa claramente que ninguna de las categorias

indicadas se separa significativamente de la unidad.

Se ha detectado una relacion directa entre el tamaio de la empresa y la rentabilidad,
asi como la solvencia de las mismas. En el otro extremo, la relacion entre

endeudamiento y tamafio de la empresa es inversa.
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5.5. LA EFICIENCIA DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS EN ARAGON

5.5.1 Introduccién

La medicion de la eficiencia se basa en la idea de confrontar la actuacién real de una
empresa con un Optimo. Sin embargo, esto no es posible ya que no se conoce con
exactitud ni la tecnologia ni las restricciones que podrian estar afectando la obtencion
del maximo beneficio por parte de la empresa. Por tanto, una alternativa valida es
comparar lo que hace una empresa con lo que hacen otras similares. Esta idea fue
implementada por Farrell (1957)¢ cuyo trabajo es el precursor de los estudios en este
campo. La aportacion de Farrell fue determinar empiricamente un estandar de
referencia, la frontera, con el que comparar las empresas para determinar si son
eficientes o no. Las medidas de eficiencia calculadas de esta manera definen lo que se
conoce como eficiencia relativa, es decir, miden la eficiencia de una empresa
comparando su actuacion con la de las “mejores” empresas del grupo, que son las que

definen la frontera eficiente?.

De este modo, las desviaciones de las empresas con respecto a su frontera pueden
utilizarse como indicadores de ineficiencia. Conocer si la empresa es eficiente o
ineficiente, y poder identificar alguno de los motivos que provocan esta ineficiencia,
contribuye a la definicidon de estrategias apropiadas y a un mejor aprovechamiento de
los recursos (consultar el Anexo 3 para conocer los aspectos mas teoricos de la

eficiencia).

Por tanto, una empresa situada en la frontera, se considera técnicamente eficiente, es
decir obtiene la maxima cantidad de output posible dado el nivel de inputs empleado
y una determinada tecnologia. Pero hay una cuestion adicional a considerar. El hecho

de que una empresa sea técnicamente eficiente no implica que opere en la escala o

6 Farrell, M.J. (1957): The measurement of Productive Efficiency”, Journal of Royal Statistics Society,
serie A, 120(3): 253-281.

7 Alvarez Pinilla, A. (2001): La medicién de la Eficiencia y la Productividad. Ediciones Pinilla, Madrid,
Espafa.
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tamano 6ptimo. Una empresa puede obtener una mayor productividad explotando, lo
que se denomina, su economia de escala. Es decir, ha de lograr un tamaino 6ptimo tal
que le permita mejorar su nivel de ingresos o su productividad mediante la mejor
adecuacion de su estructura productiva al volumen de producciéon. Las empresas
situadas en la frontera y que operan con una escala 6ptima se consideran
técnicamente eficientes y con eficiencia de escala o economia de escala. Si la escala no
es la 6ptima se considera que, siendo técnicamente eficiente, presentan ineficiencia

de escala o deseconomia de escala.

En un principio el analisis de la eficiencia productiva planteado en este capitulo se iba
a realizar en base a los datos primarios obtenidos de la encuesta realizada a empresas
transportistas. Dada la escasa participacion y baja respuesta en alguna de las
preguntas clave necesarias para este analisis, se ha decidido hacer uso de fuentes de
datos secundarios. La base de datos utilizada es SABI y el estudio se restringe a las
empresas localizadas en las tres provincias aragonesas. Se han utilizado dos
metodologias alternativas para la medicion de la eficiencia de las empresas de
transporte: Andlisis Envolvente de Datos y Analisis de Frontera Estocastica. La
utilizacion de una doble metodologia nos permite confirmar la consistencia y

robustez de los resultados obtenidos.

5.5.2 Descripcion de los datos utilizados

Como se ha indicado anteriormente se ha utilizado la base de datos SABI para
obtener informacién financiera de las empresas del sector de transporte de
mercancias en Aragon. Esta base de datos contiene informacion financiera de las
empresas espanolas y cuenta con datos de suficientes empresas como para hacer

analisis estratificados por provincias, sectores y tamafios.

En este analisis nos centraremos en la Comunidad Auténoma de Aragon,
diferenciando entre las tres provincias: Zaragoza, Huesca y Teruel. Se hara un
anélisis desagregado por tamatfios, definiendo el tamafio empresarial en funcion del
numero de trabajadores de la empresa. El principal inconveniente de utilizar la base

de datos SABI es que no se puede disponer de datos de tipo cualitativo de las

(Camara S | ——

Zaragoza and Initiatives



empresas, puesto que obtienen la informacién de los Registros Mercantiles. Con la
encuesta realizada en este proyecto a las empresas del sector se buscaba
principalmente solventar este problema de falta de datos cualitativos, pero la
pequena dimension de la muestra final obtenida no permite hacer inferencias
estadisticas de los datos obtenidos. La utilizacion de los datos de SABI, aunque limita
los anélisis en ciertos aspectos, permite sin embargo aportar informacion util y
relevante acerca de la eficiencia de las empresas aragonesas que operan en el sector

del transporte de mercancias por carretera.

Tras eliminar de la base de datos aquellas empresas que tenian valores perdidos o
incongruentes en las variables que resultan de interés para el analisis, se ha obtenido
una muestra de 423 empresas aragonesas. De éstas, 72 estan localizadas en Huesca
(17%), 69 en Teruel (16,3%) y 282 en Zaragoza (66,7%). Esta distribucion por
provincia se considera una buena aproximacion de la distribucion real de las
empresas en Aragon, que segin datos del IAEST en el 2007 era la siguiente: 22% en

Huesca, 15% en Teruel y 63% en Zaragoza.

En cuanto a la distribuciéon por tamanos, ya se ha senalado en capitulos anteriores
que el sector destaca por su atomizacion y la elevada presencia de trabajo auténomo.
En este sentido los datos de SABI presentan una limitacién adicional, ya que recogen
informaciéon de sociedades, no de trabajadores autonomos, por lo que la muestra
analizada tiene una presencia menor de pequenas empresas que la poblacién real de
empresas aragonesas. De cualquier modo, la presencia de pequenas empresas es
importante en la muestra, ya que algo méas del 12% tiene un solo trabajador y el 60%

tienen menos de 9 trabajadores.

Como se ha indicado en el desarrollo teérico de los modelos de eficiencia, los
resultados pueden ser muy sensibles a la especificacion del modelo y a la técnica
utilizada en la estimacion, por lo que se han considerado diferentes alternativas que
permiten validar la robustez de los indices de eficiencia obtenidos. Por un lado se han
estimado dos funciones de produccion estocasticas: una funcion Cobb-Douglas y una
funcién Translogaritmica. Por otro lado, se ha utilizado programacion matematica
para obtener los indices de eficiencia mediante el Analisis Envolvente de Datos

(DEA), estableciendo tanto la frontera de rendimientos contantes como la frontera de
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rendimientos variables. Para la estimacion de los cuatro modelos se han utilizado las

mimas variables, con el objetivo de comparar los indices obtenidos.

