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PETRA

Editorial

Como venimos exponiendo en anteriores boletines, el
Ministerio de Fomento, en colaboracién con la firma
Deloitte, ha puesto en marcha una serie de iniciativas de
comunicacién con el sector del Transporte de Mercan-

El objetivo de estas iniciativas es fomentar el acerca-
miento y la difusién de las lineas de actuacién propues-
tas en el Plan PETRA para la mejora y modernizacién
del Sector.

cias por Carretera:

En este sentido, se presta una especial atencidén a los
procesos de concentracién empresarial que se estdn pro-
duciendo en el Sector, al considerarlos pilar bdsico para
conseguir, de manera eficaz, la adopcién del resto de
medidas, en aras a la modernizacién y mejora de compe-
titividad tan deseadas. [

ALGUNOS DATOS DEL SECTOR:

< La Direccion General de Transporte por Carretera del Ministerio de Fomento acaba de efectuar, con la colabo-
racion de Deloitte, un estudio sobre la situacion economico-financiera de las empresas espanolas de
transporte por carretera (viajeros y mercancias) durante el periodo 1998-2002, en el que se constatan,
tanto los importantes ritmos de crecimiento del sector, como la tendencia a la concentracion empresarial que,
desde 1999, esta experimentando. En proximos boletines se haran publicos los datos y conclusiones mas re-
levantes de dicho estudio.

«* El proximo miércoles 23 de junio, tendra lugar en el Palacio de Zurbano del Ministerio de Fomento, la entrega
de los premios y accésit a los mejores proyectos y experiencias empresariales en el contexto del Plan
PETRA, con el que se quiere distinguir aquellos casos de empresas del sector presentadas a concurso, que
mejor reflejan la busqueda de la excelencia empresarial en el contexto de aplicacion de las lineas de actuacion
propuestas por el Plan PETRA.

EN ESTE NUMERO:

e Valoramos la situacion del sector en relacion con dos de las diez grandes lineas de actuacion planteadas por
el PETRA: situacion socio-laboral, por un lado, y expansion exterior, por otro, asi como las iniciativas del
Ministerio de Fomento para la mejora y modernizacion del sector en lo que a dichas lineas de actuacion se
(=Y 1T R Pag. 4

e Abordamos la problematica de los procesos de concentracién empresarial, ilustrando una serie de casos
practicos emprendidos por diferentes empresas de muy diversa indole ...........cccocoeeiieiniieiieniiieeneennne. Pag. 20

™ Presentamos las principales conclusiones del estudio elaborado por la Direccion General de Transporte por Ca-
rretera del Ministerio de Fomento sobre la imagen del sector, que servira de base para desarrollar un plan es-
tratégico de promocion de la imagen y calidad del SECOr .........ccooiiiiiiiiiiiiii e Pag. 16

o Repasamos los aspectos mas relevantes de la presentacion publica que, a cargo de las cooperativas de
transporte Comotrans, Cotranco y Anecoop, tuvo lugar el pasado 14 de abril en el Palacio de Zurbano de
Madrid, bajo el lema «Cooperativas: crecimiento desde la Dase» ..........cccouccoueeiceeeecieeeieeaiee e Pag. 26
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Analisis del sector

SITUACION SOCIO-LABORAL
Introduccioén

El Ministerio de Fomento, a través de la Direccién Gene-
ral de Transportes por Carretera, tiene entre sus objetivos
prioritarios el de facilitar y promover un marco socio-la-
boral adecuado para el desarrollo de las relaciones labora-
les en el sector del transporte por carretera en Espafa.

En ese sentido, es totalmente consciente de las peculiari-
dades y problemdticas que caracterizan dicho sector pro-
fesional:

v Abarca un colectivo muy amplio, de 514.000 personas
en el afio 2002, lo que representa un 68,3% de toda
la poblacién ocupada en el sector transporte en ese
mismo afio. En consecuencia, su complejidad y falta
de homogeneidad resultan caracteristicas intrinsecas
al mismo.

v’ Las condiciones laborales en las que la gran mayoria de
sus trabajadores desarrollan su actividad, son de una
gran exigencia.

v Se precisa una permanente adaptacién a los rdpidos y
continuos cambios en la forma de concebir la actividad:
nuevas tecnologfas, medioambiente, formacidn, etc.

v Existe un cierto desequilibrio, al menos geogrifico,
entre oferta y demanda de fuerza laboral, lo que pro-
picia una falta de uniformidad, y de transparencia en
muchos casos, en la fijacién de contratos laborales.

En consecuencia, desde la Direccién General de Trans-
portes por Carretera se estd haciendo un esfuerzo consi-
derable por clarificar y orientar las condiciones socio-la-
borales del sector, en pos de configurar un marco
equitativo y transparente.

El marco socio-laboral del sector
lleva asociado una gran complejidad,
por la amplitud del colectivo al que
afecta, sus condiciones de trabajo,
el contexto de permanente evolucion
y la existencia de ciertos
desequilibrios en la oferta-demanda
de mano de obra.

Objetivos del plan

Los principales objetivos establecidos en su momento
por el Plan PETRA dentro de esta linea de actuacidn, se
resumen en los siguientes puntos:

v Dotar de un contenido amplio y especifico al obser-
vatorio social de forma que se convierta en el érgano
de referencia en materia socio-laboral con participa-
cién de todo el sector.

v Promover en el futuro nuevos observatorios en las
dreas funcionales que asi lo requieran por su impor-
tancia y necesidad de consenso en el sector: forma-
cién, tecnologfa, seguridad y medioambiente, entre
otros.

v’ Profundizar en los asuntos de seguridad a través del
seguimiento y control de las estadisticas de accidenta-
lidad en el sector.

v Velar por la calidad laboral del colectivo profesional
de los conductores y eliminar las prdcticas desleales en
el sector, garantizando el cumplimiento de la norma-
tiva laboral en vigor.

v Equilibrar la oferta y la demanda de profesionales de

la conduccién en el sector.

Esos objetivos quedan ampliamente recogidos a través de
las numerosas actuaciones «ejecutadas», «<en marcha» o
«previstas» que se detallan al final de este apartado.

Con ellas se abarca un amplio abanico de necesidades
del Sector en materia socio-laboral, entre las que cabria
destacar:

0 La creacién de un certificado de conductor para la
realizacién de la actividad de transporte por conduc-
tores de terceros paises.

