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PETRA

Editorial

Lineas basicas a considerar en el futuro
Plan Estratégico

En este nimero 2 del Boletin Petra vamos a pasar a re
alizar un breve diagnéstico de las lincas bisicas de ac-
tuacion para ¢l desarrollo del Plan Estratégico del Sec-
tor de Transporte de Mercancias por Carretera.
Comentamos g continuacion, a modo de breve intro-
duccion, cuales han sido estas lineas.

o Estrvctwra Empresarial. La mejora en el tamano de
las empresas permitiria realizar las inversiones ne-
cesarias v mejorar la posicion en los canales comer-
ciales ante una demanda de mavor eficiencia y cali-
dad por parte de los clientes.

d Formacion. Formacion empresarial, Cobran cada
ver mds importancia las politicas de acceso a la pro-
fesion, capacitacion v formacion de los rabajadores
en la doble vertiente:

v Trabajadores
v Empresarios

Jd Nuevas tecnologias. Otra de las cuestiones determi-
nantes en el futuro del sector es el vso de la tecno-
logia. especialmente en el drea de transmision de la

Estructura
Mejoras empresarial

medioambientales

Expansion
exterior

Infraestructuras e
intermodalidad

Acciones en el

ambito Ordenacion y
socio-laboral normativa del
sector

informacion, gestién de flotas, integracidn con ope-
radores logisticos. El control informatico de las mer-
cancias en todas las fases de la cadena logistica es
cada vez mis exhaustivo y repercutird directamente
en la consecucion de mejores téenicas de aprovisio-
namiento.

fmagen, Buenas Praciicas, Informacicn, La elabo-
racion de un codigo de buenas pricticas mercanti-
les, la mejora de la imagen social del sector y de sus
profesionales mediante campariias informativas v el
desarrollo de los canales de informacidn y comuni-
cacidn son elementos clave en la presentacion del
l[i]['lh']l!]'lt.' COMG un sector L'l“ll.l‘.lClili\"E] b modernao,
Lagistica v comercializacion, El desarrollo de redes
de comercializacion es fundamental para oplimizar
los servicios optimizado con reduccion de los costes
de friccion. El desarrollo de estas redes permitird la
prestacion global del servicio, incrementando la ca-
lidad. produciendo economias de escala y aprove-
chando las nuevas tecnologias.

Ordenacion del sector. Actuacion administrativa.
Marco juridico. Es importante, en este aspecto, es-
tablecer ¢l cauce adecuado que dé al sector trans-
parencia y corresponsabilidad, marcando los hitos
de desarrollo de una auténtica economia de mer-
cado.

Formacion

Implantacion
de nuevas
tecnologias

Imagen,
buenas practicas e
informacion

Logistica y
comercializacion



d Actwaciones socio-faboraies: Jornada de trabajo, Sa-

larios, Riesgos laborales y Estabilidad en el empleo,
tiempos de conduccidn y descanso, competencia
desleal. El sector del transporte de mercancias por
carretera Se caracleriza por una situacion muy parti-
cular desde el punto de vista laboral. La existencia
de multitud de transportistas auténomos incide di-
rectamente sobre la estructura e ial.

J Infraestruciuras e intermodalidad. El desarrollo de
redes de transporte que respondan a las necesidades
de movilidad de mercancias de una manera integral,
facilitando la interconexion entre cada uno de los
modos de transporte es otro de los elementos clave
en el desarrollo del sector. Se prevé un fuerte avan-
ce de la intermodalidad en los proximos anos hasta
configurar una red de «segunda generacitns.

Jd Expansién exterior. A escala europea, asistimos a la

consolidacion de diferentes grupos logisticos pa-
neuropeos que apuntan hacia un futuro mercado do-
minado por varios de estos grupos. La integracidn

se produce, principalmente, como consecuencia de
la reaccion de los operadores logisticos a tres faclo-
res del entorno:

¢ La globalizacién y la internacionalizacidn.

¢ Lademanda de servicios integrales por parte del
cliente.

« Las nuevas farmulas de comercializacidn a tra-
vés de Internet.

A Mejoras medioambientales, Los costes indirectos

generados por el transporte (contaminacion acdsti-
ca, polucidn, siniestralidad, etc.) son ficiles de ob-
servar pero dificiles de cuantificar. El Libro Verde
de la Comisién Europea ha estimado el total de los
costes externos en un 4,1% del PIB. La internaliza-
cion de estos costes es un objetivo fundamental
planteado por la Comisidn Europea. La sociedad es
cada dia mds sensible a estos problemas medioam-
bientales.
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Estructura empresarial

Descripcién

En Espafia, el sector del transporte de mercancias por
carretera se caracteriza por una alta concentracion de
la facturacidn en los principales grupos empresariales,
que contrasta con el elevadisimo nimero de empresas
que operan en ¢l. En Europa empiezan a formarse po-
derosos grupos logisticos que se adaptan a las exigen-
cias de la demanda (aumento de los servicios de valor
anadido, acceso al correo electrénico, distribucion y
conectividad global), ofreciendo un servicio integral a
sus clientes, también afectados por la globalizacidn.
Para mantencrse competitivos en el sector serd nece-
Sari:

Buscar economias

de escala

Inversiones en capital
fijo

Expansidn exterior

y globalizacidn
[nversiones en capital
humano {formacion)
[nversiones en tecnologia

l’ CONCENTRACION

Iy

El riesgo de que el sector de transporte, especialmente
el transporte por carretera, se convierta en un «segmen-
to de traccion» y que como tal pase a ser el menos ren-
table, menos cualificado y menos atractivo de la cadena

logistica, es un riesgo real. Si los transportistas no se
transforman en operadores logisticos. el operador logis-
tico terminard controlando a la empresa de transporte.
Las condiciones para que el transporte recupere su ren-
tabilidad, seguridad y cualificacidn deben ser ejercidas
a partir de estructuras capaces de atender a todas las ac-
tividades asociadas a la gestidn de fujos. Para ello se
abre la posibilidad de que acudan inversores privados
que inyecten el capital necesario para desarrollar estas
empresas, Es necesario que las empresas se organicen
cada vez mis en forma de red, porque el producto final
&5 una combinacién de muchos servicios.

Hay una estrategia de concentracion, pero existe tam-
bién una estrategia de acuerdos; hay adquisiciones,
pero también alianzas, La forma de concentracién ac-
tual tiende mds a dejar autonomia a la empresa. La
mentalidad «dominante» es una mentalidad «financie-
ra» donde la empresa es vista como una «unidad de
rentabilidad» en lugar de ser vista como un segmento
dentro de un circule unificado de produccion,

En cualquier caso, es importante mantener los centros
neurdlgicos de las estructuras empresariales en el lerri-
torio nacional, va que esto constituye una fuente de -
queza para el pais.

Las claves del éxito del operador logistico se pueden
resumir en los siguientes puntos:

v Ripido acceso al mercado.
v" Uso de tecnologias punta,

v Grandes bases de clientes.
v' Marketing «uno a unos,

CONCEPCION TRADICIONAL

Transporie

N Bl

NUEVO CONCEPTO

Transpaoria

| s
J I’

Incremento valor
empresarial del transporte
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Estructura empresarial

v Eliminaciton de los costes derivados de la «no espe-
cializacion= que se asocian a las empresas intcgra-
das verticalmente (1).

+ Se pasa de un sistema de competencia entre empre-
sas de transporte a un sistema de competencia entre
erandes operadores logisticos.

Como respuesta a las exigencias de los clientes, el ope-
rador logistico debe ofrecer servicios «intangibles» que
puedan ser externalizados (2). Para ofrecer estos servi-
clos de valor anadido, el operador logistico necesita ad-
quirir cierta dimensidn:

« Transporte internacional puerta a puerta. Me-
diante adquisiciones o alianzas estratégicas. el ope-
rador debe disefiar una red de origenes v destinos no
silo a escala europea sino que incluya América,
Asia y Africa. Para ello ha de combinar los diferen-
tes modos de transporte (carretera, maritimo, ferro-
carril y a€reo) aprovechando las oportunidades que
ofrece el actual fomento de la intermodalidad. el
guinto modo de ransporte.

v Gestion de almacenes. Ademis de encargarse de la
recepeidn y envio de los productos v de su almace-
namiento, desarrollard diferentes operaciones de
manipulaciin de la mercancia (envasado v etiqueta-
do, ensamblaje de componentes, control de calidad.
control de inventarios, etc.).

v Aprovisionamiento y distribucion. Otras activida-
tes relacionadas son la informacion sobre precios y
tarifas, la administracion de pedidos, la facturacion,
el transporte propiamente dicho, la gestion de adua-
nas, etc. llegando a ser el «representante del fabri-
cante o distribuidor mayorista ante el cliente finals,

El coste sigue siendo un criterio bdsico en la seleccidn
del transportista por parte del cargador. Para conseguir
reducir costes cobran un papel importante las econo-
mias de escala conseguidas a través de la dimensidn.