Para el analisis de la eficiencia se ha utilizado como indicador del producto de las
empresas el valor agregado (y), calculado como la diferencia entre los ingresos de
explotacion y los consumos de explotacion. El Cuadro 5.13 indica que el valor
agregado medio de las empresas de la muestra es de 810.710 euros. Hay una gran
variabilidad respecto al valor agregado de las empresas, ya que oscila entre 1.050

euros y 43 millones de euros.

Se han considerado a su vez tres inputs para la funcién de produccién: el capital,
medido como el valor monetario del inmovilizado material de la empresa (x,); el
gasto total en mercaderias y materias primas (x.); y otros gastos de
explotacioén (x3), cuya principal partida son los gastos de personal. El Cuadro 5.13
presenta los valores medios asi como el grado de variabilidad en la muestra con
respecto a estas tres variables. Los modelos se han estimado también utilizando como
factor trabajo el nimero de trabajadores de las empresas en lugar de los gastos de
personal. Por tanto, el cuadro presenta también el nimero medio de trabajadores,
que es de casi 22 trabajadores, oscilando entre 1 y 1614 trabajadores. Como los
resultados finales apenas varian con esta modificacion, so6lo se presentan aqui las

estimaciones realizadas con el factor trabajo medido en términos monetarios.

Cuadro 5.13: Descriptiva de las variables (miles de €)

Media  Minimo Méaximo DeSVl,a clon

estandar

Valor agregado (y) 810,71 1,05 43.000,90 3.073,93

Inmovilizado material (x,) 1.149,43 0,55 13.4578,71 7.418,10
Consumo de mercaderias y materias Lo1r.52 o 6 0.9 0a11

primas (x.) .215,5 »59 3.370,27 5.231,13

Otros gastos de explotacion (x3) 1.235,04 10,79 65.402,30 4.578,87

Numero de empelados 21,97 1 1614 106,12

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

Hay que destacar que las empresas mas grandes del sector concentran gran parte del

valor agregado total, asi como del trabajo. En apartados posteriores se volvera a este
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hecho para medir la sensibilidad de los resultados ante la presencia de un pequeio

grupo de empresas grandes tan diferenciado de las demas.

En el Cuadro 5.14 se pueden observar las diferencias por estrato de trabajadores y por
provincia de las variables utilizadas en el analisis. En primer lugar se observa que
tanto el valor agregado como las variables de inputs van aumentando, como es logico
por otra parte, con el tamafio de la empresa. De este modo, las empresas méas
pequenas, con un solo trabajador, tienen un valor agregado medio de 49.720 euros,
mientras que en las mas grandes, con mas de 100 empleados, esta por encima de los
14 millones de euros, casi 300 veces superior. El mayor salto entre las diferentes
categorias se da en el ultimo estrato, es decir, en las empresas que tienen mas de 100
trabajadores con respecto a aquellas que tienen entre 50 y 99 trabajadores. Lo mismo
ocurre para el resto de las variables. Teniendo en cuenta que en este ultimo estrato
s6lo hay once empresas, se tiene una idea de la gran diferencia que hay en la
dimensién de estas y el resto de la muestra. Este aspecto serd considerado maés
adelante, por si la diferencia en tamanos influye en la determinacién de la eficiencia

de las empresas.

Cuadro 5.14: Valores medios de las variables en funcion del tamafio y la

localizacion de las empresas (miles de €)

Valor - Consumo de  Otros gastos N° de
agregado Inmovilizado mercaderias de explotacion trabajadores
N° DE EMPLEADOS
Menos de 2 49,72 78,90 162,76 97,48 1,00
De2ay4 121,92 121,51 146,12 195,74 2,95
Desag 280,77 282,35 464,96 464,23 6,68
De1oai19 572,24 539,66 633,14 914,30 13,70
De 20 a 49 1286,68 1297,52 1717,02 1992,23 20,05
De 50299 3309,47  4034,95 4247,76 4300,63 68,80
Mas de 100 14384,00 26801,80 24245,20 21560,43 460,55
PROVINCIA
Huesca 509,92 607,81 568,35 822,11 11,78
Teruel 685,19 751,14 799,57 1035,30 16,61
Zaragoza 918,23 1385,18 1482,53 1389,35 25,89

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI
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En cuanto a la distribuciéon geografica, las empresas de Zaragoza tienden a tener un
tamano medio mayor, 26 trabajadores frente a los 12 y 16 de Huesca y Teruel
respectivamente. En consecuencia, también el valor agregado medio, el capital y los

gastos son mayores en Zaragoza que en las otras dos provincias.

5.3.3 Resultados basicos y comparacion de metodologias

Se han estimado, por tanto, cuatro modelos: (1) funcion de frontera estocastica con
forma funcional Cobb-Douglas; (2) funcién de frontera estocastica con forma
funcional Translog; (3) funcion de frontera no paramétrica con rendimientos
constantes utilizando Analisis Envolvente de Datos (DEA); y (4) funcion de frontera
no paramétrica con rendimientos variables utilizando Analisis Envolvente de Datos
(DEA). En los cuatro modelos se utilizan las mismas variables de inputs y de output

descritas en el apartado anterior.

Los resultados de los dos modelos estocésticos (Translog y Cobb-Douglas) asi como
de los parametros de ajuste se presentan en el Apéndice 1 de este capitulo. Los indices
que se obtienen de estos modelos son indices de eficiencia técnica (ET). En cuanto a
las estimaciones no paramétricas del DEA, el modelo de rendimientos contantes nos
da directamente el indice de Eficiencia Global (EG) y el modelo de rendimientos
variables mide la Eficiencia Técnica (ET). Asi, una vez obtenidos ambos resultados
para cada empresa se podra calcular su Eficiencia de Escala (EE) a través del cociente
entre ambos valores (EG/ET).

Por tanto la eficiencia global de una empresa se puede descomponer en dos efectos:

« Eficiencia de escala (ES): cuando la empresa esti produciendo en una
escala de tamafio 6ptima, que es la que le permite maximizar su beneficio.
De entre todos los niveles de producciéon posibles la empresa produce una

cantidad para la cual el ingreso marginal es igual al coste marginal.

« Eficiencia técnica (ET): cuando la empresa obtiene el maximo output
posible con la combinaciéon de inputs empleada. La empresa produce el
output elegido con la cantidad minima de inputs posibles, es decir, no

malgasta recursos.
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El Cuadro 5.15 recoge los valores medios para los indices de eficiencia de cada una de
las estimaciones, asi como los valores minimos y maximos y su desviacion tipica. La
eficiencia para todos los indices calculados varia entre cero, que indica que la

empresa es completamente ineficiente, y uno, maxima eficiencia.

Como se puede observar no existen grandes diferencias en los valores medios
de los indices calculados. Los resultados de los dos modelos estocéasticos son muy
parecidos, con un valor medio de eficiencia de 0,69, lo que implica que las empresas
del sector podrian reducir su consumo de inputs en media un 31% y seguir
obteniendo la misma cantidad de producto. Los indices varian entre 0,03 y 0,96, por
tanto hay empresas que consumen entre un 4% y un 97% mas de recursos de lo que

es requerido para su nivel de actividad actual.