O La realizacién de un andlisis en profundidad, a par-
tir de las bases de datos facilitadas por el INEM vy de
encuestas realizadas por la propia Direccién General
de Transportes por Carretera, de los posibles des-
equilibrios entre oferta y demanda en el mercado la-
boral.

U La consecucién de acuerdos con los Ministerios de
Defensa, Interior y Trabajo y Asuntos Sociales, para
facilitar la incorporacién de fuerza laboral al sector.
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Situacion del sector en relacién con los
aspectos socio-laborales

A continuacién se realiza un breve andlisis de algunas de las
dreas consideradas claves en el marco socio-laboral del sec-
tor. Para ello han sido consultadas diversas fuentes de infor-
macién de organismos publicos nacionales y de Deloitte.

De entre ellas cabria destacar, por la especializacién en in-
formacién sobre el sector, el Observatorio Social del
Transporte por Carretera, del Ministerio de Fomento, ela-
borado anualmente para la definicidn y actualizacién de
una serie de variables procedentes de distintos organismos,
que son resumidas y comentadas en dicho documento.

El empleo en el sector
> Poblacién ocupada:

Segtin la Encuesta de Poblacién Activa de 2002, el
ndmero de empleados en el sector de transporte, para
todos los modos, asciende a un total de 752.800 per-
sonas, lo que representa un crecimiento del 5% con
respecto al 2001.

La causa principal de este crecimiento es el aumento
del nimero de empleados en el subsector de trans-
porte por carretera que se ha cifrado en mds de un
6% con respecto al afio 2001.

El ndmero total de empleados en el transporte terres-
tre es de 557.900 en 2002, de los cudles 514.000 se
dedican al transporte por carretera.

> Equilibrio oferta-demanda:

Segtin datos del Instituto Nacional de Empleo, la de-
manda de trabajo por parte de los conductores supe-
ra significativamente a la oferta de puestos de trabajo
que se realizd. Asi, el ndmero de ofertas en 2002 as-
cendié a un total de 18.141, mientras que la deman-
da de puestos fue de 47.705.

Resulta relevante, ademds, el hecho de que el 99,36%
de los empleos demandados fueron realizados por eu-
ropeos comunitarios, con una demanda minima de
personal extracomunitario.

Asimismo, sélo el 71,15% de las ofertas de empleo
fue cubierta por personas inscritas en el INEM, lo
que indica la existencia de una demanda de empleo

adicional a la del INEM.

Cabe aclarar que, a rafz de un estudio sobre la rela-
cién oferta-demanda en el sector llevado a cabo por
la Direccién General de Transporte por Carretera
mientras se elaboraba el Plan PETRA, se concluyé
que la situacién planteada por el sector de falta de
conductores, constituye mds un problema de des-
equilibrio regional entre oferta y demanda, que un
defecto de fuerza laboral.

El problema planteado de falta de
conductores se debe a la existencia |
de desequilibrios regionales en la
oferta-demanda y no a una falta 1
real de mano de obra.

> Categorias profesionales:

Las categorias profesionales en el sector del transporte
de mercancias por carretera se pueden desglosar en
cuatro grandes grupos que se detallan a continuacién:

— Grupo I: Personal Superior y técnico.

Con funciones de cardcter técnico, de mando, o
de organizacién: directores de drea, jefes de servi-
cio, de trfico, de seccién, de taller, etc.).

— Grupo II: Personal de Administracién.

Realizan funciones de cardcter administrativo,
burocrdticas o de contabilidad (oficial de 1.% y
2.%, encargado de almacén, auxiliar, etc.).

— Grupo III: Personal de Movimiento.

Dedicados al movimiento, clasificacién y arrastre
de mercancias en las instalaciones de las empresas
y fuera de las mismas: conductores mecdnicos,
conductores, conductores-repartidores, capataces,
mozos, etc.

— Grupo 1V: Personal de Servicios Auxiliares.

Realizan actividades auxiliares de la principal de
la empresa, en las instalaciones propias y en las
externas (ordenanza, guarda, personal de mante-
nimiento y limpieza, capataz de taller o jefe de
equipo, oficial de 1.* y de 2.* de oficios, mozo es-
pecializado de taller y peén ordinario).
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Los convenios provinciales

Pese a los sucesivos intentos por homogeneizar las condi-
ciones de contratacién a través de la firma de un conve-
nio nacional, los convenios provinciales constituyen, hoy
por hoy, el verdadero referente del sector a la hora de es-
tablecer las relaciones contractuales con los trabajadores.

Entre los principales puntos acotados por dichos conve-
nios se encuentran los siguientes:

> Salario base.

La mayorfa de los convenios existentes en la actualidad
son de cardcter plurianual, por lo que las cifras que a
continuacion se ofrecen han sido calculadas a partir de
los convenios en vigor a fecha de junio de 2003.

El salario base medio en Espafia para la categoria
profesional de conductor de vehiculos para el trans-
porte de mercancias es de 767,23 euros mensuales.
Los salarios mds bajos son los pactados en los conve-
nios de Avila, Cuenca y Céceres que rondan los 600
euros mensuales. Los mds elevados son los pactados
en Vizcaya, Navarra y Guipuizcoa, todos ellos por en-
cima de los 1.000 euros mensuales.

> Horas extraordinarias.

Por horas extraordinarias se entienden aquellas horas
de trabajo que se realizan sobre la duracién mdxima
de la jornada de trabajo, asi como el tiempo de tra-
bajo realizado a costa del descanso semanal o en dias
festivos.

La hora extraordinaria serd retribuida mediante des-
canso o cantidad dineraria, nunca inferior a la hora
ordinaria. La cuantia de horas extraordinarias anuales
no debe exceder de 80 horas anuales, siendo el im-
porte medio de la hora extraordinaria de 7,65

€/hora.
> Jornada de trabajo.

La jornada médxima legal pactada para el sector es de
1.826 horas anuales siempre que en el convenio co-
rrespondiente no se haya pactado una cantidad menor.
La jornada debe cumplirse a razén de 40 horas sema-
nales, aunque progresivamente existe una tendencia a
la reduccién de las horas totales pactadas al afio.

> Productividad.

Para establecer el nivel normal de productividad se
parte de los rendimientos medios de los dos afios an-
teriores al convenio. Cuando el nivel normal de pro-
ductividad no se alcanza por causas ajenas al trabaja-
dor, no habrd penalizacién en el salario a percibir por
el empleado.