Espania dispone de una estructura de cosies competiti-
va con respecto al resto de Europa, de forma que las

(10 Una empresa estd integrada verticalimente cuundo presia sus ser-
vicios en la cadena logistica de forma absolutamente indepen-
diente sin mnguna vinculacion m juridica ni estraégica con el
principal gestor de dicha cadena. es decir, [a situacion en ly gue
se encuenita una buena parte del sector en la actualidad,

(2} 5e entiende como sextemalizables cualquier ciclo del nezocio
de una empresa que puede ser realizado por un tercere, ajeno a
la 1'llgi:||1i:l'.ilﬂ‘ii:ll'|. normalmente de una manera mas 1_'-.'p|x'|_d||y_ud.u
v eficiente.

partidas mds importantes de la estructura de costes
(combustible y personal) se sitdan por debajo de los
principales paises de la Unién Europea.

La ventaja competitiva que existe en los costes de per-
sonal no estd siendo plenamente aprovechada. El in-
cremento de la productividad del camidn mediante las
dobles tripulaciones seria una medida factible, si bien
dnicamente a partir de una cierta dimension de las em-
presas.

Antecedentes

El gritico adjunto muestra ¢l ratio medio de trabajado-
res por empresa en otros paises de la Unidn Europea,
Para que Espana se situase en el mismo nivel de su en-
torne, tendria que reducirse a la mitad el nimero de
empresas que en la actnalidad existen.

Empleados por empresa:

Espana =i 2
Alemania = 10
Francia = 9
Paiscs Bajos = 13

For otra parte. el andlisis del nimero medio de vehicu-
los por empresa arroja que Espaiia, con un ratio de 2,5
vehiculos por empresa. se sitda en el pendlimo puesto
de la Unidén Europea, muy por debajo del promedio eu-
ropeo de 6 vehiculos por empresa.

Esta sitacion es consecuencia de la gran importancia
que el colectivo de awtopatronos (trabajadores auténo-
mos) tiene en el sector. En la prictica, la concentracion
del sector es muy superior a la que muestran los ratios
anteriores, ya gue un porcentaje muy elevado de los au-
topatronos operan de forma continua (acuerdos de ex-
clusividad) o preferencial (acuerdos preferenciales) con
las empresas de mayor dimension. Esta situacién pro-
duce de forma general un bajo nivel de organizacidn.
Se resumen a continuacion en qué consisten estos Lpos
de acuerdo.

Tipos de acuerdos de comercializacion:

v El acuerdo de exclusividad es el mds utilizado:

= Supone trabajar para una empresa de mayor di-
mensidn en régimen de exclusiva.

* Es uulizado por el 47% de las empresas, con una
incidencia muy superior en los auténomos (37%)
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Trabajadores vs Empresas
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y empresas de pequena dimensidn (36% ), que en los aurdnomaos (44% ) que en las empresas grandes
las empresas de mediana (145 ) y gran dimension (17%).
(11.8%).

En la actualidad, son tres las estrategias comunes a los
grupos empresariales que lideran el sector en Europa.
Estas res esirategias requieren, necesariamente, la ad-
quisicidn de una dimension empresarial adecuada:

= El23,5% de los vehiculos desarrollan su actividad
bajo acuerdos de exclusividad.

* Las empresas que trabajan bajo esta formula estan
asegurando el 98.53% de su facturacion, mimimi-

zando los recorridos en vacio que, como media, * Una red internacional de sistemas de comunica-
suponen el 16% de los retomos, cidn inteligentes que proveen de un flujo ripido
de informacion desde y hacia el chente.
v Los acuerdos preferenciales consisten en el estable- o Internacionalizacion, Una red mundial de sucur-
cimiento de acuerdos o contratos estables con una sales/agentes.

serie de clientes, lo que garantiza un elevado por-

centaje de la actividad de la empresa. 3
« El 32% de las empresas de transporte internacio- E FEIERAE FiNAL
nal trabajan bajo esta formula. Este porcentaje se 3|
eleva cuando se trata de los segmentos de empre- i A S EERADEEES
sas de mediana (67.4%) vy gran dimensidn g 1 VALOR
(75.29), v desciende cuando se trata del segmen- L | ARADIDO
to de auténomos (20,3%) v pequefios transportis- E [:> o
tas (44.5% ). - L _
= Es la farmula de comercializacidn gque emplea + PODERDE |
mayor aimero de vehiculos: el 52%, E || NEGOCIACION
= Este tipo de acuerdos permite asegurar el 80% de R — e
la actividad de la empresa, como media. c
» Los viajes en vacio s¢ incrementan con respecto g [ CONCENTRNGIN
al sistema de exclusividad, alcanzando una media o
del 32% de los retornos, con mayor incidencia en




= Expansion de la linea de los servicios ofertados.
Una amplia gama de servicios gque cubran toda la
cadena logistica.

Ayudas econémicas por el abandono
de la profesién

En pasados ejercicios, el Ministerio de Fomento abor-
di diversos planes de ayudas economicas destinadas a
fomentar el abandono de la profesion en los transpor-
tistas de edad avanzada. Se trata de ayudas destinadas

a fomentar el abandono de la profesidn de los trans-
portistas de edad avanzada.

En la Orden Ministerial del 24 de enero de 2000 (BOE
5 de enero de 2001) se definen su cuantia v condicio-
nes de acceso en vigor.

El modelo de franquicia
El modelo de franquicia ofrece una serie de ventajas

4 la hora de adquirir dimensionamiento frente a los
contratos estables entre flotistas y autdnomos o gru-

Costes a lo largoe de
la cadena logistica.

Los incrementos de costes favorecen
al flotista.

Transparencia en costes. Ahorro de
los beneficios de los intermediarnios.

Imagen homogénea. Mo existe una imagen de marca nica Se crea una imagen de marca comun.
antre el flotista vy sus autdnomos o grupos El franquiciado se beneficia de marca
de éslos. y emblemas acreditados.

Calidad. Mo existe un estandar de calidad comun Existe un estandar de calidad comun

al flotista v a los transportistas.

al flotista vy a los autonomos.

Economias de escala.

Los autdnomos no se benefician de
aconomias de escala en sus compras.

Los auténomas se benefician de
economias de escala an sus compras.
Obtencion de rappels de compra. Existe
una reduccicn de gastos y, por lo tanto,
la positilidad de ofrecer precios mas
competitivos a los cargadores. Obtencion
de mejores condiciones en los precios.

Redes de comercializacion.

Mo se optimiza la red de comercializacion
creada,

Posibilidad de crear y gestionar una red
de comuniciacion completa y coordinada.
Optimizacion de |a loglstica y de la
gestidn. Mayor control de la distribucion.

Asistencia tecnica a
los franguiciados.

Mo exista.

Asesoramiento a los autonomos
franguiciados en materias de implantacion
y modernizacion, financiacion, explotacian
y gestion. El asesoramiento técnico se
extiende tambign a la explotacion misma
del negocio.

Mejor informacian, tanto
externa como interna.

Mo existe.

Informacién a los franguiciados en temas
de caracter general en temas sociales,
fiscales, juridicos, técnicos (proyecios para
instalacionas nuavas, equipamiento mas
maderno, informacion sobre cursillos de
formacion, etc.).

Formacidn vy
perfeccionamiento.

Mo existe.

Cursillos dentro del enfoque de la
formacion continua, cursillos de gestidn,
charlas informativas.

Servicio al cliente.

Puede verse perjudicado por la
inexistencia de una relacion
contractual definida entre flatista
y autdnomo, o grupos de estos.

Mejora el servicio al cargador, al existir
una relacién contractual estable entre
flotista y auténomo mas directa.




PETRA

Estructura empresarial

L

Operativa mediante
conirato estable flotista-autdnomo

Operativa en régimen de
franguicia

Mercado,

La relacion entre flotista y
auténomo o grupos de éstos no
tiene su reflejo en un mayor poder
de marcado.