En general, los indices calculados por modelos estocasticos son mayores que los
obtenidos por el DEA. Esto ocurre en este caso en particular. El motivo es porque la
estimacion estocastica descompone las desviaciones con respecto a la frontera
eficiente en dos componentes, la desviacion debida a comportamientos ineficientes y
la desviacion debida a shocks aleatorios. En el caso del DEA estos dos factores son
considerados ineficiencia. Por tanto, los indices medios obtenidos con el DEA son
algo menores que los estocasticos, 0,53 para la eficiencia global y 0,61 para la

eficiencia técnica.

Cuadro 5.15: Medidas de eficiencia de las fronteras parameétricas y DEA

eIrIf;rSSas Media  Minimo Méaximo Deesst;lr?g}i«n
Modelos Estocésticos:
(1) Funcién Cobb-Douglas 423 0,6923 0,031 0,96 0,16348
(2) Funcion Translog 423 0,6972 0,034 0,96 0,16126
Analisis Envolvente de Datos (DEA):
(3) Eficiencia Global (EG) 423 0,5333 0,017 1,00 0,17366
(4) Eficiencia Técnica (ET) 423 0,6066 0,061 1,00 0,19679
Eficiencia de Escala (ES) 423 0,8901 0,071 1,00 0,13366

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI
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DEA asigna valor 1 a aquellas empresas que estan en la frontera eficiente de
produccion, por lo que su asignacion de recursos a la produccion es la mejor del
grupo considerado. Hay 12 empresas en la muestra con eficiencia global igual a uno,
lo que implica que estas empresas son técnicamente eficientes y ademés su escala de
operacién es Optima para su nivel de producciéon. En la frontera de rendimientos
variables hay 37 empresas que son técnicamente eficientes al 100% (un 8% de la
muestra). Las que no lo son podrian mejorar su asignacion de recursos entre un 3% y

un 93%.

La eficiencia de escala (ES), que se obtiene como el cociente entre la eficiencia global
y la eficiencia técnica, es 0,89. Este valor medio, bastante més alto que el de los otros
dos indices, indica que gran parte de la ineficiencia global de las empresas se debe a

factores técnicos, no a problemas de escala de las empresas.

Las diferencias entre los indices se pueden observar en el Cuadro 5.16. El cuadro
presenta el porcentaje y nimero de empresas que hay para cada nivel de eficiencia.
La eficiencia se ha dividido en cuatro niveles: un nivel de eficiencia bajo, para las
empresas con indices entre 0 y 0,4; un nivel de eficiencia medio-bajo, para aquellas
empresas con indices entre 0,4 y 0,6; nivel de eficiencia medio alto, con valores entre
0,6 y 0,8; y por ultimo nivel de eficiencia alto, para aquellas empresas que tienen una

eficiencia de méas de 0,8.

Como se ha comentado con anterioridad, tanto el modelo Cobb-Douglas como el
modelo Translog proporcionan resultados muy similares. Los porcentajes de
empresas que hay en cada uno de los cuatro niveles de eficiencia son bastante
similares. Aproximadamente un 4% de las empresas estan utilizando sus recursos de
un modo bastante ineficiente, ya que podrian reducir su consumo de inputs en mas
de un 60% sin que ello afectara a su nivel de producciéon. Por otra parte, hay un
porcentaje considerable de empresas con niveles de eficiencia por encima del 80%,

alrededor de un 30% en ambos modelos estocasticos.

En el caso del DEA (EG y ET), la mayoria de las empresas se concentran en los dos
niveles intermedios, con niveles de eficiencia entre 0,4 y 0,8. Los extremos tienen un

menor peso relativo, especialmente el nivel superior en el caso de la EG. Sin embargo,
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el porcentaje de empresas que son técnicamente eficientes es méas del doble que el de

empresas que lo son globalmente (77,6% frente a 16,1%).

En cuanto a la eficiencia de escala esta claramente segada hacia los valores mas altos.
Lo que indica que las empresas son bastante eficientes en términos de tamafo ya que
mas de un 80% tienen un nivel alto de eficiencia, y, cuando no son eficientes al 100%,

sus desviaciones con respecto a la frontera son relativamente pequenas.

Cuadro 5.16: Distribucidn de las empresas segun su nivel de eficiencia

Modelos Estocasticos:

Cobb-Douglas Translog
Eficiencia baja (menos de 0,4) 19 4,49% 16 3,78%
Eficiencia media-baja (de 0,4 a 0,6) 91 21,51% 90 21,28%
Eficiencia media-alta (de 0,6 a 0,8) 185 43,74% 184 43,50%
Eficiencia Alta (més de 0,8) 128 30,26% 133 31,44%
Andlisis Envolvente de Datos (DEA):
Ef. global Ef. técnica Ef. de Escala
Eficiencia baja (menos de 0,4) 90 21,3% 60 14,2% 2 0,5%
Eficiencia media-baja (de 0,4 a 0,6) 201 47,5% 164 38,8% 21 4,9%
Eficiencia media-alta (de 0,6 a 0,8) 100 23,6% 131 30,9% 48 11,4%
Eficiencia Alta (més de 0,8) 32 7,6% 68 16,1% 352 83,2%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

Al comparar los resultados obtenidos por las diferentes metodologias y
especificaciones de los modelos no importa tanto el valor numérico del indice
obtenido, sino la ordenacion que las diferentes metodologias hacen de las empresas
en funcién de su eficiencia, ya que son indices relativos, no absolutos. Por lo tanto,
para medir la validez y consistencia de los resultados hay que analizar el ranking de
las empresas segtn los diferentes modelos con el objetivo de determinar si cada uno
de ellos tiende a identificar a las mismas empresas como relativamente mas eficientes

o ineficientes, y no tanto el valor del indice en si.

Un analisis detallado de la comparacion de los diferentes indices obtenidos se puede
encontrar en el Apéndice 2 de este capitulo. Indicar Gnicamente que todas las

pruebas realizadas confirman la consistencia de los resultados obtenidos por
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diferentes metodologias, por lo que nos ofrecen la confianza suficiente para utilizarlos

indistintamente.

5.5.4 La dimensién de las empresas transportistas y su relacion con la

eficiencia productiva

Conocer si una empresa es eficiente o no es importante, pero mas interesante resulta
analizar si hay caracteristicas comunes entre las empresas cuya eficiencia es més alta,
ya que esto permite en cierto modo orientar los planes hacia un mayor

aprovechamiento de los recursos.

Se ha visto en el apartado anterior que tanto los modelos estocasticos como el DEA
ordenan de manera similar las empresas en funciéon de su eficiencia. Por otra parte,
como se explica en el Apéndice 1, gran parte de la desviacion con respecto a la
frontera eficiente se debe a diferencias existentes en los niveles de eficiencia de las
empresas y no tanto a factores externos fuera del control de la empresa, ya que la
proporcioén de varianza del término de ineficiencia sobre el total es aproximadamente
del 90%, revelando que el término de ineficiencia es el que supone la mayor fuente de
variabilidad. Por tanto, el error en el que incurre el DEA por no tener en cuenta la
parte aleatoria en la desviacion con respecto a la frontera es minimo. Por ello a partir
de este punto nos vamos a centrar en analizar inicamente los indices obtenidos con
el DEA, ya que permiten distinguir entre eficiencia técnica y eficiencia de escala, asi

como identificar las empresas con rendimientos de escala variables.