A grandes rasgos, el esquema de negociacion colectiva fi-
jado por los convenios provinciales se repite en el sector
del transporte de mercancias por carretera y en muchos
otros sectores de actividad, adoptdndose como punto de
partida para la fijacién, por parte de las diferentes em-
presas, de las condiciones sociolaborales de sus trabaja-
dores, siendo en muchos casos mejoradas, en términos
econdmicos principalmente por empresas del sector.

Operaciones de carga y descarga

Otra de las preocupaciones tradicionales de los trabaja-
dores de la conduccién ha sido la necesidad de realizar
las operaciones de carga y descarga de sus vehiculos
como parte del servicio asumido ante el cliente, con el
consiguiente incremento de su jornada laboral total y de
los riesgos de lesién o de accidente laboral.

Segtin un estudio realizado por la Direccién General de
Transportes por Carretera sobre estas operaciones en el
transporte publico de mercancias, el 55% de las empre-
sas que realizan ellas mismas las operaciones de carga y
descarga lo hacen porque forma parte de su politica co-
mercial para facilitar la captacién de clientes.

El 55% de las empresas que
realizan ellas mismas las
operaciones de carga y descarga lo
hacen porque forma parte de su
politica comercial para facilitar la
captacion de clientes.

Sin embargo, el 71% consideran que dichas actividades
no reportan beneficios a la empresa, sirviendo de apoyo
a la actividad principal de la empresa que es el transpor-
te de mercancfas por carretera.
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En el aspecto del sujeto que realiza las operaciones de
carga y descarga, el 77% de las empresas opinan que son
los conductores quienes la realizan, el 15% opinan que
es el cliente, el 6% que lo realizan los cargadores y el
resto que es realizado mediante procedimientos automa-
tizados.

Problematica de la carga y descarga
Sujeto que realiza la operacion

Conductores
7%

Cliente

Automatizada Cargadores 15%
2% 6%

Fuente: Ministerio de Fomento, 2003.

En lo referente al capitulo de accidentes, un 83% de las
empresas encuestadas dicen no haber sufrido accidentes
durante la carga y descarga.

El tiempo medio de espera en los casos en que el con-
ductor no realiza la carga y/o descarga es inferior a una
hora en el 49% de los casos; estd entre una y dos horas
en el 32% de los casos, y supera las dos horas en el
resto.

Problematica de la carga y descarga
Duracién cuando no participa el conductor

<1 hora
49%

1-2 horas
32%

>2 horas
19%

Fuente: Ministerio de Fomento, 2003.

Por otro lado, el 57% de los conductores realizan la es-
pera en su propio vehiculo, mientras que al 28% la rea-
liza en las instalaciones del cliente.

Sdlo en un 49% de los casos en que
el transportista no realiza la carga
y/o descarga, ésta dura menos
de una hora, siendo en el 32% de
los casos de entre 1y 2 horas
de duracion.

Tiempos de conduccion

Una de las preocupaciones histdricas del sector ha sido el
control y homogeneizacién de las horas de conduccién re-
alizadas por los transportistas, dado el entorno de fuerte
competencia existente y la dificultad de conseguir la
transparencia total en un sector tan amplio y complejo, lo
que daba lugar, en muchos casos, a la existencia de préc-
ticas desleales que desvirtuaban las relaciones socio-labo-
rales y dafiaban en gran medida las condiciones de segu-
ridad en la conduccién.

En respuesta a esta necesidad, los Reglamentos CEE
3.820/85 y 3.821/85, establecieron la obligatoriedad de lle-
var tacégrafo a todos los vehiculos destinados al transporte
de mercancfas cuyo peso mdximo autorizado, incluido el de
remolques o semirremolques, sea de 3,5 toneladas.

De igual manera existen otros Reglamentos que fijan
una serie de condiciones minimas para el control de la
aplicacién correcta y uniforme de las Directivas, de ma-
nera que se establece un sistema de controles regulares y
apropiados, tanto en carretera como en los locales de las
empresas, que cubra cada afio una muestra amplia y re-
presentativa de los conductores, empresas y vehiculos de
todas las categorias de transporte, objeto de los citados
Reglamentos.

El control minimo, estd fijado en el 1% de las jornadas
de trabajo de los conductores, sobre un total de 240 dias
al afo. De los controles realizados durante el afio 2001
ha resultado:

Horas mensuales conducidas

— AUtONOMOS ..eevvieeviiiiiieeeeiinns 133,28 horas
— Asalariados 135,53 horas

Estos datos ponen en entredicho la conviccién que tra-
dicionalmente se tenfa en el sector, de que los trabajado-
res auténomos realizaban bastantes mds horas de con-
duccién que los asalariados.
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Ayudas a los transportistas para el abandono
de la profesion

Para fomentar el abandono de la profesién de los trans-
portistas de edad mds avanzada, el Ministerio de Fo-
mento creé en el afio 2002 una serie de ayudas desti-
nadas a los transportistas auténomos que se encontraran
en esa situacién. Las diferentes ayudas ofrecidas son las
siguientes:

— 4.900 euros por cada seis meses completos que le fal-
ten al transportista para cumplir los 65 afios.

— 15.500 euros por cada autorizacién de vehiculo pe-
sado de mercancias de dmbito nacional a que renun-
cie el transportista.

— 12.500 euros por cada autorizacién de vehiculo pe-
sado de mercancias de dmbito comarcal a que re-
nuncie el transportista.

— 6.000 euros por cada autorizacién de vehiculo pesa-
do de mercancias de 4mbito local a que renuncie el
transportista.

En ningtn caso se otorgardn ayudas por mds de dos au-
torizaciones de transporte de mercancias, ni por licencias
obtenidas con posterioridad al 7 de septiembre de 1999.

Como requisitos para la obtencidn de las ayudas comen-
tadas se encuentran los siguientes:

— Ser transportista auténomo con edad igual o supe-
rior a los sesenta afios e inferior a los sesenta y cinco,
titular de forma continuada durante los diez dltimos
afios, de un mdximo de dos autorizaciones de trans-
porte publico de mercancias para vehiculo pesado
con capacidad de traccién propia. Durante el citado
periodo los transportistas deberdn haber sido titula-
res en todo momento de, al menos una autorizacién
no suspendida, permitiéndose tnicamente una inte-
rrupcién por un plazo no superior a un mes.

' El Ministerio de Fomento puso en
marcha en 2002 una serie de ayudas |
: destinadas a los transportistas
autonomos de edad avanzada que |
deseen abandonar la profesion.