Tanto flotista como auténomo se
benefician de un mayor poder de
mercado (hacia la demanda) vy de
negociacion (hacia los proveedores),

Reduccion del riesgo ¥
la incertidumbre.

Incertidumbre en el flotista y en el

transportisia en la prestacion del servicio.

Se reduce la incertidumbra en la
prestacion del servicio, tanto por parle

del autonomo como del flotista. Mayor
confianza entre el franquiciador v el

franquiciado.

Representacion. Deficiente representacion de los La franguicia (flobista + autonomos)
intereses de |0s autdnomos frenta a representa al franguiciador y a los
ciertos organismos. franguiciados en los organismos de todo

tipo, teniendo una mayor fuerza al ser
mayor la organizacidn.

Crecimiento. La relacion entre flotista y auténomo no Facil acceso a otros mercades, Rapidez
tiena su reflejo en un crecimiento de la de crecimiento de la organizacion con
organizacian. una inversion minima para el flotista. El

auténomo se beneficia de mantener un
negocio independiente pertenaciendo a
una gran organizacion.

Publicidad. El flotista no apoya mi financia la Bajo la formula de franguicia existe una
publicidad del transportista. publicidad comun, y por lo tanta, la

franguicia apoya al auténomo en las
funciones de publicidad y promocion, a
nivel internacional, nacional y local,

pos de ¢stos, que pueden extenderse hacia una autén-
tica red, rompiendo el modelo local de las coopera-
tivas en su funcionamiento: comercial, compras y
trifico. Analizamos a continuacidn. v de forma com-
parativa, las ventajas ofrecidas por el contrato de fran-
quicia.

Lo dicho en el cuadro anterior es aplicable tanto a la
asociacion flolista-autdnomo, como a la agrupacion de
VAros auténomaos,

Objetivos del Plan
Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan

Estratégico dentro del marco de dimensionamiento, se
resumen en los siguientes punios:

Fomentar la concentracion empresarial, asi como
tavorecer la renovacion generacional del secior,
Fomentar formulas alternativas de crecimiento que
no requieran la realizacién de inversiones importan-
tes ni resien «independencia empresanalys a los pro-
fesionales autdnomos o PYMES, como es el caso de
las franquicias,

Aprovechar la tendencia generalizada en la economia
de la externalizacion del ciclo logistico del negocio,
para capiar la cuota de mercado que en la actualidad
csti explotindose por medio de awtorizaciones de
servicio privado.

Facilitar el acceso de las empresas de transporte a la
informacion sobre las ayudas econdémicas que con
cardcter general otorgan las administraciones v a los
incentivos fiscales del sistema tributario espafiol.



Descripecion

La formacidn en el sector del transporte debe presentar
una doble vertiente:

v Formacion de conductores y otros trabajadores.
v Formacion empresarial, que favorezca de forma pa-
ralela el relevo generacional.

La propia evolucidn del sector de transporte obliga a
los conductores v empresarios del sector a ser «exper-
tos» en nuevas materias relacionadas con;

v Las nuevas tecnologias aplicadas en la gestion de
flotas v en los diferentes procesos internos de admi-
nistracion.

v La gestion empresarial,

v Los documentos administrativos relacionados con el
transporte de la mercancia,

v Los idiomas, necesarios para circular por diferentes
paises.

A escala nacional, se debe definir un proyecto formati-
vo para el sector, que se adapte a las necesidades futu-
ras y contemple las nuevas tareas y caracteristicas de la
profesion. Asimismo es preciso disefar el curriculum
profesional y los planes de formacion, tanto para los
conductores como para los gestores.

El objetivo es pasar del «empresario hecho a si mismos
al profesional en gestién de empresas de transporte.

Antecedentes

En el futuro se van a requerir centros de formacidn es-
pecializados para conductores, especialmente debido a
dos factores:

v Los cambios sociales que afectan a los antiguos
«formadores». Tradicionalmente, la formacion de
conductores se ha relacionado con el periodo mili-
tar obligatorio. durante el cual. una cantidad impor-
tante de jovenes recibian la formacidn bisica para la

Nivel de formacién en el sector del transporte pesade de mercancias por carretera

T1%

O Sin estudios

O Diplomados

[J Estudios medics (BUP, FP o equivalente)
B Estudios superiores

O Estudios primarios

10
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conduccion de camiones v awobuses. El modelo de
gjército profesional reduce el mimero de personas
gue reciben esta formacion, lo cual afecta a la ofer-
ta de conductores.

v" Los cambios sociales que modifican los hibitos de
trabajo de los conductores,

Segiin un estudio elaborado por el Ministerio de Fo-
mento en septicmbre de 2000 sobre la situacion socio-
labhoral en el sector del transporte por carretera, los
datos referentes al nivel de formacidn del sector de
transporte pesado de mercancias arrojan los resultados
que se refleja en el siguiente grafico,

Como se observa en el griafico de la pigina 10, ¢l gra-
do de formacidn v tecnificacion del sector es escaso, El
nivel de formacion aumenta a medida que aumenta ¢l
mimero de antorizaciones gue detenta cada empresa, es
decir, con la dimensidn.

En Espana no existe una titulacion especifica que dé
acceso al sector ni una formacidn obligatoria de reci-
claje.

Ayudas para mejorar la formacion de los
profesionales del sector de transporte
publico por carretera en afios anteriores

Estas ayudas, otorgadas por el Ministerio de Fomento
estaban dirigidas, fundamentalmente, a las asociacio-
nes profesionales de transportistas o de empresas de
actividades auxiliares v complementarias del transpor-
te por carretera, de implantacion nacional, para la rea-

lizacidn de cursos vy seminarios relacienados con el
transporte por carretera. Se exceptuaban los cursos di-
rigidos a la oblencidn de cenificados de capacitacion
profesional,

Las ayudas cubrian, como méximo, el 70% de los
cosles,

Para su olorgamiento se ponderaban los siguientes fac-
lores:

¢ Adecuacion al interés piablico del trunsporte por ca-
rreteri.

= Grado de representatividad de las Asociaciones,

+ Vinculacion de la entidad organizadora al sector del
transporte por carretera.

+* Medios personales v materiales de que se dispone

» Experiencia profesional.

En el cuadro siguiente se resumen las ayudas a la for-
macion concedidas en periodos antenores.

Acciones en otros paises de la UE

La industria del transporte. a nivel europeo, ha hecho
grandes progresos en la formacion. En algunes de los
paises de la Union Europea los centros de formacion se
han establecido a iniciativa del sector, instruyendo en
formacion practica y tedrica,

v" Estos cursos estin disefiados para jévenes en busca
de su primer empleo y para adulios, en el marco de
una formacion continua,

=Maju-|r1i|pdnau; ?::::ﬂi i Expedientes ﬁﬁ:? Obsarvaciones
1993 23 145.773 124 cursos
1994 42 311.434 361 cursos
1995 46 245.218 362 cursos
1996 22 94.596 131 cursos

La formacion se convierte en formula de
modernizacion del sector en calidad y eficiencia,
asi como de retencion de trabajadores.
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v Eslos cursos cuentan con sus correspondientes di-
plomas oficiales, algunos de los cuales son obliga-
torios para ejercer el correspondiente trabajo.

v Favorecer la formacién profesional debe ser una vo
luntad continua en términos de presupuestos de la
Linidn Europea v de los Estados Miembros.

Objetivos del Plan
Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de la formacidn, se resu-

men en los siguientes aspectos;

v" Incrementar la competitividad del sector en un en-
torno cambiante, en el que los conocimientos gue-

dan obsoletos con cierta rapidez y en el que la for-
macidn en técnicas relacionadas con la gestidn em-
presarial v las nuevas tecnologias es clave.
Promover una sensibilidad general a escala nacional
en toda la comunidad logistica v del transporte, en
todos sus modos, para crear centros formativos
comunes, con la finalidad de aprovechar economi-
as de escala en costes de formacion asi como per-
mitir a las empresas del sector compartir experien-
cias v conocimientos y servir de plataforma al
desarrollo de futuras alianzas.

Dignificar la profesidn de conductor, para evitar
el rechazo social gue puede producirse o se esta pro-
duciendo como consecuencia de la modificacion de
los hdbitos de vida entre los jévenes espaiioles en la
nueva sociedad del «bienestars.