El Grafico 5.1 presenta la distribucion de las empresas segin su nivel de eficiencia,
tanto para la eficiencia técnica como para la eficiencia de escala. En lo que se refiere a
la eficiencia técnica, la mayoria de las empresas se concentran en los valores

intermedios, con menor peso de los dos extremos.

Unicamente 13 empresas, un 3% de la muestra, tienen un nivel de eficiencia por
debajo de 0,3. Estas empresas son técnicamente muy ineficientes en comparacion
con el resto de las empresas del grupo, por lo que podrian ahorrar cantidades

considerables en inputs sin necesidad de variar su valor agregado.
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En el otro extremo del grafico hay un grupo de empresas altamente eficientes. Como
se puede observar, hay un repunte justo al final de la curva de eficiencia técnica, que
corresponde las empresas con son eficientes al 100%, y que, por tanto, son las que
marcan la curvatura de la frontera de produccién con rendimientos variables, puesto

que estaran situadas en la frontera de produccion.

Gréfico 5.1: Eficiencia técnica y eficiencia de escala de las empresas de
transporte de mercancias en Aragon (DEA)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

La eficiencia de escala, por el contrario, concentra un mayor ntimero de empresas en
los niveles mas altos del indice. M4s de un 80% de las empresas tienen una eficiencia
de escala superior a 0,8 y inicamente un 3% de las empresas tienen eficiencias de
escala por debajo de 0,6. Por tanto, se puede decir que la principal causa de
ineficiencia de las empresas de transporte de mercancias por carretera en Aragéon no
son los problemas en su escala de actuacion, sino que es debido a un uso ineficiente
de los recursos, es decir, una ineficiencia de tipo técnico. Lo que resulta ahora de
interés es analizar si esta ineficiencia técnica se da de una manera recurrente en
empresas grandes o pequeiias, ya que siempre se ha senalado la gran atomizacion del

sector como un problema para la supervivencia y la operatividad de las empresas.
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El Cuadro 5.17 presenta los valores medios de la eficiencia global, eficiencia técnica y
eficiencia de escala para las empresas de cada una de las tres provincias, Zaragoza,
Huesca y Teruel. Las empresas de Zaragoza tienen en media una eficiencia técnica
ligeramente mas alta que las otras dos provincias, sin embargo su eficiencia de escala

es algo inferior, aunque muy similar a la de las empresas localizadas en Teruel.

Se ha realizado el test ANOVA (F de Fisher) para contrastar la diferencia de las
medias y, en caso de que el ANOVA fuera significativo, el test de Scheffe para
averiguar entre qué perfiles estas diferencias son significativas (ambos test para un

nivel de confianza del 95%).

En este caso el analisis de la varianza (ANOVA) pone de manifiesto que no existen
diferencias estadisticamente significativas entre las tres provincias, ni en relacion a la
eficiencia técnica ni a la eficiencia de escala, por lo que no es necesario en este caso

llevar a cabo el test de Scheffe.

Cuadro 5.17: Nivel medio de eficiencia por provincia

Ef. global Ef. técnica Ef. de escala
Huesca 0,5060 0,5668 0,9019
Teruel 0,5137 0,5830 0,8944
Zaragoza 0,5451 0,6225 0,8861
Total 0,5333 0,6066 0,8901

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

Mayor interés tiene el andlisis de las posibles diferencias en la eficiencia de las
empresas en funcion de su tamafio, entendiendo por tamano el ntimero de
trabajadores. Los valores medios tanto de la eficiencia global, la eficiencia técnica,
como de la eficiencia de escala para cada uno de los estratos de trabajadores se
presentan en el Cuadro 5.18. Una primera apreciacion que se tiene es que a medida
que las empresas son mas grandes son técnicamente mas eficientes, sin embargo

presentan mayores deseconomias de escala.

La magnitud de la eficiencia técnica varia bastante entre las empresas de diferentes

tamafios, siendo mayor en las empresas con mas de 100 empleados. Por tanto, las
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empresas mas grandes hacen un uso mas eficiente de los inputs en el proceso
productivo. También las empresas més pequefias, con un unico empleado, son
relativamente mas eficientes que las empresas que tienen entre 2 y 19 empleados.
Esto se puede deber a que estas pequefias empresas generalmente tienen acuerdos
permanentes con las grandes empresas del sector, lo que les permite de algin modo

aprovechar el tiron de estas grandes empresas, que son técnicamente mas eficientes.

Se observa, por otro lado, que el valor medio del indice de eficiencia de escala es
mayor que el de eficiencia técnica para las empresas de menos de 50 empleados, lo
que indica que el problema de su dimensién no es la principal fuente de ineficiencia.
Sin embargo, hay un ntimero importante de transportistas que no estan operando a
una escala 6ptima y, al contrario de lo que ocurre con la eficiencia técnica, son las
empresas mas grandes las que presentan mayores deseconomias de escala. Podemos
hablar, por tanto, de la presencia de deseconomias gerenciales de escala en el sector
del transporte de mercancias por carretera, que surgen por la creciente complejidad
de las actividades y los altos costos de coordinacién que se generan al incrementarse

la escala en una actividad de valor.

La eficiencia global de las empresas es una combinacion de su ineficiencia técnica y
de escala, ya que EG=ET x ES. En el caso de la muestra de transportistas, la eficiencia
global media varia poco de un estrato de tamano a otro, aunque es ligeramente mas
baja en las empresas mas grandes, con 100 empleados o mas. Esto se debe
principalmente a la presencia de las deseconomias gerenciales mencionadas
anteriormente, ya que técnicamente las empresas de mayor tamafno son mas
eficientes, por lo que la asignacion de recursos que estas empresas hacen es méas

eficiente que la de otras empresas mas pequenas.
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Cuadro 5.18: Nivel medio de eficiencia por tamafno de empresa

DEA
Tamano
Ef. global Ef. técnica Ef. de escala
Menos de 2 empleados 0,5163 0,6458 0,7999
De 2 a 4 empleados 0,5422 0,5776 0,9425
De 5 a 9 empleados 0,5332 0,5649 0,9421
De 10 a 19 empleados 0,5348 0,5852 0,9169
De 20 a 49 empleados 0,5516 0,6839 0,8099
De 50 a 99 empleados 0,5296 0,7985 0,6786
100 6 mas empleados 0,4441 0,8252 0,5542
Total 0,5333 0,6066 0,8901

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

En el Gréafico 5.2 se representan los tres tipos de eficiencia en funciéon del ntimero de
trabajadores de las empresas. La curva de eficiencia global es practicamente recta
salvo en el dltimo tramo, para las empresas con mas de 100 empleados, en el que

decrece hasta un valor medio de 0,44.

La curva de eficiencia técnica es en un principio decreciente hasta llegar al minimo de
0,56 para las empresas de 5 a 9 empleados. A partir de este punto empieza a crecer
sostenidamente para las empresas de 10 empleados o maés, llegando a valores por

encima de 0,8 para las empresas mas grandes.

La eficiencia de escala tiene el comportamiento opuesto, con forma de “U” invertida,
siendo las empresas més grandes las que presentan un mayor grado de ineficiencia
debido a su dimension. La eficiencia de escala tiene inicialmente una tendencia
creciente hasta llegar al maximo de 0,94 para empresas entre 2 y 9 empleados, a
partir de este punto empieza a decrecer hasta llegar al valor minimo en las empresas

mas grandes.