— Estar dados de alta en el régimen de trabajadores au-
ténomos de la Seguridad Social los tltimos diez afios
de forma ininterrumpida, permitiéndose tinicamente
una sola interrupcién por un plazo que no supere un
mes.

— Compromiso de abandono de la actividad de trans-
porte publico en nombre propio, renunciando a
todas las autorizaciones de que fuera titular y obli-
gdndose a devolver las ayudas obtenidas y los corres-
pondientes intereses en caso de reiniciarla.

La subcontrataciéon en el sector

En Espana existen alrededor de 140.000 empresas de
transporte de mercancias, de las que Unicamente 34 em-
presas tienen mds de 100 vehiculos, 570 mds de 20, y

4.419 mds de 5.

A esta situacién de predominio de empresas con un nd-
mero muy reducido de vehiculos, hay que sumar el
hecho de que la mayoria de los grandes flotistas lo son
por la via de la intermediacién o actdan como operado-
res, de carga completa o paqueterfa, adquiriendo grandes
dimensiones por la via de la subcontratacién de trans-
portistas auténomos.

Estos transportistas, ademds de realizar el servicio de
conductores, tienen una serie de actividades adicionales
que deben asumir para el correcto funcionamiento de su
negocio: labores de venta, relaciones comerciales, pe-
quefias labores de gestién, mantenimiento de sus
vehiculos, etc.

En consecuencia, su contratacién por los grandes flotis-
tas resulta, en principio, muy atractiva, al suponerles im-
portantes ahorros en sus costes y una mayor flexibilidad
en épocas de crisis. Prueba de ello es el gran namero de
contratos temporales que se dan en el sector.

Sin embargo, se empieza a apreciar en el sector una
progresiva reduccién de la subcontratacién como con-
secuencia, entre otras cosas, de la lenta pero percepti-
ble tendencia a la concentracién empresarial, por lo
que aquellas empresas con mayor estructura y respaldo
financiero, apuestan cada vez mds por la creacién de
estructuras propias que, gestionadas con adecuados cri-
terios empresariales, permiten obtener importantes si-
nergias y economias de escala y de red.
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res significativa o el riesgo de que ésta se produzca a
corto o medio plazo, aunque si un desigual reparto

La creciente dimension empresarial
territorial de los conductores disponibles.

| |
| |
i i
. lleva a apostar por la creacion de |
i eStrUCtura_s propias sob_re Ia? que i v/ Acuerdo con el Ministerio de Defensa.
; obtener importantes sinergias y !

i economias de escala y red, i
reduciéndose asi los niveles ;

| |

| |

| |

| |

de subcontratacion.

El Comité Nacional del Transporte por Carretera
firmé un Convenio con el Ministerio de Defensa
para coordinar la mds eficaz incorporacién al 4mbito
laboral de aquellos soldados que hubieran tenido el
permiso de conduccién de vehiculos industriales en

MEDIDAS AFRONTADAS EN LA LI’NEA el ejército a su salida de éste.
DE ACTUACION DE SITUACION
SOCIO-LABORAL v/ Actuaciones conjuntas con los Ministerios de Inte-
rior y de Trabajo y Asuntos Sociales.

MEDIDAS EJECUTADAS Se han realizado diversas actuaciones por parte de
asociaciones de transportistas ante los Ministerios del
PROYECTO 18.- Promocién del Observatorio Interior y de Trabajo y Asuntos Sociales para inten-
Social tar agilizar los procesos de inmigracién a Espafa de
conductores de terceros paises y su incorporacién

v Disefio, promocidn y actualizacién del Observatorio como trabajadores en empresas espafiolas.

Social del Transporte

Se encuentra disponible en la web

del Ministerio de Fomento la ultima
actualizacion del Observatorio Social
(noviembre de 2003), con importante

El Observatorio Social del Transporte se publicé por i i
| informacion sobre indicadores |

primera vez en 2001, y su dltima actualizacién es de
noviembre de 2003.

PROYECTO 19.- Documentacion acreditativa de

Ia relacion laboral .. .
economicos y sociales del sector,

con los que se pretende crear una
referencia en materia socio-laboral
para el sector.

v’ Certificado de conductor para conductores de terce-
ros paises.

Se ha aprobado la Orden Ministerial de 20 de di-
ciembre de 2002 por la que se establece un certifica-
do de conductor para la realizacién de la actividad de

transporte por conductores de terceros paises. MEDIDAS EN MARCHA Y PREVISTAS

PROYECTO 20.- Acciones para el equilibrio PROYECTO 20.- Acciones para el equilibrio

entre la oferta y demanda de conductores entre la oferta y demanda de conductores

v Equilibrio entre la oferta y la demanda de conduc- v Promocién del Observatorio Social y de acuerdos
tores. estables a través del Cédigo de Buenas Pricticas.
Se han finalizado 1-0-8 trabajos realizados a partir de las Una vez finalizados los estudios previos acerca de la
bases dff datos facilitadas por el .INE.M y las encues- relacién existente en nuestro pais entre oferta y de-
tas realizadas por la propia Direccién Gen.eral de manda de conductores, el desarrollo inmediato de
Tra.nsportes por Cfirretera para la determinacién del este proyecto se producird en paralelo con el de los
posible desequlll.brlo entre oferta y demanc.la de con- proyectos relativos a la promocién de acuerdos esta-
ductores profesionales en nuestro pafs, sin que los bles a través del Cédigo de Buenas Pricticas y a la
mismos hayan evidenciado una escasez de conducto- promocién del Observatorio Social.
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EXPANSION EXTERIOR
Introducciéon

Otro de los objetivos prioritarios incluidos en el Plan
PETRA, es promover y facilitar la expansién exterior de
las empresas nacionales de transporte de mercancias por
carretera.

En un contexto de liberalizacién del mercado comiin Eu-
ropeo, incrementado en estos dfas con otros 10 nuevos
paises, las empresas de transporte y logistica de los dife-
rentes paises miembros llevan tiempo tomando posicio-
nes para desarrollar sus redes comerciales en Europa, con
la intencién de ampliar mercados y clientela, y conseguir
sinergias para sus redes de transporte y distribucién.

En este tiempo el mercado espafiol ha mostrado un fuer-
te atractivo para la entrada de grupos extranjeros, mien-
tras que las empresas espafiolas han dedicado pocos es-
fuerzos a desarrollar redes internacionales, en parte por
las dificultades que les impone la reducida dimensién
empresarial media.