Para las
personas

Para las
empresas

Gestion del conocimiento

Incremento de la eficiencia
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Nuevas tecnologias

Descripcion

Casi el 90% de las empresas cargadoras, seglin un es-
tudio presentado por CETMO, considera que, en un fu-
turo préximo, saber sacar provecho de las tecnologias
de la informacién serd requisito para la seleccion del
transportista.

Es necesaria una mayor inversion en leenologia de los
vehiculos: ordenador mdvil a bordo del vehiculo, siste-
mas GPS v GSM para la localizacidn y optimizacion de
flotas, etcétera.

Conocer e implantar las nuevas tecnologias permite au-
mentar los servicios adicionales v mejorar ¢l coste v la
calidad de dichos servicios.

El sector del transporte v la logistica aportard la clave
para el desarrollo del futuro comercio electronico, dife-
renciando tres segmentos complementarios del sector:

v" El operador Global, cuya cobertura tendra capacidad
internacional incluido el almacenamiento v distribu-
cion.

v Operador Capilar, con capacidad para atender una
red nacional de recogidas y entregas.

v Operador de Gestion del Servicio, encargado de re-
alizar operaciones de valor afadido en la manipula-
cién y tratamiento de producto y/o servicio e-co-
mercio electronico.

Los operadores logisticos en estos tres niveles descri-
tos estin obligados a describir su negocio principal en
torno a un servicio gue integre las necesidades de la
empresa virtual y del cliente final, y la clave serin las
alianzas (la creacidn de la Red de Valor) y el servicio
integral v «a medida» (Alto valor afadido en el servi-
cio).

El transporte de mercancias que generari el comercio
electronico, asi como la capacidad para ofrecer servi-
cios logisticos para el comercio electrdnico, supone una
“revolucidn” para los operadores logisticos vy de trans-
porte. Estos deben ser capaces de ofrecer un servicio

fiable v completo, que consiste en ser capaz de ofrecer

todas las actividades necesarias para que, desde que el
cliente realiza ¢l pedido se asegure la recepeion, o en
su caso. la devolucion de la compra. Para ello, es ne-
cesario que el operador cuente con una determinacda di-
mension.

Las nuevas tecnologias serin fundamentales para tra-
bajar en red,

La logistica en el comercio electrinico deberd prever
una fuerte estacionalidad v una alta variabilidad a po-
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sibles modas de los productos demandados que no debe
fallar en los momentos decisivos. Esto supone una lo-
gistica complicada, con flujos poco constantes y mu-
chas veces poco previsibles.

El transporte de mercancias del comercio electrinico,
asi como la capacidad para ofrecer servicios logisticos
para el comercio electrénico supone una revolucion
para los operadores logisticos y de transporte. Estos
deben ser capaces de ofrecer un servicio fiable y com-
pleto, el e-fulfillment, que consiste en ser capaz de
ofrecer todas las actividades necesarias para que, des-
de que el chiente realiza el pedido se asegure la recep-
cidn, o en su caso, la devolucidn de la compra. Para
ello, es necesario que el operador cuente con una de-
terminada dimension,

A medida que se desarrolle el comercio electronico, de-
berd darse una integracion interempresarial de los sis-
temas de informacion. Las tiendas virtuales necesitan
estar integradas con los sistemas de informacion de los
operadores logisticos, dada su incapacidad para actuar
por si mismas. Una medida importante para favorecer
esta integracion consistiria en fomentar alianzas enire
operadores logisticos y empresas que apuestan fuerte
por el e-comercio electronico. Otra posible medida de
actuacion seria desarrollar plataformas de transporte -
business que permitan a compradores y vendedores de
servicios de logistica y transporte realizar sus transac-
ciones a través de Internet,

Antecedentes

Segiin se indica en el mencionado estudio de la Fun-
dacién CETMO, las principales aplicaciones tecnold-
zicas que los cargadores consideran que actualmente
tienen importancia en las diferentes fases del servicio
de transporte (después del fax y el teléfonol son las si-
guientes:

v En la fase de comercializacidn (tarifas, ofertas, dis-
ponibilidad de servicios):

= Paginas webs de empresas de transporte.
= Portales que integren ofertas de empresas de
lTHI'IH-FLIr[L".

v En la fase de contratacion y orden de transporte
(planiticacion, contrato, aviso e instrucciones de ser-
vicio):



= Correo electrénico,

= Sistema de transmision electranica de datos (EDI)
basado en Internet. ya que el EDI convencional
quedaba limitado a las grandes empresas.

v En la fase de ejecucion del transporte (carga, trans-
porte, descarga, incidencias);

= Comunicaciones maviles con la flota,
* Trazabilidad de la mercancia.

v En la fase de entrega y facturacion (documentacion,
albaranes, facturas)y;

* La gestion electrdnica de la documentacicn,
* Correo electronico.

+ En la fuse postcomercial (seguimiento del servicio):

* Seguimiento de la mercancia a través de Internet,
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+ Correo electronico.

Objetivos del Plan

Los principales objetivos del futuro Plan Estratégico
dentro del marco de Nuevas Tecnologias, se resumen a
continuacion:

d Mejora de los servicios ofrecidos por parte de los
transportistas. adaptindose a las nuevas necesidades
del comercio electrénico y al uso de nuevas tecno-
logias.

< Facilitar ¢l acceso de las empresas a las nuevas
tecnologias v facilitar formacién e informacion so-
bre tecnologias aplicadas al sector.

d Fomentar una participacion activa de las empresas

espaiolas en proyectos tecnoligicos de cardcter
ﬂ Nﬂm.ﬁm
I. = secuRos I

internacional,
B CoMBUSTELE I j

: —i— S TRADORES
-

ECAMBIOS
= A NTENIMIENTO

= chicuLos
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Imagen, buenas practicas, informacion

Descripciéon

Las lineas de actuacion basadas en la imagen. las bue-
nas pricticas y la informacion estin muy relacionadas
entre si. Las medidas de actuacion en este campo deben
ir encaminadas a ofrecer una imagen renovada del trans-
porte de mercancias por carretera. presentarlo como un
sector dindmico v moderno. con un personal formado y
especializado y que ofrece salidas profesionales atract-
vas, tanto para hombres, como para mujeres.

Para todo ello es necesario una informacion fluida y
transparente, tanto dentro como hacia el exterior del
sector, que dote al mismo de la transparencia necesaria,

Antecedentes: El Cédigo de Buenas
Practicas Mercantiles

El Codigo de Buenas Priacticas Mercantiles en la con-
tratacion de transporte de mercancias por carretera pre-
tende convertirse en un instrumento que facilite las re-
laciones contractuales v fomente la observancia de las
mejores pricticas en las transacciones comerciales en-
tre transportistas, usuarios del transporte de mercanci-
as vy operadores del transporte.

La progresiva liberalizacidn del mercade ewropee del
transporte de mercancias por carretera. unida al des-
arrollo de la Unidn Econdmica v Monetaria v la previ
sible ampliacidn de la Unidén Europea estd determinan-
do un fuerte incremento de los niveles de competencia
en dicho mercado.

El Codigo de Buenas Pricticas Mercantiles pretende
garantizar que las empresas adheridas al mismo basen
sus relaciones en los principios y reglas en él conteni-
dos, dotando asi de un alto nivel de transparencia a las
pricticas comerciales en el mercado de transportes.

CARGADORES

D actuar asi, se habrin alcanzado los siguientes ohje-
tivos:

+ Ewolucion de las posiciones particulares hacia otras
de mayor colaboracion.

¢ Sustentacidn del mercado en los principios de trans-
parencia, no discriminacion y reciprocidad.

v Autorregulacion de las relaciones entre los agentes
intervinientes en el mercado.

Conscientes de las ventajas sefinladas, el Comité Na-
cional del Transporte por Carretera y las Asociaciones
representativas de empresas cargadoras AECOC,
AEUTRANSMER y TRANSPRIME han acordado ela-
borar el Cédigo de Buenas Pricticas Mercantiles en la
contratacion de transportes de mercancias por carmete-
ra, al que las empresas ransportistas, usuarios del
transporte de mercancias y operadores de transportes
podrin adherirse libremente.

Objetivos del Plan

4 Modificacién sustancial de la imagen social del
sector. Captacion de un segmento de la poblacidn
juvenil que facilite el relevo generacional ¥ una me-
jor adaptacion a las nuevas tecnologias imperantes.

J Compartir informaciin y conocimientos entre 1o-
das las empresas del sector como forma de fomen-
tar la implantacidn de buenas pricticas en la gestion
empresarial v de favorecer la transparencia.