Economic

191

Strategies

(Camara Sl

Zaragoza

and Initiatives



Grafico 5.2: Relacion de la eficiencia global, técnicay de escalay el

tamano de las empresas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI

Para validar si efectivamente existe una relacion entre la eficiencia de las empresas y
su tamafo se ha realizado el test ANOVA para la diferencia del valor medio de la
eficiencia. El test muestra que existen diferencias estadisticamente significativas
entre los grupos, tanto en la eficiencia técnica como en la de escala, por lo que se
aplica la prueba de Scheffe para determinar entre qué submuestras se producen las
diferencias y el sentido de las mismas. El resultado se recoge en el Cuadro 5.19 para
eficiencia técnica y en el Cuadro 5.20 para la eficiencia de escala. En el caso de la
eficiencia global, la diferencia en la eficiencia media de los diferentes estratos de
empresas no es estadisticamente significativa, por lo que no se ha realizado la prueba

de Scheffe en este caso.
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Cuadro 5.19: Prueba de Scheffe de la eficiencia técnica por tamafo

Tamano (1) Tamanfo (J) Diferencia (1-J)
Menos de 2 empleados De2a4 0,068
Desag 0,081
De1oai19 0,061
De 20 a 49 -0,038
De 50 a 99 -0,153
100 0 mas empleados -0,179
De 2 a 4 empleados Desag 0,013
De1oai19 -0,008
De 20 a 49 -0,106
De 50 a 99 -0,221
100 0 mas empleados -0,247(%)
De 5 a 9 empleados De1oa19 -0,020
De 20 a 49 -0,119
De 50299 -0,233(%)
100 o mas empleados -0,260(*)
De 10 a 19 empleados De 20 a 49 -0,099
De 50 a 99 -0,213
100 0 mas empleados -0,239(%)
De 20 a 49 empleados De50a99 -0,115
100 o0 méas empleados -0,141
De 50 a 99 empleados 100 0 mas empleados -0,027

*Diferencias significativas al 5%

Siguiendo con el cuadro anterior, las empresas que tienen mas de 100 trabajadores
tienen un nivel de eficiencia técnica superior al de las empresas de entre 2 y 19
empleados. La diferencia es estadisticamente significativa al 5%. Por la magnitud de
la diferencia, se puede decir que estas grandes empresas ahorran en media entre un
24% y un 26% mas en inputs que las empresas de menos de 20 empleados. Sin
embargo, aunque los grandes transportistas tienen un nivel medio de eficiencia
mayor que el sector autbnomo y las empresas con un dnico trabajador, la diferencia
no es estadisticamente significativa. Las PYMEs de entre 5y 9 empleados son un 23%

mas ineficientes que las empresas que tienen entre 50 y 99 trabajadores.

En términos de escala las empresas mas eficientes son las que tienen entre 2 y 19
empleados. La eficiencia de este grupo de empresas es superior en un 14% a la de las

empresas mas pequeiias de un solo trabajador. Supera en un 13% la eficiencia de las
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empresas entre 20 y 49 empelados, en mas de un 25% a las que tienen entre 50 y 99

empleados y en méas del 35% a las empresas méas grandes de mas de 100 trabajadores.

Cuadro 5.20: Prueba de Scheffe de la eficiencia de escala por tamafo

Tamano (1) Tamano (J) Diferencia (1-J)
Menos de 2 empleados Dez2ag4 -0,142(*)
Desa9 -0,142(*)
De1oai19 -0,117(%*)
De 20 a 49 -0,010
De 50 a 99 0,121
100 0 mas empleados 0,245(%)
De 2 a 4 empleados Desag 0,000
De1oai19 0,026
De 20 a 49 0,132(%)
De50a99 0,263(%)
100 o0 méas empleados 0,388(*)
De 5 a 9 empleados De1oa19 0,025
De 20 a 49 0,132(%)
De50a99 0,263(%)
100 0 mas empleados 0,387(*)
De 10 a 19 empleados De 20 a 49 0,107(*)
De 50 a 99 0,238(%)
100 o0 méas empleados 0,362(%)
De 20 a 49 empleados De 50 a 99 0,131(%)
100 0 mas empleados 0,255(%)
De 50 a 99 empleados 100 o0 méas empleados 0,124

*Diferencias significativas al 5%

5.6. RENDIMIENTOS A ESCALA DE LAS EMPRESAS TRANSPORTISTAS

Por lo analizado hasta ahora parece que el tamano es un factor determinante en la
eficiencia de las empresas, tanto en la eficiencia técnica como en la eficiencia de
escala. Las desviaciones de escala con respecto a la frontera eficiente son bastante
menores que las desviaciones de la eficiencia técnica, salvo en el estrato de empresas
de mayor dimension. Esto puede deberse a la gran diferencia que hay entre un

pequeio grupo de empresas grandes y el resto de la muestra. De hecho, Gnicamente
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seis empresas, las mas grandes, concentran mas del 40% del valor agregado y el 47%
del empleo del total de muestra. La gran dimension de este pequefio grupo de
empresas puede hacer que los indices del DEA estén alterados, ya que es un método

muy sensible a los datos atipicos.

Por ello, todo el analisis anterior se ha realizado también eliminando estas seis
empresas de la muestra. Los resultados obtenidos con respecto a la eficiencia técnica
fueron muy similares, asi como las ineficiencias de escala. El coeficiente por rangos
de Spearman fue positivo y estadisticamente significativo para todos los pares de
indices, reforzando los resultados obtenidos hasta ahora. Es posible que las empresas
maés grandes trabajen a una escala completamente diferente, y de hecho, puede que
hasta su tecnologia sea diferente, ya que no sélo realizan transporte de mercancias,
sino que tienen negocios complementarios con los que se pueden aprovechar
determinadas sinergias. Estos aspectos, sin duda interesantes, no pueden llegar a ser
captados con los datos disponibles. De cualquier modo hay que tener en cuenta que
los indices de eficiencia son indices relativos, no estdn en referencia a un 6ptimo

absoluto.

Lo que si se puede determinar es qué empresas tienen rendimientos variables y
cuales tienen rendimientos constantes. La ineficiencia de escala se produce cuando la
empresa estd operando a una escala que no es consistente con su equilibrio
competitivo a largo plazo. Una empresa técnicamente eficiente puede obtener una
mayor productividad explotando sus economias de escala. Esto consiste en lograr un
tamafio tal que le permita mejorar su nivel de ingresos o su productividad mediante

la mejor adecuacion de su estructura productiva al volumen de produccion.