Sin embargo nuestras empresas tienen ante s{ un mo-
mento inmejorable para afrontar ese proceso de expan-
sién pendiente, al concurrir varios factores a su favor. Por
un lado las empresas nacionales de transporte de mer-
cancfas presentan histéricamente una ventaja competiti-
va muy importante con respecto a los principales paises
del entorno, que es el menor coste del personal y del
combustible. Por otro, la economia nacional presenta en
los dltimos afios un crecimiento superior al de la media
europea, que ha otorgado gran dinamismo al tejido em-
presarial espafiol, y con €l a las actividades de transporte
y de logistica. Por dltimo, la incorporacién de 10 nuevos
paises a la UE supone la apertura de unos mercados de
gran potencial en los que existe una importante labor co-
mercial por desarrollar que serd fundamental para un ade-
cuado posicionamiento en los mismos.

Se abre ante las empresas de
transporte y logistica nacionales un |
! panorama muy prometedor para
afrontar la expansion internacional |
pendiente desde hace anos.
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Objetivos del plan

Los principales objetivos establecidos en su momento
por el Plan PETRA dentro de esta linea de actuacidn, se
resumen en los siguientes puntos:

v Fomento de formas alternativas de internacionaliza-
cién que no requieran una inversién y un riesgo im-
portante.

v/ Incrementar la presencia en mercados emergentes,
aprovechando, a partir de cierta dimensién empresa-
rial, y teniendo en cuenta la ventaja competitiva es-
pafiola en cuanto a costes de personal y de combusti-

bles.

v/ Facilitar el acceso de las empresas de transporte a la
informacién sobre ayudas a la internacionalizacién.

Esos objetivos quedan ampliamente recogidos a través de
las numerosas actuaciones «cjecutadas», «en marcha» o
«previstas» que se detallan al final de este apartado.

Con ellas se abarca un amplio abanico de necesidades
del Sector en materia de expansién exterior, entre las que
cabria destacar:

U Profundizacién en figuras alternativas como férmula
empresarial para la expansién exterior que no requie-
re una inversién y un riesgo importantes, as{ como
difusién de los resultados obtenidos.

U Realizacién de estudios sobre el transporte interna-
cional de mercancias por carretera en vehiculos espa-
fioles.

U Consecucién de acuerdos bilaterales en materia de
transportes con los paises del Norte de Africa y Este
de Europa.

O Elaboracién de una guia de ayudas y subvenciones de
las Administraciones Publicas espafiolas y comunita-
rias, utilizable por las empresas transportistas.

U Colaboracién con el ICEX para el fomento de misio-
nes comerciales a los nuevos paises miembros de la
Unién Europea.
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Situacién del sector en relacién con los
aspectos de expansién exterior

Las empresas espafiolas frente a la
internacionalizacion

Como comentibamos anteriormente, en las tltimas dé-
cadas el mercado espafiol ha sido uno de los destinata-
rios principales de inversiones directas de capital extran-
jero.

En concreto, y segtin estudios de Datamonitor, de 1998
a 2000, en el sector del Transporte y Logistica Espafa
se situaba en sexto lugar como destino de las inversio-
nes extranjeras, confirmando el atractivo del mercado
nacional, mds si se tiene en cuenta que se trata de in-
versiones de grandes grupos europeos, muy consolidados
en sus respectivos pafses, que entran en un mercado
muy atomizado con una falta clara de empresas que re-
alicen la oferta global que cada vez mds demanda el
mercado.

Operaciones Internacionales
(Por nacionalidad de la empresa ADQUIRIDA)

60 1
53

50 1 45

40 1 9

[01998/1999
22 W 1999/2000

20 4 17

30 -

10 A

Fuente: Datamonitor

Pero por el contrario, a la hora de realizar inversiones en
el extranjero, Espafia es uno de los paises menos dindmi-
cos, muy por detrds de paises como Alemania, Reino
Unido y Francia.

La elevada atomizacién de nuestro mercado, en el que
trabajan empresas de reducida dimensién empresarial
con escaso respaldo financiero, los problemas de
la ubicacién periférica que con respecto a otros pafses
de Europa tiene Espafia, ademds de la tradicional fal-
ta de permeabilidad de los Pirineos, han contribuido
a una reducida vocacién internacional de nuestras em-
presas.
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Operaciones Internacionales
(Por nacionalidad de la empresa ADQUIRIENTE)

404 37

30 - 2
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15 W 1999/2000

Fuente: Datamonitor

En estos ultimos afios el transporte de mercancias por
carretera en Espafia, y en general en el resto de Europa,
estd experimentando un importante proceso de concen-
tracién de las estructuras empresariales, en el que au-
mentan tanto el nimero de empresas grandes y media-
nas como su dimensién empresarial media. La
globalizacién de los mercados y las exigencias de una
mayor amplitud y calidad en el servicio ofrecido, son las
causas de esta tendencia, que continuard en los proéximos
afios por la via de las alianzas y fusiones.

La integracién de empresas espafiolas en redes interna-
cionales de transporte ampliard mercados y clientes y op-
timizard los pardmetros de calidad y rentabilidad de las
empresas.

Sin embargo, el camino por recorrer atn es largo y com-
plejo, y precisard de la conjuncién de una serie de facto-
res como el cambio de mentalidad en las empresas nacio-
nales, la mejora de sus estructuras empresariales y la
realizacién de una importante y continua labor comercial
en los principales mercados potenciales de las empresas
espafiolas (Unién Europea y Norte de Africa), con espe-
cial hincapié en los 10 paises de nueva incorporacion.

i La globalizacion de los mercados y las |
f crecientes exigencias de un servicio ‘
i amplio y de calidad i
f propician la tendencia a la ‘
i concentracion empresarial como i
i clave para afrontar con garantias la ‘
3 necesaria expansion internacional. ‘
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Los nuevos retos de la Unién Europea

La ampliacién de la Unién Europea en otros diez pai-
ses supone la generacién de grandes oportunidades para
todos los pafses miembros, pero también plantea im-
portantes retos al nuevo sistema de transporte, que exi-
gird de una politica en materia de transportes clara y de-

cidida.

El primer reto que se presenta es el de configurar un sis-
tema de transporte eficaz y acorde al nuevo mercado.
En la actualidad, dicho sistema se caracteriza por una
sobresaturacién de las infraestructuras viarias, conse-
cuencia de un mayor desarrollo del transporte por ca-
rretera por su gran versatilidad frente a los otros modos,
de forma que su cuota de participacién en el transpor-
te interior europeo ha crecido de manera imparable en
los dltimos afios.