J Impulsar la buenas practicas en las relaciones
mercantiles entre las empresas del sector y sus clien-
tes. Mejorar Ia gestién conjunta v la colaboracion
entre iransportisias v cargadores para incrementar la
eficiencia del sistema de transportes.

: CODIGOD
! COLABORACION | DE BUENAS |
v o PRACTICAS |
TRANSPORTES
AUMENTO DE REAFIRMACION DE
PRODUCTIVIDAD LA COLABORACION
¥ EFICIENCIA PAAA IR MAS ALLA
PARA AMBOS DE LA MISMA



La orgamzacién de la explotacién en las empresas li-
deres europeas y hacia la que deberian tender las em-
presas espafiolas, seria la siguiente:

v Proximidad comercial, La venta y facturacion de
los servicios se realiza desde el pais de origen de los
pedidos y los clientes,

v Explotacion centralizada. La organizacion, el se-
guimiento ¥ el conirol de las operaciones son reali-
zadas por un centro de explotacidn central dotado
de un sistema informético particularmente desarro-
ado.

v Produccion optimizada. La ejecucion de las opera-
ciones puede ser realizada por cualguier vehiculo
del grupo que esté circulando en territorio europeo,
controlado a distancia por ¢l satélite. El vehiculo,
los conductores. los remolgues o semirremolgues
pueden ser recombinados en funcidén de la normati-
va de tiempos de conduccién y de su disponibilidad,
para satisfacer cada vez mejor y mads rdpido las ne-
cesidades de los clientes.

El 75% de las mercancias movidas en transporte na-
cional lo hacen a una distancia inferior a 150 Km, y ¢l
50% 4 una distancia inferior a 50 Km. En transporte in-
ternacional, el 43% de las toneladas se mueven en una
distancia entre 1.000 y 2.000 Km. En la medida en gue
nos encontremos con operadores globales e integrales,
las distancias tenderdn a reducirse, ya que dispondridn

de una red de almacenes que permitirin tener la mer-
cancia cerca del destino final.

Como consecuencia de esto, el peso del transporte en la
cadena vy en la facturacion logistica ird perdiendo impor-
tancia en favor de otros servicios (almacenaje v gesticn
de stocks). La externalizacion se orientard hacia opera-
dores logisticos capaces de prestar un servicio global.
La gestion de la flota que facilite que los camiones es-
1én siempre en funcionamiento, eligiendo las rutas y las
combinaciones dptimas, serd cada vez mds importante.
Bajo este prisma la tecnologia jugard un papel estraté-
gico clave para incrementar los flujos de transporte.

Antecedentes

Desde 1997 se esti produciendo en el transporte de
mercancias por carrelera un incremento paralelo de la
oferta y de la demanda.

A pesar de que el incremento interanual de las tonela-
das transportadas es superior al incremento interanual
de la oferta no se reduce significativamente los kilé-
metros rodados en vacio.

El adquirir altas productividades requiere actuar sobe
dos tipos de factores:

I3 Gestion comercial: para disponer de cargas tanto de
salida como de retorno y reducir los kilémetros en
vacio.

mem—
TRANSPORTE ] GRUPOS PILOTO,
FRANQUICIAS, ETC.
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X
T
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H
A TRANSPOATE | T,
B

MICAS NUEVOS CONCEPTOS DE I TERRITORIALES  }— COMERCIALIZAR
z ey ¥ DE ACTIVAR
A i | 0GISTICAMENTE
c PEDIDOS MAS PEQUEROS, PEROMAS FRECUENTES  —of DE FORMA
| REDUCCION MAS INTEGRAL
o] COSTES DE
N INVENTARIO MAS TRANSPORTE |

ALMACENAMIENTO LOCAL | DISTRIBUCION CAPILAR e
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J Gestion operativa: que reduzca al minimo las in-
cidencias gque originan paralizaciones, coordine
los distintos vehiculos con las cargas, etcétera,

Algunas empresas del sector, las de mayor dimen-
sidn. en la bdsqueda constante de inerementos de pro-
ductividad, utilizan para ciertos triaficos los «servi-
cios multitripulacioness, en los que ¢l vehiculo no
para nunca, y se van sustituyendo los conductores.
Segiin el estudio realizado por el ICEX, este sistema
per-mite:

v Obtener una alta productividad de los activos: los
vehiculos realizan cerca de 300,000 km/afio. frente
a una media de 130.000 km/afio.

v Reducir los costes, por reduccidn de la repercusidn
de los costes fijos.

v Ganar en competitividad.
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Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de Logistica y Comercia-
lizacion, se resumen en los siguientes:

lJ Reduccidn de costes e incremento de la productivi-
dad de los activos mediante la generacién de eco-
nomias de escala.

I Incremento de la transparencia en el sector. Facilitar
el verdadero traslado de los costes a los precios a lo
largo de toda la estructura de la cadena del transporie.

J Mejora de la estructura empresarial, para satista-
cer las necesidades cada vez mds globales de los
carzadores, Esta estructura empresarial actia con
firmeza en la comercializacion v la logistica, dado
gue ésta evoluciona hacia una componente impor-
tante de la estrategia de los cargadores.




Descripcion

Dentro de esta linea se desarrollarin una serie de me-
didas en ¢l marco de la ordenacion del sector que fa-
vorezcan la transparencia y la competitividad de las
empresas de transportes.

Mediante una adecuada ordenacion se debe favorecer
la renovacion de la flota, fomentar la coordinacion en-
tre las diferentes Administraciones y promover el equi-
librio de las relaciones entre cargadores, agencias de
transporte ¥ ransportisias.

Antecedentes

La Orden Ministerial de 24 de agosto de 1999 (O.M.
24-8-99) da un tratamicnto global a la empresa de
transporte. vinculando el otorgamienio de awtorizacio-
nes al cumplimiento de reguisitos estrictamente cuali-
tativos, con independencia de cudl vaya a ser el dmbi-
to de las awtorizaciones. Se introduce un tratamiento
conjunto a todas las autorizaciones de las gue sea titu-
lar la empresa.

Esta O.M. 24-8-99 introduce por primera vez el requi-
sito de disponer de un nimero minimo de vehiculos
para ser titular de autorizaciones:

v 3 vehiculos de antigiiedad inferior a dos afios para
el caso del transporte en vehiculo pesado con dmbi-

o nacional v cuva carga Gtil conjunta sume al me-
nos 6 Tm.

« 2 vehiculos con una antigiiedad no superior a 6 afios
en las autorizaciones de dmbito local.

¢ 1 vehiculo de antigiiedad inferior a 6 anos si se so-
licita awtorizacidn para transporte en vehiculo li-
gero.

En cuanto a la capacidad econdmica, las condiciones
requeridas para ser ttular de autorizaciones, consisten
en poseer un capital mds reservas de 500.000 pesetas
por cada autorizacion,

Asimismo, la O.M. 24-8-90 esiablece restricciones en
la reduccion de autorizaciones, de forma gue:

v Los titulares de autorizaciones de vehiculo pesado
de dmbito nacional cuya antigiiedad fuera inferior a
5 afos, no podrin reducir el nimero de autorizacio-
nes de forma voluntaria por debajo de tres. En caso
contrario perderdn la totalidad de las autorizaciones
de dicho dmbito gque posean,

v En los mismos wérminos, los titulares de dmbito lo-
cal no podrin reducir su ndmero por debajo de dos,

En este planteamiento normativo ha primado, sobre
todo, la concentracion empresarial y la especializacidn
de las flotas,

En los grificos y tablas adjuntas, la edad del parque
de vehiculos de transporte de mercancias es inferior
a la del parque de vehiculos de transporte de viajeros.

Vida media de los vehiculos que causaron baja
Afio de baja
Autobuses Camiones Tractores industriales

1970 23 14

1980 18 13

1890 18 14

1995 18,36 14,68

1996 18,32 14,66 12,69
1997 18,69 14,42 12,83
1998 18,07 14,25 12,21
1999 18,31 13,59 11,57
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La edad media de los primeros va disminuyendo afio
a afio, mientras que la de los segundos se ha in-
crementado en el dltimo afio considerado en el es-
tudio,

Por otra parte, la capacidad normativa de la Adminis-
tracion derivada de la Ley de Ordenacién del Trans-
porte Terrestre (LOTT) facilita a aquélla un amplio
margen de actuacién para velar por el correcto funcio-
namiento del sector, perseguir las practicas no deseadas
y establecer ¢l marco apropiado en cada momento de
acuerdo con la evolucion de las condiciones del mer-
cade, wdo ello de una forma dindmica.

Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguiri el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de Ordenacion y Norma-
tiva, se resumen en los sigulentes puntos:

3 Promover que el transporte de mercancias tenga una
flota moderna, con unos estindares de seguridad
clevados,

J Homogeneidad y coordinacion entre las medidas
adoptadas a titulo individual por las diferentes
Administraciones involucradas en el transporte.

Evolucidn de la antigiiedad del parque
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Actuaciones socio-laborales

Descripecion

Dentro del enfoque cubierto por esta linea general, se
desarrollardn una serie de medidas gque tendrin como
objeto la mejora de las condiciones socio-laborales del
sector,

Estas medidas deben estar basadas en un incremento de
las funciones administrativas de inspeccidn, a la [ja-
cidn de incentivos que promuevan la adhesion a cadi-
cos de buenas pricticas ¥ a establecer un reequilibrio
de la oferta v la demanda de conductores,

Antecedentes

El transporie terrestre representa el 76% del empleo to-
tal zenerado por el sector del ransporte. Este porcen-
taje de participacion, de acuerdo con recientes estudios
realizados por el Ministerio de Fomento, no ha variado
a lo largo de los anos.

Seaiin dichos estudios, dentro del terrestre, el sector mais
importante es el transporte por carretera, con una parti-
cipacion del 69% en 1997, Esta participacion ha ido au-
mentando a lo largo de los afos, pasando del 61% en
LY77 al 6Y% en 1997. Esle crecimiento de la carretera
ha sido en detrimento del ransporte por ferrocarril. que
ha pasado del 16% en 1977 al 8% en 1997,

De gcuerdo con la Encuesta de Poblacidn Activa, la po-
blacion ocupada en el sector transporie en su totalidad

representd, en 1998, el 4,6% del total de poblacion ocu-
pada, porcentaje que no ha variado desde 1977,

El sector del transporte estd estrechamente vinculado al
ciclo econdmico general. En este sentido, el nivel mdas
hajo de desempleo se alcanzd en 1990 (4% del total de
poblacidn del sector). En los afios 1993 y 1994, como
consecuencia de la crisis econdmica que vivid Espadia,
se produjo un aumento de la poblacién parada respec-
to a afios anteriores, alcanzindose ratios de desempleo
del 9 y 109, respectivamente. A partir de 1995, con la
recuperacion econdmica vuelve a disminuir el porcen-
taje de desempleo en el sector, llegando en 1998 4 ser
del 3%, El grifico adjunto permite ver la evolucion de
los distintos colectivos en los dltimos afios.

Seotn los dltimos datos facilitados por el INEM, en re-
lacion con la demanda de empleo en el sector, los pues-
tos solicitados por conductores de vehiculos pesados su-
peran o los puestos ofertados por las empresas en 31.051
personas. De esta misma informacion se desprende que;

v Existen grandes desequilibrios entre la oferta y la
demanda de empleo en funcidn de la provincia que
se trate.

v Las provincias con mayor equilibrio oferta-deman-
da son, por este orden: Teruel, Soria, La Rioja,
Huesca. Avila y Zaragoza,

v Las Comunidades Autdénomas donde el exceso de
demanda es mayor son: Andalucia, Madrid y Extre-
miadura.

2500 -
2000 Asalariados del
W sector piblico
150.0 Azalanados del
gactor privado
100.0 —k— Auldnomos
‘ —#— Parados
50,0 e
- __)(,.,-f"’ o — 1"":\——__\_)(
[}.D T T T T T T T
- il b o 4 ]
\"féa & @& «‘?’qb‘ *-90?] & &



v La Comunidad donde existe mayor exceso de ofer-
ta, v a la gque habria que reconducir parte del exce-
50 de demanda con objeto de conseguir un mayor
equilibrio interprovincial, es Catalufia.

Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguird el futuro Flan
Estratégico dentro del marco de Actuaciones Socio-La-
borales, se resumen en los siguientes puntos;

‘oW g A

ngl

A Dotar de un contenide amplio y especifico al ob-
servatorio social, llevando a la prictica medidas
que mejoren de forma efectiva el marco socio-la-
boral en el que se desempeda la actividad, au-
mentando la seguridad vial vy reduciendo los nive-
les actuales de siniestralidad.

I Velar por la calidad laboral del colectivo profe-
sional de los conductores v eliminar las practicas
desleales en el sector, garantizando ¢l cumpli-
miento de la normativa laboral en vigor.

d Equilibrar la oferta y la demanda de profesionales
e la conduccion en el secior,

. Provincias con exceso
de oferta

! Provincias con exceso

Fuente: INEM
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PETRA

Infraestructura e intermodalidad

Descripeién

La reduccion de costes aparcce como condicion ne-
cesaria ¥ urgente para asegurar la competitividad del
transporie combinado, tanto a escala nacional como a
escala europea. Redocir los costes de infragsiructura
imputados o neutralizarlos a través de un fondo co-
munitario es una de las propuestas.

La promocion del Transporte Combinado constituye un
pilar bidsico para la implementacion del objetivo comu-
nitario de transporte sostenible,

La Politica Comun de Transpories comunitaria preten-
de ofrecer un abanico de opciones mas amplio al usus-
rio para que, respetando el derecho de libre eleccion, se
produzca un mayor uso del Transporte Combinado de
mercancias.

Antecedentes

Mientras gque en el pasado, el desarrollo de la politica
de transportes se basaba en el concepto de «modo» (ca-
rretera, ferrocarril, aéreo y fluvial), actualmente existe
un reconocimiento creciente de las ventajas de basar la
politica de transportes en un concepto «integrados
basado en la interoperabilidad e interconexion de redes
y modos,

El Transporte Combinado, denominado 5." modo de
transporte, al combinar lo mejor de los distintos siste-
mas deberfa constituir la opeitn de mayor alcance, que
atrajera hacia si una mayor cuota de demanda. Para ello
es imprescindible alcanzar altos niveles de calidad de
servicio; flexibilidad, fiabilidad, velocidad, frecuencia,
que son. en definitiva. los que han proporcionado su
dAlge al TI'I[JLIIIII carmelera.

A pesar del espectacular crecimiento porcentual regis-
trado por el trifico combinado en Europa hasta 1997
{llegando incluso a haber triplicado sus trificos en el
periodo 1985-19495), su peso sigue resultando casi in-
significante en comparacion con los modos tradiciona-
les de transporte ¥ en particular con la carretera,

Todo ello a pesar del manifiesto v retterado apoyo por
parte de las autoridades europeas al ferrocarril y al
combinado como modos de transporte de carga en la
Unidn Europea, a pesar de lo cual no se ha desarrolla-
do una estrategia europea de implantacidn de termi
nales. El localismo ha facilitado la proliferacion de
terminales de ransbordo frente a deficiencias de capa-
cidad en regiones de grandes trificos,
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Actualmente. la cuota de participacién del Transporte
Combinado en Europa es del orden del 5% del trans-
porte europeo internacional. La reserva de capacidad
existente en el modo ferroviario, frente a la saturacidn
de las carreteras en determinadas zonas de la UE, uni-
do al incremento esperado de la demanda de transpor-
te, conlleva la conveniencia de fomentar desde la UE el
Transporte Combinado con el fin de obtener ventajas
ccondmicas, sociales y medioambientales.

La UE, consciente de esta necesidad viene elaboran-
do en los dltimos afos una politica tendente a favore-
cer €l incremento de la participacion de este upo de
transporie que, para su adecuado tratamiento, debe ser
considerado como un modo de transporte en simis-
ma, el 5.7 modo de transporte. Se estima que ¢ vo-
lumen de Transporie Combinado se triplicard en los
proximos diez anos, pero se pretende que este incre-
menio sea mayor, en especial en determinadas rutas
de alta densidad de triafico de mercancias a larga dis-
tancia en las que se pretende alcanzar una cuota de
mercado del 30%.

El transporte por carretera tiene mucho que decir en
este aspecto, no considerdndolo como competencia,
sinoe como complemento, tratando de hacerse fuerte
para integrarse de forma eficiente en el total de la ca-
dena,

Describimos en el siguiente cuadro las tendencias mds
relevantes en el marco de la operacidn logistica e in-
termodal en la actualidad v las reacciones requeridas a
los operadores de transporte v logisticos en la actuali-
dad.