Los rendimientos a escala se producen por los incrementos en la produccién, que
resultan del incremento de todos los inputs en el mismo porcentaje y que pueden ser
constantes, crecientes o decrecientes. Los rendimientos constantes son el resultado
del incremento porcentual del nivel de producciéon al mismo nivel que los factores de
produccion. Los rendimientos crecientes se producen cuando los niveles de
produccion son mayores que el incremento de los inputs. Los rendimientos
decrecientes aparecen cuando los incrementos de producciéon son menores que los

inputs utilizados en el proceso productivo.
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Si una empresa tiene una eficiencia de escala igual a 1, implica que tiene
rendimientos contantes. En el caso de que se quiera conocer si la ineficiencia de
escala de una empresa es debida a que esta operando en el area de rendimientos
decrecientes a escala o en el area de rendimientos crecientes a escala, se debe estimar
un nuevo modelo DEA que incorpora la imposicion de no permitir rendimientos
crecientes a escala por medio de una restriccion. Si el nuevo valor de eficiencia
obtenido es igual a la ET original, significa que la empresa esta operando en el sector
de la curva de rendimientos decrecientes a escala. Si es distinto, significa que esta

operando en el sector de rendimientos crecientes a escala.

En el Gréafico 5.3 se puede apreciar qué empresas segiin tamafio tienen rendimientos
variables y de qué tipo. La mayoria de las empresas consideradas tienen rendimientos
variables. Unicamente 19 empresas, un 4,5% de la muestra, operan con rendimientos
constantes a escala. La mayor concentracion de rendimientos constantes se da en el
estrato de empresas mas pequeiias, con un unico empleado. El 35% de las empresas
trabajan con rendimientos crecientes y la mayoria, el 60%, con rendimientos

decrecientes.

Los rendimientos crecientes predominan claramente en las empresas mas pequenas,
aquellas con menos de 5 trabajadores. También tienen rendimientos crecientes un
27% de las empresas entre 5 y 9 trabajadores y un 5% de las empresas que tienen
entre 10 y 19 trabajadores. Los rendimientos crecientes implican que un aumento de
los inputs en la misma proporcion daria lugar a un aumento en mayor proporcion del
producto, por lo que las empresas con rendimientos crecientes no estan

aprovechando suficientemente sus economias de escala.

A medida que aumenta el tamano de las empresas, claramente predominan los
rendimientos decrecientes, este es el caso del 95% de las empresas con mas de 10
trabajadores. El hecho de que los rendimientos decrecientes prevalezcan para la
mayoria de las empresas, implica que un aumento en su tamafio operacional llevaria
a un incremento menos que proporcional en el valor agregado del sector. Es posible
asociar las deseconomias de escala del sector del transporte de mercancias por
carretera con las dificultades de gestionar la empresa a medida que crece. Cuando

una empresa crece es posible que aumente la burocratizacién en los o6rganos
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directivos y que surjan dificultades de coordinacién entre distintos departamentos, lo

que puede conducir a que se incrementen los costes medios.

Grafico 5.3: Rendimientos a escala por tamafio de empresa
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SABI
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APENDICE 5.1: RESULTADOS DE LAS FRONTERAS DE
PRODUCCION ESTOCASTICAS

Se han utilizado dos formas funcionales para estimar la funcion de frontera

estocéastica:

(1) Cobb-Douglas:

Iny =4, +_23::Bi InX +(v; —u;)

(2) Translogaritmica:

Iny=,80+23:ﬂi Inx, Jrzg"ﬂ“(lnxi)2 +%iiﬁij Inx; Inx; + (v, —u;)

i=1 j=1
donde y es la variable dependiente del modelo y representa el valor agregado de las
empresas. Las variables explicativas son el capital, x;, el gasto total en mercaderias y
materias primas, x., y otros gastos de explotacion (incluidos los gastos de personal),
x3. Los coeficientes f; son los estimadores de los parametros de la funcion. Por
altimo, (v; — w;) es el término de error compuesto por: (1) v; que es un error aleatorio
y simétrico, idéntica e independientemente distribuido con media cero, que
representa las ocurrencias que no pueden ser controladas por la empresa; y (2) u;,
término de error no negativo que representa el indice de eficiencia de la i-ésima
empresa. Ambas ecuaciones se han estimado por Méaxima Verosimilitud y los

resultados se presentan en los cuadros ap5.1y ap5.2, respectivamente.

La funcién Cobb-Douglas es una version restringida de la funcién Translog, por lo
que se puede medir cual de las dos funciones se adapta mejor a la tecnologia de los
transportistas aragoneses. Para las pruebas de hipotesis de los parametros se ha
utilizado la razon de verosimilitud generalizada: LR=-2[(log(H,) — log(H;)], donde
log(Ho) es el logaritmo de la funciéon de verosimilitud para el modelo restringido
especificado en la hipotesis nula y log(H,) es el del modelo no restringido estipulado
en la hipotesis alternativa. Para un nivel de confianza del 95%, el resultado del test
nos lleva a aceptar la hipoétesis alternativa de que la funcién Translog es una

aproximacion mejor a la tecnologia de las empresas transportistas.
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El parametro 6 = 042 /(02 + 02,) que representa la razon entre la varianza del término
de ineficiencia u y la varianza del componente de error compuesto (v — u) esta por
encima de 0.90 en ambas estimaciones. Esto nos indica que la proporcién de varianza
del término de ineficiencia sobre el total es aproximadamente del 90%, revelando que
el término de ineficiencia es el que supone la mayor fuente de variabilidad. Por ello,
se pude concluir que una gran parte de la desviacion con respecto a la frontera
eficiente se debe a diferencias existentes en los niveles de eficiencia de las empresas y

no tanto a factores externos fuera del control de la empresa.

Cuadro ap5.1: Frontera de produccion Cobb-Douglas

Variable Coeficiente Coef. Estimado Error Estandar t-ratio
Inx, B: 0,025 0,017 1,520
Inx. B2 0,048%* 0,009 5,590
Inx, Bs 0,920%* 0,023 39,320
Constante Bo 0,026 0,082 0,310
Varianza de v: oy 0,160** 0,016 -18,41
Varianza de u: oy 0,546** 0,028 -11,87
02 = 0%+ 0% 0,324
8 = 0y /(02 + 02,) 0,91

Log likelihood = -151.47791

**Parametro significativo con un nivel del 5%
* Parametro significativo con un nivel del 10%
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Cuadro ap5.2: Frontera de produccién Translogaritmica

Variable Coeficiente Coef. Estimado Error Estandar t-ratio
Inx, B: -0,126 0,094 -1,340
Inx, B 0,025 0,043 0,570
Inx, B 1,211%% 0,127 9,510
Inx,? Bt 0,006 0,013 0,480
Inx,? B 2o -0,005 0,003 -1,440
Inx,2 Bss -0,045% 0,024 -1,890
Inx; Inx. Bio -0,008 0,010 -0,760
Inx; Inx, B3 0,026 0,033 0,800
Inx, Inx, B 23 0,017 0,012 1,340
Constante Bo -0,367* 0,224 -1,640
Varianza de v: oy 0,161** 0,016 -18,09
Varianza de u: oy 0,534%** 0,028 -11,94
02 = 02, + 02, 0,311
A=0s2 /(0% + 02%) 0,92
Log likelihood = -145.27129

** Parametro significativo con un nivel del 5%

* Parametro significativo con un nivel del 10%
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APENDICE 5.2: VALIDACION DE LOS INDICES DE
EFICIENCIA

Una medida que nos permite analizar si las estimaciones estocasticas y el DEA
ordenan las empresas del mismo modo en funcién de la eficiencia es el Coeficiente
de Correlacion por Rangos de Spearmans? (p). Este coeficiente es una medida
de asociacion lineal que utiliza los rangos en lugar del valor como elemento de
comparacion para establecer la relacion entre dos grupos de datos, en nuestro caso
dos medidas de eficiencia. Valores del coeficiente préoximos a 1 indican una
correlacion fuerte y positiva en la ordenacion. Valores préoximos a —1 indican una
correlacion fuerte y negativa. Valores préoximos a cero indican que no hay correlacion

lineal.