Frente a esta situacidn, el Libro Blanco del transporte
plantea la necesidad de propiciar un desarrollo sosteni-
ble, que pasa por la mejora y potenciacién de los modos
de transporte ferroviario y maritimo, y de la intermo-
dalidad como pieza clave del engranaje de un nuevo sis-
tema de transporte mds equilibrado y, a la vez, respe-
tuoso con el medio ambiente.

Esta nueva concepcidn del sistema de transporte obli-
ga a las empresas de transporte por carretera a reali-
zar un importante esfuerzo por cumplir con una serie
de requisitos en materia medioambiental, y a flexibi-
lizar sus estructuras para hacerlas compatibles, en mu-
chos casos, con la realizacién de un transporte inter-
modal.

Esta dltima situacién en ningtn caso supondrd un re-
troceso para las empresas de transporte por carretera,
ya que las expectativas de crecimiento del mercado glo-
bal del transporte a raiz de la inclusién de los 10 nue-
vos miembros, son enormes. Pero si se producird un
cierto reequilibrio entre los tréficos de los diferentes
modos, que permitird un desarrollo sostenible del sis-
tema de transporte en su conjunto. Sistema en el que
seguird teniendo el mayor protagonismo la carretera,
dada su mayor versatilidad en el transporte puerta a
puerta.

Por tanto, la politica de transporte adquiere especial re-
levancia en el marco de la ampliacién de la Unién Eu-
ropea al ser decisiva para la consolidacién del mercado
interior.
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Unicamente un sistema de transporte eficaz y vias de
transporte modernas, pueden crear las condiciones para
que el comercio de la Unién Europea con los paises de
Europa Central y Oriental esté en condiciones de hacer
frente a los futuros retos a escala europea y mundial. Por
ello, la politica de transporte representa uno de los gran-
des retos del proceso de ampliacién.

i Las empresas espanolas han de i
f adaptarse a una politica de ‘
i transporte europea que busca un i
i desarrollo sostenible del sistema, en ‘
i eficiencia y respeto medioambiental, i
f asi como a un nuevo entorno ‘
i empresarial aun mas competitivo. ‘

Ademds de éste, se plantean otra serie de retos muy im-
portantes para las empresas espafolas de transporte por
carretera.

Por un lado, los nuevos paises miembros de la Unién
Europea incorporan al mercado una mano de obra mds
barata que la espafiola, lo que es un factor muy impor-
tante para conformar una estructura de costes mds flexi-
ble y competitiva.

Por otro, la situacién periférica de Espafia dentro de la
Unién Europea, y especialmente en relacién con los
paises de la ampliacidn, se puede ver ciertamente afecta-
da por la intencién de algunos paises; como Alemania y
Francia, por implantar tasas por el uso de infraestructu-
ras al paso de los vehiculos por su territorio.

Tasas que perjudicarfan notablemente a unos productos
como los espafioles, que resultan muy competitivos en
coste dentro de la Unién Europea, y frente a otros
paises. Y con ellos, se perjudicarfa a las empresas de
transporte, pues de ser los productos los que absorbiesen
los nuevos costes, se resentirfa el tréfico total de mercan-
cfas, mientras que si son las empresas de transporte las
que los absorben en su totalidad, se forzarfan a trabajar
en un mercado muy competitivo y con unos mdrgenes
ain mds reducidos.

Para vencer esta tendencia, se ha de contar con una po-
litica de internacionalizacién clara y decidida, tanto a
nivel empresarial como al nivel de las diferentes admi-
nistraciones.
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Programas de apoyo ICEX
a la internacionalizacién del transporte
y la logistica

Importancia del transporte y la logistica

El transporte y la logistica son instrumentos bdsicos para
la exportacién espafiola y por ello constituyen un sector
preferente para el ICEX, el cual, a través de sus Progra-
mas de Promocidn, apoya la Internacionalizacién del
sector facilitando la salida de las empresas a los mercados
exteriores.

Desde hace unos afios, el desarrollo de la logistica ha
sido muy importante, habiendo evolucionado las empre-
sas de ofrecer tnicamente servicios de transporte, a reali-
zar un proceso integral que abarca toda la cadena de su-
ministro. Esta situacién ha favorecido a las propias
empresas, a la actividad econdmica en general y la activi-
dad exportadora en particular.

Lineas de apoyo del ICEX al sector

Dentro de los Programas ICEX para la promocién del
sector en el exterior, podrian distinguirse dos lineas de

apoyo.

Por un lado el Instituto dispone de planes sectoriales que
se negocian con las Asociaciones de Exportadores y de
los que resulta un Plan de Promocién anual, donde se
incluyen todas aquellas iniciativas de la Asociacién hacia
uno o varios mercados que favorecen directamente a las
empresas participantes y ejercen un efecto positivo en
todo el sector.

En el marco de estos planes sectoriales se apoyan las si-
guientes actividades:

Estudios sectoriales o de mercado.

Ferias de participacién agrupada.
Misiones Comerciales Directas o Inversas.
Stand Informativos Sectoriales.
Publicidad.

Material de difusién y promocién.
Seminarios y Jornadas Técnicas.
Promociones directas.

Imagen y Relaciones Publicas.

Y Y v v vy yyy.y

Encuentros Empresariales.
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Ademds, el ICEX organiza Pabellones Oficiales en ferias
sectoriales de cardcter internacional abiertas a la partici-
pacién de empresas espafiolas, como son los Pabellones
en la Semana Internacional del Transporte y la Logistica
de Parfs «SITL ‘04» o la Feria Transport Logistic de
Munich.

La segunda linea de actuacién se centra en el apoyo in-
dividualizado a las empresas en su internacionalizacién
a través de los Programas de Empresa. Entre ellos,
cabe citar el Plan de Implantacién de filiales y sucur-
sales en el exterior y la creacién de Consorcios de Ex-
portacién.

A través de los programas citados, el ICEX apoya al
transporte terrestre, al marftimo, los transitarios y, en su
concepcidn mds global, a la logistica. Pero este apoyo al
sector no puede estimarse atendiendo exclusivamente a
criterios cuantitativos; ya que el ICEX no sélo organiza
y apoya actividades en el exterior sino que interviene en
la fase previa de informacién y concienciacidn, tanto
desde el Instituto como a través de las Oficinas Econd-
micas y Comerciales repartidas por todo el mundo. Este
apoyo tiene una relacién directa con el interés del sector
y de sus empresas, correspondiendo la iniciativa, en
todos los casos a las Asociaciones sectoriales correspon-
dientes.