En ¢l Capitulo V del titulo IV, la LOTT deja en manos
de los Avuntamientos vy las Comunidades Autdnomas
la promocidn v aprobacidn, respectivamente, de los
Centros de Transporte.

Esta situacion dificulta el establecimiento de una red
organizada de Centros de Transporte que contemplen
determinadas Tunciones segiin sus caracierisiicas y
que evite una proliferacion descoordinada de infraes-
tructuras de este tipo que pueda desembocar en el fu-
troe en pérdidas de explotacion que no puedan llegar
a ser asumidas por las Administraciones locales o re-
gionales,

Por ello, es necesario determinar consensuadamente
cuiles son los nicleos generadores de los flujos de car-
za, establecer si la actual red de centros cubre estos nii-
cleos de produccion v de consumo, e identificar las po-
sibles «zonas sombra». El Ministerio de Fomento ha
rcalizado estudios recientes sobre este potencial logis
tico. Los resultados fucron los siguientes:



La globalizacion de — Conzolidacion del mercade logistico europeo. Integracion geografica
la economia y la — Expansidn geografica mediante la adquisicion de empresas en

internacionalizacion diferentes paises.

de las actividades. — Adaptacién organizativa: creacion y polenciacion de unidades

de negocio intermacional.
— Creacion de focos que faciliten la distribucion internacional.
— Atencion a clientes con caracter multinacional, gue requieren
servicios en diferentes paises.
- No es suficiente con Europa = Estados Unidos y Asia.

La demanda de — Se reducen las fronteras entre los deferentes subsectores. Integracidn de producto
servicios integrales — Integracitn vertical a lo largo de la cadena de valor de distribucion ;
por partedel cliente — Expansidn &n negocios de logistica y pagueteria medianie la

adquisicion de empresas.

— Oferta integral de productos: «One-stop shop».

— Adaptacion organizativa: creacion y potenciacion de unidades de
negocio de pagueteria y logistica.

Las nuevas férmulas | — Liderazgo en la aplicacion de nuevas tecnologias. Integracidn de actividades
de comercializacién | — Oferta de servicios adicionales (conocimiento on-line de la tecnoldgicas
a través de intemel | — Situacion fisica de las mercancias, facturacidn, pago...).

— Desarrollo de la logistica urbana, aprovechando la «capilaridad».,

v Todos los centros de transportes deben tener unos re- nes espaiiolas que ubican en ellas actividades logisticas
quisitos de localizacion minimos: se pueden clasificar en localizaciones prioritarias, se-
cundarias y otras localizaciones, Entre las primeras, to-
= Contar con una ubicacion estratégica, dos los indicadores comentados en el punto anterior,
* Que exista un flujo de transporte considerable en la coinciden en clasificar a Madrid, Catalufia v Comuni-
20N, dad Valenciana entre las dptimas desde el punto de vis-

= Que el drea tenga una produccidn elevada. ta logistico,
= Que el volumen de consumo regional sea alto. Los estudios del Ministerio de Fomento asignaban el si-
guiente porencial logistico a las distimas provincias espa-

Por ello, la valoracion global del conjunto de las regio- fiolas;

Guipuzcoa
Husha
Pailisiva
Salamuanca
Segovia
Tensal

| Takedo
Waienoa

Ciudad Beal
Confia
Cuanca
GErana
Ciranads
Guadalagm
Huagza
Jasn

Lizsn

Larida

Luga
Miaciricd
Wdlagn
Rurcia
Cirensa
Palancia
Sowlia

Beria
Taragona

Cacaras
Cadiz
Cantatnia

il

AT y Y i
Cenlrg e Amacenarians i

Cenlro Inlesmodal

Canim de canga aerea

ZAL Portuaria A

le alevado ! Elevada D Medic Posible l Bésico I:I Wo procede

Fuente: Ministerio de Fomento
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Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de Infraestructura e inter-
modalidad. se resumen en los siguientes puntos:

Jd Desarrollo de una red intermodal eficiente como
férmula para conseguir la competitividad del trans-
porte por carmretera,

T

LIBERALIZACION
FERROWIARIA

[ Fomento de infraestructuras de transporte que faci-
liten la integracion de servicios logisticos v scce-
sorios al transporte, la obtencidn de servicios
economia de escala y faciliten la descongestion de
los nicleos urbanos.

' Orientacién hacia la comercializacidn y la logisti-
ca para competir en los mercados globales.




Descripcion

El transporte internacional espaiiol deberd tener en
cuenta los siguientes hechos. a la hora de desarrollar
medidas de actuacidn:

= El volumen de intercambios comerciales deberia in-
crementarse en (érminos absolutos v relativos, esio
es, por encima de los paises de nuestro entorno, lo
que incrementaria sensiblemente la demanda.

= Los paises del Este v del Magreb ofrecen importan-
tes oportunidades. El limitado desarrollo actual de los
intercambios con estos paises junto con su futura in-
tegracion en la Unién Europea permite asegurar un
notable crecimiento de los trificos. La existencia de
un colectivo de empresas con una cierta especializa-
cidn en estos mercados favoreceria el proceso.

= La participacion del sector espafiol en los flujos debe
seguir creciendo.

s Se debe reducir el margen de los recorridos en vacio,
de forma que se incremente la productividad de las
Cmpresas.

= Se debe incrementar el valor afladido de los procesos
a través de ofrecer servicios accesorios al transporte
y sofisticar estos servicios a través de la inversion en
teenologia.

Antecedentes

En la misma linea definida para todo el sector, las em-
presas de transporte internacional espafiolas presentan
un tamaio medio inferior al de otros paises, 2.5 autori-
zaciones de transporte internacional por empresa, segtin
estudios del ICEX realizados en 1998, frente a una me-
dia de 6 en la Unidn Europea, lo que provoca una de-
bilidad intrinseca, pues su competitividad se ve afecta-
da al reducir su capacidad de:

¥ Obtencién de economias de escala para abaratar
compras: vehiculos, combustibles, ele.

v Acceder a innovaciones tecnolégicas que contribu-
yan a incrementar la productividad de la empresas.

¥ Conseguir capacidad de comercializacion que per-
mita minimizar o eliminar recorridos en vacio, e in-
crementar la productividad de los vehiculos.

¥ Alcanzar la capacidad organizativa que permita
abrir nuevos mercados,
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v Disponer de capacidad financiera suficiente para
acometer nuevas inversiones o procesos de interna-
cionalizacion,

El temor a no encontrar retornos provoca una retrac-
cion de la oferta a la exportacidn,

Sin embargo, el sector espanol presenta ventajas com-
petitivas en la estructura de costes, que se traduce en un
coste medio inferior al de otros paises:

¢ Los costes de personal en Espafia son todavia infe-
riores a los de ITa mayoria de los pafses de nuestro
entorno.

v El combustible tiene un coste inferior, aunque este
hecho seri cada vez menos significative como re-
sultado de los criterios de convergencia.

v La histdrica desventaja competitiva del sector espa-
nol en el superior precio del dinero se ha reducido en
los diumos tempos, influyendo positivamente en los
costes financieros y favoreciendo las inversiones,

La situacion periférica de Espaia hace que la producti-
vidad en kilémetros de cada viaje sea alta.

Asimismo, existe una serie de amenazas del entorno a
considerar en el desarrollo de las medidas de actuacion,
COMo 5011

v Los desequilibrios derivados de la dimension em-
presarial ticnden a hacer mayor el abismo que sepa-
ra a las empresas grandes de las peguefias y a agu-
dizar las diferencias entre los paises con empresas
de mayor dimensidn y capacidad y los gue no las
tienen.

La sitvacidn periférica de Espaiia supone una des-
ventaja competitiva para aprovechar las oportunida-
des derivadas de la apertura de los mercados del
Este. debido al superior coste de transporte a reper-
cutir sobre los productos exportado frente a paises
vecinos de éstos como Alemania. La situacidn
opuesta se¢ produce en el mercado del Magreb.