Los resultados del coeficiente de correlacion se muestran en el ap5.3 para cada par de
indices calculados. En todos los casos el coeficiente fue estadisticamente significativo
al 99%, con valor positivo y cercano a 1, lo que indica una correlacién fuerte y positiva

entre todos los indices.

Cuadro ap5.3: Coeficiente de correlacion de Spearman de los indices

DEA Frontera estocastica (FE)
Cobb Douglas Translog
(1) EG1 (2) ET1 (3) ET1 (4) ET2
(1) DEAEG1 1 - - -
(2) DEAET:1 0,8579* 1 - -
(3) FEET:1 0,8841* 0,7989* 1 -
(4) FEET2 0,88094* 0,8194* 0,9866* 1

*Todos los coeficientes resultaron estadisticamente significativos al 99%.

8 El Coeficiente de Correlacibn por Rangos de Spearman se define como:
N

p=1- GZd 2 / (N? =1)N, donde d es la diferencia existente entre los rangos de cada par de
1

observaciones y N es el nimero total de observaciones.
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La correlacion maéas alta se da entre los indices calculados por los dos modelos
estocasticos, el modelo Cobb-Douglas y el Translog, con un valor de 0,9866. Esto es
consecuente con lo visto anteriormente, ya que los valores medios de estos dos
indices eran muy similares. En los demas casos el coeficiente esta siempre por encima
de 0,80, salvo para la correlacion entre el ranking de empresas producido por el
modelo Cobb-Douglas y la eficiencia técnica obtenida del modelo DEA con

rendimientos variables, aunque su valor estad muy préximo, 0,7989.

Los resultados obtenidos para el coeficiente de Spearman nos permiten concluir que
los modelos estimados ordenan a las empresas en funcién de su eficiencia de una
manera similar, por lo que podemos utilizarlos indistintamente. Este grado de
asociacion entre los indices se puede apreciar en el Grafico aps.1, donde se muestra la

nube de empresas para cada par de indices.

Gréafico ap5.1: Grado de asociacion entre las medidas de eficiencia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de SABI
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Claramente, la mayor asociacion entre pares de indices corresponde a los dos
modelos estocasticos (Sub-grafico (6)), donde la nube de puntos es practicamente
una linea. La mayor dispersién de puntos, por tanto el menor grado de asociacion,
corresponde al indice de eficiencia técnica del DEA y los dos indices estocasticos,
especialmente el calculado con la funcion Cobb-Douglas (Sub-grafico (4)), que a su
vez se corresponde con el coeficiente de Spearman de menor valor absoluto. Ademas,
como se indica en el Apéndice 5.1, la estimacién estocastica Traslogaritmica es mas
apropiada en este caso que la funcién Cobb-Douglas, por lo que esta dispersion no es
un problema ya que el grado de ajuste entre el DEA y la estimacién Translog es

estadisticamente significativo y con valor alto (0,819).

Cuadro ap5.4: Grado de ajuste en la prediccion de los indices de

eficiencia (Quintiles)

Cobb-Douglas Q1 Q-2 03 Q4 Q5
Quintil 1 76,5% 22,4% 1,2% 0,0% 0,0%
Quintil 2 12,9% 43,5% 40,0% 3,5% 0,0%
DEAET Quintil 3 2.4%  23,8% 33,3% 33,3% 7,1%
Quintil 4 3,5% 8,2% 12,0% 41,2% 34,1%
Quintil 5 4,8% 2,4% 11,0% 22,6% 58,3%
Translog Q1 Q2 Q3 Q4 Q5
Quintil 1 80,0% 20,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Quintil 2 10,6% 49,4% 36,5% 3,5% 0,0%
DEAET Quintil 3 2,4% 23,8% 36,9% 31,0% 6,0%
Quintil 4 2,4% 4,7%  16,5%  43,5%  32,9%
Quintil 5 4,8% 2,4% 9,5% 22,6% 60,7%

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos de SABI

Para verificar en qué medida las distintas metodologias catalogan a las empresas en
el mismo orden segun su eficiencia, se ha dividido la muestra en quintiles para cada
uno de los indices. Es decir, la muestra de empresas se ha dividido en cinco partes
iguales de modo que cada quintil corresponde al 20% de las empresas ordenadas en
forma ascendente de acuerdo a su nivel de eficiencia. El primer quintil corresponde al
20% de empresas con un nivel de eficiencia mas bajo, y el quinto al 20% con el nivel
de eficiencia mas alto. El Cuadro ap5.4 muestra el cruce entre los quintiles de los

indices estocasticos y el indice de eficiencia técnica del DEA.
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En general, los diferentes métodos coinciden en la clasificacion de las empresas que
tienen niveles de eficiencia mas bajos, pero no tanto en aquellas con niveles de
eficiencia mas altos. Practicamente el 80% de las empresas del primer quintil del
DEA estan situadas en el primer quintil de las estimaciones estocasticas, mientras
que Unicamente el 60% del quintil superior coincide para las dos metodologias. Este
hecho también se aprecia en el Grafico anterior, donde la dispersién de puntos es

mucho mayor en la parte superior de los cuatro graficos que en su extremo inferior.
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CAPITULO

UNA VALORACION DEL SECTOR HECHA POR SUS
PROTAGONISTAS

6.1. INTRODUCCION

Una parte importante de este trabajo ha consistido en la recogida y tratamiento de
informacion primaria. Las principales fuentes de informacion primarias utilizadas
han sido: 1) entrevistas exploratorias abiertas dirigidas a especialistas del sector; 2)
encuestas personales realizadas a responsables de empresas del sector; 3) encuestas
convencionales (presenciales y telefonicas) dirigidas a los usuarios; 4) grupos de
discusion con participantes clave del sector. En cada caso, la recogida, explotacion y
analisis de los datos han estado condicionados por las diferencias existentes en cada
poblacion objetivo. En particular, cada una de las fuentes a utilizar requiere un
procedimiento distinto, debido al tamafio muestral, al objetivo de su estudio y a las

caracteristicas inherentes de cada método.

Para conocer de forma preliminar y general datos relativos al sector se han realizado
una serie de entrevistas abiertas con personas destacadas del mismo y de la
administracion responsable. La informacion recogida de esta manera ha permitido

obtener caracteristicas y datos concretos que orienten el trabajo y la posterior
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elaboracion de cuestionarios estructurados. Se ha elegido la técnica de entrevista
abierta porque asi se dispone de un guién previo que el entrevistador conoce. Sin
embargo, tiene ademas total libertad para introducir preguntas al entrevistado con el
fin de acrecentar la informacion que se desea obtener. Se realizaron cinco entrevistas
con una duracién aproximada de sesenta minutos y tuvieron lugar entre el 25 de

octubre de 2007 y el 11 de diciembre del mismo afio.