Valoracién de la experiencia con el sector

Si bien es cierto que en los tltimos afios ha mejorado el
conocimiento del sector del transporte y la logistica con
respecto al apoyo que puede ofrecer el ICEX, queda
mucho camino por recorrer, dado que dentro de ¢l exis-
ten infinidad de subsectores con estrategias y mercados-
objetivo diferentes. Ademds, las Asociaciones del sector
no parecen estar totalmente concienciadas de la impor-
tancia de la internacionalizacién, habiéndose detectado
dificultades en disefiar estrategias promocionales a medio
plazo que beneficien la presencia de las empresas espa-
fiolas en los mercados exteriores.

El ICEX mantiene dos lineas
principales de apoyo al sector:
planes sectoriales negociados con
las asociaciones de exportadores, y
apoyo individualizado a las empresas
en su internacionalizacion.
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No obstante, desde el ICEX se estd trabajando con estas
Asociaciones para coordinar estrategias y tratar de refor-
zar su presencia en el exterior. La labor de las Asociacio-
nes es, por tanto, de gran importancia, pues a través de
ellas las empresas pueden tener mayor conocimiento de
los programas de ICEX y beneficiarse de los mismos.

Actividades desarrolladas

Algunas de las actividades realizadas hasta la fecha en
apoyo al transporte por carretera son:

O Pabellén Oficial en la Semana Internacional del
Transporte y la Logistica de Parfs, que lleva 4 edicio-
nes consecutivas y que retine empresas de transporte
y logistica espafiolas.

U Pabellén Oficial en la feria «Transport Logistic» de
Munich, organizada por primera vez en 2003.

U Misién comercial directa a Polonia, organizada con
FETEIA, y en la que un grupo de empresas espafo-
las tuvieron la oportunidad de contactar con homé-
logos e instituciones locales, surgiendo acuerdos de
colaboracién y agencia para diferentes empresas.

U Estudio sobre las perspectivas de Internalizaciéon del
Transporte por Carretera.

U Macterial de promocién apoyando a la Federacién Es-
pafiola de Transitarios, FETEIA y a diferentes Auto-
ridades Portuarias.

U Programas especificos de empresas, Planes de Im-
plantacién, PAPI, etc.

En el afio 2004, estd prevista la organizacién de acciones
especificas a Marruecos, Eslovaquia y la Republica
Checa, ademds de la participacién en la Semana Interna-
cional del Transporte y la Logistica.

———————————————————————————————————————————

‘ ‘
i ‘
i La Direccion General de Transportes |
f por Carretera ha inicido la 1
i contratacion de un estudio sobre las |
i empresas espaholas de transporte 1
i internacional de mercancias por i
f carretera, que dara continuidad al ‘
realizado en el aho 2001. ‘
i i

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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MEDIDAS AFRONTADAS EN LA LINFA DE
ACTUACION DE EXPANSION EXTERIOR

MEDIDAS EJECUTADAS

PROYECTO 22.- Desarrollo de masterfranquicias
como férmula de expansion exterior

Este proyecto se estd desarrollando en paralelo con el 2,
relativo a una campafia de promocién del modelo de la
franquicia y otras férmulas de colaboracién estable en las
relaciones comerciales.

v/ Informacién acerca de la franquicia como forma de
colaboracién empresarial.

Para obtener dicha informacién se han mantenido

os reuniones con la Asociacién Espafola de Fran-
d la A 5n Espafiola de F
quiciadores, as{ como con las empresas MRW (fran-
quicia) y Subway (masterfranquicia).

v La figura de la franquicia.

Con fecha 11 de abril de 2002 se organizé una po-
nencia y posterior coloquio con el Pleno del Depar-
tamento de Mercancias del Comité Nacional del
Transporte por Carretera sobre la figura de la fran-
quicia y la experiencia de MRW, actuando como po-
nentes el Gerente de la Asociacién Espafiola de Fran-

quiciadores y el Director de Relaciones Externas de
MRW.

v/ La comercializacién en el sector.

Se ha realizado en 2002 un estudio sobre la comer-
cializacién en el sector del transporte de mercancfas
por carretera, cuyos resultados estdn disponibles en la
web del Ministerio de Fomento.

PROYECTO 23.- Expansion a nuevos mercados
con fuerte potencial de desarrollo

v Estudio sobre el transporte de mercancias por carre-
tera en vehiculos espafioles en Europa y Marruecos.

En 2001 se elaboré un estudio sobre «El transporte
de mercancias por carretera en vehiculos espafioles en
Europa y Marruecos», cuyos resultados han sido
puestos a disposicién del sector.
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v/ Acuerdos bilaterales en materia de transportes con
los paises del Norte de Africa y Este de Europa.

Se encuentra cerrado el acuerdo bilateral en materia
de transportes con Argelia. Se suma asf a los realiza-
dos con Marruecos y Ttnez en el dmbito del arco
mediterrdneo.

Con fecha 9 de abril de 2002 se firmé en Madrid el
texto del acuerdo bilateral para el transporte por ca-
rretera entre Espafa y Albania. Asimismo se han fir-
mado acuerdos bilaterales con Rusia y Rumania. En
ese mismo afio se han reunido las comisiones bilate-
rales de seguimiento de los Acuerdos con Ucrania,
Reptblica Checa (mayo), Rumania (julio) y Letonia
y Lituania (octubre).

En mayo de 2003 se firm¢ el preacuerdo con Bul-
garia. En junio se hizo una presentacién de las ayu-
das existentes en el Instituto de Comercio Exterior
(ICEX) a los transportistas interesados. En no-
viembre se hizo una oferta por el ICEX a las em-
presas de transportes para participar en la feria de
Parfs de 2004 con una reduccién del 50% en los
costes. A lo largo de todo el afio se han reunido las
comisiones de seguimiento de los Acuerdos con
Turqufa (enero) y Eslovaquia y Letonia (noviem-
bre). Por tltimo se ha revisado el acuerdo bilateral
con Rumanfia.

PROYECTO 24.- Canalizacion de las ayudas a la
expansion exterior

Este proyecto se estd desarrollando en paralelo con los
proyectos 4, relativo a informacién sobre las ayudas eco-
némicas de la Administracién y los incentivos fiscales del
sistema tributario, y 9, relativo al plan de ayudas admi-
nistrativas y de informacién para la incorporacién de
nuevas tecnologfas.

v Guia de ayudas econédmicas y subvenciones de las
Administraciones espafiolas y comunitarias utiliza-
ble por las empresas transportistas y banco de
datos.