En el computo de las relaciones comerciales, los paises
magrebies son altamente tributarios para la Union Eu-
ropea, ya que entre el 65% y el 79% de sus exporta-
ciones tienen como destino el mercado comunitario y
entre el 56% y el 71% de sus importaciones tienen el
mismo origen. Marruecos es el principal socio comer-
cial de Espafia y Francia,

Espafa es el segundo socio comercial de Marruecos,
muy lejos de Francia. La posicidn es buena. pero la di-



PETRA

Expansion exterior

ferencia con Francia es excesiva. Las posibilidades de
crecimicnto son tan inmensas que, segin el Presidente
del Comité Empresarial Hispano-Marrogui: «5in que
Francia pierda nada. Espafia puede duplicar o triplicar
S0 posicions,

El crecimiento econdmico de Marruecos resulta atrac-
tivo a la hora de planificar las inversiones en este pais.
Resulta interesante la inversian directa de Espafia en
Marruecos debido a los favorables acverdos arancela-
rios con los que cuenta este pais con el resto de los pa-
ises magrebies,

ESCASA ESTRUCTURA EMPRESARIAL

Marruecos no sélo interesa como centro de produccicin
a costes reducidos, sino que crece el atractivo del mer-
cado doméstico v la posibilidad de extensidn a todo el
ambito del Magreb.

Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de la expansiin exterior,
se resumen en los siguientes puntos:

QUE ADEMAS IMPIDE:

¢

NUEVAS TECNOLOGIAS |

)

BAJA FORMACION

| 4

)

COMERGIALIZACION | LOGISTICA |
NO APORTACION DE VALOR ANADIDO |

ESCASA PRODUCTIVIDAD |

DIFICULTAD EM LA
INTERMNACION ALIEAE}ION POR
LA GLOBALIZACION DE:

@

MERCADO

)

CARGADORES
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Expansion exterior

4 Fomento de formas alternativas de internaciona- espafiola en cuanto a costes de personal v de com-
lizacién que no requieran una Inversion ¥ un riesgo hustibles
importante. Jd Facilitar el acceso de las empresas de transporte a lu
a Incrementar la presencia en mercados emergentes, informacidn sobre avudas a la internacionalizacion,
aprovechando, a partir de cierta dimensidén empre J Orientacion hacia la comercializacion y la logis-
sarial, ¥ teniendo en cuenta la ventaja competitiva tica para competir en los mercados globales

COMERCIALIZAR ”
APROVECHAR
GLOBALIZACION
HACIA LA LOGISTICA

FORTALEZAS EN LA I EVITAR EMTRADAS i

ORIENTACIONES

DISTRIBUCION CAPILAR EN ESTE '
Y EN LA PEQUENA LOGISTICA SEGMENTO
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Medidas Medioambientales

Descripcion

La sociedad reclama cada vez mis politicas y medidas
de proteccion medioambiental. Las nuevas generacio-
nes le dan cada vez una mayor importancia,

La dnica forma efectiva de reducir las emisiones del
transporte por carretera en la fuente es utilizando vehi-
culos v combustibles ecolbgicos, mejorando las téeni-
cas de conduceion y las infraestructuras logisticas.
Existe una amplia gama de medidas a través de las cua-
les los impactos medioambientales del transporte pue-
den reducirse, Estas medidas incluyen:

v Tecnologias (motores mas limpios)

v Combustibles menos contaminantes

v Encrgias alternativas

v Medidas de ahorro de combustibles

v Limitadores de velocidad, mantenimiento, etc.

Los ruidos pueden reducirse, sobre todo, a travds de la
limitacion de fa velocidad, limitacidn de la circulacion
a determinadas horas. tecnologia, etc. El impacto en la
capacidad de la infraestructura puede reducirse a través
de medidas encaminadas a regular los horarios de cir-
culacion, ofrecer rutas alternativas y a través de la tec-
nologia {por ejemplo, sistemas de informacion de la
congestion de las carreteras).

En cuanto a la siniestralidad, se puede reducir a través
de la tecnologia de los vehiculos y formacion en el
unrnpnrlumiunu: de |U.‘\' conductores.

Antecedentes

Los costes externos del transporte son dificiles de cuan-
tificar. El Libro Verde ha estimado el total de los prin-
cipales costes externos en el 4,19 del PIB.

El reparto de este porcentaje seria el siguiente:

% PIB
Polucion atmosférica 0,4%
Ruido 0.2%
-'.f'-ociﬂentea 1,5%
Congestién E,D%_
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De los porcentajes reflejados en el cuadro anterior, el
transporte de pasajerns produce el 69% de los costes
externos, frente al transporte de mercancias que produ-
ce el 319%. Segiin un estudio de la UIC, el transporte
por carretera supone el 92% de los costes externos lo-
tales, seguido por el transporte adreo con el 6%.

La Comunidad v sus Estados Miembros han adoptado
una serie de objetivos en virtud del protocolo de Kyo-
to (1997} para reducir las emisiones de gas. Uno de los
objetivos hace referencia a la reduccidn de estas emi-
siones en un 8% para el periodo 2008-2012.

Si las tendencias actuales se confirman, las emisiones
de CO, ligadas al transporte aumentarin un 40% en el
periodo 1990-2010. La Comisidn Europea prevé, sin
embargo, que si las medidas que clla preconiza son
aplicadas, ¢l aumento de la emision de CO, las estima-
ciones de incremento para este periodo s¢ reducirdn a
la mitad: 20%.

El medio ambiente es cada vez un factor de mayor im-
portancia, En un futuro proximao. eswo wendrd una in-
fluencia en el sector de la siguiente forma:

v Muevas inversiones en material mavil que no perju-
dique el medio ambiente (politica fiscal espanola in-
centiva este hecho por medio de deducciones).

v Pagos de los operadores por el uso de las infraes-
tructuras. El primer pais en lHevarlo a la prictica serd
Alemania.

Objetivos del Plan

Los principales objetivos que perseguird el futuro Plan
Estratégico dentro del marco de Internalizacion de cos-
tes externos, se resumen en los siguientes puntos:

* Favorecer v fomentar las inversiones en material
mavil que no perjudigue el medio ambiente, de
forma que los costes externos del transporte queden
minimizados en ongen.

+ Promover la comparacion entre diferentes empre-
sas cn relacion con los logros alcanzados en materia
medio-ambiental v de seguridad vial, como forma de
fomentar la adopcion de «mejores practicas».

* Favorecer la ripida adopciin de medidas ecoldgicas
que permitan reducir los costes extemos en origen.
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Conclusiones finales

En consonancia con los principios basicos de la econo-
mia de mercado, el papel de la Administracion debe
apartarse de su concepcion tradicional para avanzar en
su posicidon como un drgano regulador del mercado en
el gque su funcidn se concentrard, principalmente, en es-
tablecer el marco normativo, velar por su cumplimien
to y Tacilitar, desde dicha posicidn, herramientas y me-
dios para que ¢l Comité Nacional del Transporte y ¢l
resto de agentes, en su caso, puedan asumir las medi-
das gque les comesponde.

Los pilares bdsicos en los que se apovari el plan PE-
TRA, son los siguicnles:

v La seguridad como objetivo explicito en todas las
redes v servicios del transporie de mercancias por
Carretera.

v La apuesta por la calidad, como compromiso para

mejorar la satisfaceion de las necesidades de todos
los sectores de la economia que se apoyan en el
transporte,

v La proteccion del entorno natural {medio ambiente )
en el que se desarrolla la actividad del sector,

v La visiin mntegral del transporte, donde el sector de
mercancias Por carmrciera ¢5 un elemento Iﬂllll.".l'ilklﬁl'
de la maxima importancia.

Junto a estos pilares, la participacion v el consenso de
los agentes del sector han sido ¢l principal wehiculo uti-
lizado por la Direccion General del Transporte por Ca-
rretera para diseiar todos los proyectos y medidas que
se proponen. El programa de medidas que de acuerdo
con este planteamiento se incluird en el Plan Petra ha-
bri de conducir, necesariamente, a la modernizacidon
del sector y a una mejora significativa de su eficiencia.

Calidad

i

Seguridad
4

Medio ambiente

Vision
integral

i

Participacion y Consenso

- =
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Conclusiones finales

Este planteamiento general se traduce, en la prictica, en pos de Trabajo, v a partir de las cuales se estructurin
diez lineas estratégicas de actuacion, que resultaron del todos los proyectos del Plan Petra.
diagnéstico que del sector realizaron los citados Gru-

Estructura
Mejoras empresarial
medioambientales Formacion
Expansion Implantacion
exterior de nuevas
tecnologias
Infraestructuras e Imagen,
intermodalidad buenas practicas e
informacion
Acciones en el a5
ambito Ordenacion y Logisticay
SﬂCiD'lﬂbDrEI noarm at“ra del COI’I"IEI"GIEﬂIZEGiﬂF"I
sector
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