Si bien la entrevista abierta es una técnica cualitativa de informacién, lo cierto es que
va mas alld de una simple conversacion, ya que por un lado permite realizar un
primer andlisis exploratorio de informacion y, por otro, otorga conocimientos
suficientes que posteriormente son Utiles para elaborar un cuestionario. Los
entrevistados han sido personas vinculadas con el sector con un conocimiento amplio
del tema, principalmente responsables de empresas y de asociaciones empresariales.
Estas entrevistas se han utilizado como fase previa para la elaboracion de
cuestionarios, pues a partir de la informacién que se obtenida se han definido los
contenidos y las preguntas a formular en las encuestas a empresas transportistas y

usuarios de los servicios.

Aparte de las entrevistas a expertos y las encuestas realizadas a empresas cargadoras
y transportistas, se cre6 también un grupo de discusion como otro de los métodos de
investigacion. Se selecciond este método como técnica de estudio porque es un
proceso de comunicacion grupal que es efectivo a la hora de permitir tratar un
problema complejo. El objetivo de este método es obtener informacion que
contribuya a evaluar de forma general el sector, teniendo en cuenta los principales
agentes del mismo. Se constituy6 un foro en Internet como soporte de las discusiones

en linea para facilitar la interaccion entre los miembros del grupo.

Los componentes del grupo de discusion son personas vinculadas al sector con
conocimientos y experiencia sobre el tema. El foro estaba compuesto por la
Administracion, empresas transportistas, usuarios y otras entidades implicadas, de
modo que fuera posible el intercambio de pareceres segun los intereses de los
diversos colectivos. Las discusiones estuvieron moderadas por un coordinador que
formulaba temas de discusion. Este blog estuvo activo aproximadamente tres meses,
de finales de marzo a junio de 2008, y en él se plantearon los siguientes tres temas de

discusion: (a) La travesia central del Pirineo y la posicidén geografica de Aragén; (b)
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Intermodalidad; y (c) La evolucion del precio del gaso6leo y sus consecuencias sobre el
sector.

Ambos aspectos, a saber, el blog sobre transporte y las entrevistas a expertos, nos han
sido tremendamente Utiles desde una triple perspectiva. En primer lugar, para, si se
nos permite el verbo, aterrizar en un tema tan complejo y de multiples aristas como
es el del transporte de mercancias por carretera; sin sus opiniones dificilmente
hubiéramos podido entender la problemética del sector. En segundo lugar, la
informacion de las entrevistas ha sido esencial para disefiar las encuestas que se han
realizado a cargadores y a transportistas. Finalmente, las opiniones vertidas en
ambos elementos (entrevistas y blog) han sido objeto de reflexiéon y han encontrado
su lugar 6ptimo en la seccién de conclusiones donde, obviamente, se respeta el

anonimato del entrevistado o del participante en el blog.

6.2. LADEMANDA DE TRANSPORTE - CARGADORES

Una importante fuente de datos primarios es la que se ha obtenido de las encuestas
realizadas a empresas con domicilio social en nuestra Comunidad Auténoma, que
definen gran parte de la vertiente de demanda de los servicios de transporte que
ofertan las empresas aragonesas de este sector. Es fundamental conocer su opinién
acerca de los puntos débiles y fuertes de los distintos modos de transporte, asi como
acerca de la calidad del servicio que reciben. De todo esto, y de alguna cosa mas, trata

este epigrafe.

Con el fin de poder evaluar la demanda del mercado de transporte de mercancias por
carretera y conocer la opinion de los usuarios, se ha realizado una encuesta dirigida a
la poblacion de empresas cargadoras en general. Por tratarse de una encuesta que
puede ser telefénica, el cuestionario es corto para obtener una duracion media de
respuesta breve. El cuestionario sera semiestructurado con combinacion de
preguntas abiertas y cerradas que permitan mayor flexibilidad en las respuestas
recibidas. La encuesta va dirigida a recoger informacion acerca de los habitos y

costumbres de los cargadores en sus envios, asi como las razones por las que ha

(Camara S | P——

Zaragoza and Initiatives



elegido el sistema de transporte actual. Ademas, la encuesta se centra en recoger
informacidn sobre el grado de satisfaccion como usuarios con el servicio recibido y en
diferentes aspectos del mismo. La encuesta a cargadores se presenta en el Apéndice 1

a este capitulo.

6.2.1.- Caracterizacion de las empresas encuestadas

Se han realizado 168 encuestas a empresas cargadoras. Para realizar las encuestas el
procedimiento fue el siguiente. Se establecia un contacto telefonico con la compairiia
mediante el cual, si era exitoso, o bien se enviaba la encuesta por correo electrénico
para que fuera contestada por la propia empresa y luego reenviada, o bien se
concertaba dia y hora para que la encuesta fuera respondida telefénicamente. De
unos tres mil contactos llevados a cabo en los meses de marzo y abril de 2008, 168
encontraron respuesta. Es dificil conocer el nUmero exacto de empresas aragonesas
gue contratan servicios de transporte pesado, por ello hemos considerado que en este
caso nuestra poblacién objetivo es infinita, por lo que el nivel de confianza y de error

asociados con una muestra de 168 empresas es de 95% y 7,6%, respectivamente.

Grafico 6.1: Distribucion porcentual de las empresas encuestadas segun

numero de empleados a tiempo completo

Méasde 99
empleados
18%

Menos de 15
empleados
23%

De 50 a 99
empleados
15%

Del5a29
empleados
21%
De30a49
empleados
23%

Fuente: elaboracion propia a partir de informacién primaria
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De las 168 empresas, 21 tienen su domicilio fiscal en la provincia de Huesca (un
12.5%), 9 en Teruel (5.4%), 137 en Zaragoza (81.5%) y 1 no sabe o no contesta (0.6%).
En lo relativo a la dimensién de las empresas, el Grafico 6.1 muestra que la
distribucion porcentual por tamanos es equilibrada, estando representadas

compafias de todas las dimensiones.

Respecto a la antigiedad, un 28,8% de las empresas encuestadas tiene 15 0 menos
afnos de vida, un 41.7% entre 16 y 30 afos y el restante 29,5% supera los treinta afos
de actividad. En cuanto a la forma societaria, las sociedades limitadas son mayoria
con un 48,8% de la muestra, seguidas de cerca por las sociedades anonimas (44,6%);
el restante 6,6% lo acaparan otras formas societarias, fundamentalmente

cooperativas.

Por altimo, para terminar este apartado introductorio dedicado a caracterizar nuestra
muestra de empresas encuestadas, vamos a hacer referencia a su objeto social. Para
ello las vamos a clasificar de acuerdo a la categoria CNAE (Clasificacion Nacional de
Actividades Economicas) a un digito de su actividad principal, puesto que algunas

empresas funcionan en mas de un sector. Los grupos incluidos en el estudio han sido:

i) CNAE 0: Agricultura, ganaderia, caza, selvicultura y pesca.

i) CNAE 1: Industria extractiva, Industria de alimentos y bebidas, Industria del
tabaco, Industria textil, Industria de la confeccién y de la peleteria y Preparacion,

curtido y acabado del cuero.

iii) CNAE 2: Industria de la madera y del 