Se ha incluido en la pdgina web del Ministerio, es-
tando disponible desde diciembre de 2002.
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MEDIDAS EN MARCHA Y PREVISTAS

PROYECTO 23.- Expansion a nuevos mercados
con fuerte potencial de desarrollo

v Acuerdos bilaterales con los paises del Norte de

Africa y Este de Europa.

Se ha iniciado un proceso de negociacién y firma de
nuevos convenios bilaterales a lo largo de los afios
2000 y 2001 con distintos paises para la reciproca re-
alizacién de transportes internacionales (Bulgaria, Es-
lovaquia, Argelia, Kazajstdn, Armenia, Moldavia,
Irdn y Turquia).

Estrategias de orientacién a mercados clave.

Se han iniciado actuaciones dirigidas a determinar los
paises que presentan un especial interés estratégico
para las empresas del sector, con el fin de elaborar un
plan de accién.

En diciembre de 2003 se celebré una reunién en la
sede ICEX con la participacién de ASTIC y la Di-
reccién de Promocién Exterior, en la que se acordé
el inicio de dos actuaciones anuales en mercados de
los paises recién incorporados a la UE.

Con la colaboracién del ICEX se mantendrén y fo-
mentardn misiones comerciales de empresarios inte-
resados en el acceso a los mercados de los 10 paises
que se integrardn en la UE en 2004.

Comisién de seguimiento de acuerdos con terceros
paises.

En los préximos meses estd prevista la celebracién de
reuniones de las comisiones bilaterales de seguimien-
to de los acuerdos con Marruecos, Bulgaria, Rumania
y Ucrania.

Nuevo estudio sobre las empresas espafolas de
transporte internacional.

Se ha iniciado la contratacién de un estudio sobre las
empresas espafiolas de transporte internacional de
mercancias por carretera.
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ESTUDIO DEL MINISTERIO DE
FOMENTO SOBRE LA IMAGEN DEL
SECTOR

Objetivos y desarrollo del estudio

La Direccién General de Transportes por Carretera ha
realizado un estudio para conocer la imagen del sector
del transporte por carretera entre ciudadanos y usuarios
del mismo, en aplicacién de lo planteado en la linea de
actuacién N.° 4 del Plan PETRA: «Imagen, buenas pric-

ticas e informacién».

———————————————————————————————————————————

La linea de actuacion N.° 4 propuesta
por el Plan PETRA, planteaba la
necesidad de «Imagen, buenas
practicas e informacion» como
elementos clave en la presentacion
del transporte ante los usuarios y
ante la sociedad como un sector
competitivo moderno.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

El estudio, en lo referente a transporte de mercancias
por carretera, fue presentado el pasado 12 de febrero de
2004 ante el Comité Nacional del Transporte por Ca-
rretera, asociaciones de cargadores, operadores logisticos,
sindicatos, asociaciones de fabricantes de vehiculos in-
dustriales, etc.

El trabajo realizado se planteé con un doble objetivo:

> Realizar un diagndstico de la imagen actual del sector
del transporte por carretera en la opinién publica en
general y en sus usuarios mds relevantes.

> Contar con herramientas que permitan desarrollar un
plan estratégico de promocién de la imagen y calidad
del sector.
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El estudio analiza la imagen del transporte por carretera
a partir de una encuesta realizada en toda Espafia a gru-
pos de ciudadanos distribuidos segtin su edad y lugar de
residencia y a los usuarios de estos servicios, es decir las
empresas cargadoras y los operadores logisticos.

Ademds, los resultados obtenidos de este estudio para el
dmbito nacional, se complementan con los de encuestas
similares realizadas en Alemania, Francia y Reino Unido.

El diagndstico realizado con este
estudio pretende senar las bases
para el desarrollo posterior de un
' Plan Estratégico de promocion de la i
imagen y calidad del sector.

' |__MEDIR | | ESTUDIODE LA |
A IMAGEN DEL
| ANALIZAR | |
1 Ll 1
| PLANIFICAR | -
Ll DE
|  AcTuarR |

Con el estudio realizado se han valorado aspectos
cretos como:

con-

— Conocimiento ¢ imagen general actual.
— Evolucién retrospectiva y proyeccién de futuro.

— Evaluacién especifica de atributos:

Calidad de servicios.

* Seguridad.

* Profesionalidad.

* Vehiculos.

¢ Implantacién de nuevas tecnologias.
* Respeto medioambiental.
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Principales resultados del estudio
> Imagen ante usuarios y ciudadanos

En cuanto a resultados, puede sefialarse que los ciudada-
nos espafioles, si bien carecen de la experiencia necesaria
para opinar sobre el transporte de mercancias por carre-
tera, si conocen alguno de los servicios prestados por
estas empresas y citan, principalmente, el transporte de
paqueteria, el reparto y la carga completa.

Tanto los usuarios del sector como los ciudadanos, con-
sideran que el transporte de mercancfas por carretera ha
mejorado en los dltimos 10 afios (78% y 64% respecti-
vamente), destacando, sobre todo, la rapidez, los siste-
mas de seguridad, el servicio y la profesionalidad. Asi-
mismo, se afirma que seguird la evolucién positiva
durante los préximos diez afios, insistiendo en los mis-
mos pardmetros —rapidez y sistemas de seguridad—.

De igual manera, este modo de transporte tiene una ex-
celente imagen entre los usuarios, que el 77% valora
como buena o muy buena. Por su parte, los ciudadanos,
dentro de su inexperiencia (20% carece de opinién res-
pecto a la imagen del transporte de mercancias por ca-
rretera), la perciben como buena o muy buena un 55%.

> Rapidez, competitividad y profesionalidad

El transporte de mercancifas por carretera, es un trans-
porte rdpido, con buena relacién calidad-precio, con un
precio competitivo, con buenos profesionales, seguro y
competitivo, segin afirma la mayor parte de los usuarios
afines.

(% Total acuerdo + Algo de acuerdo)

Carretera
Rapido i7ite
Con buena relacién calidad precio 72
Que tiene un precio competitivo 71
Con buenos profesionales 70
Competitivo 66
Seguro 66
Con una flota de vehiculos nuevos 55
Es un sector atomizado/ concentrado 52
Que cuida a sus empleados 50
Que incorpora nuevas tecnologias 50
Cuidadoso con el medio Ambiente 38

Para los ciudadanos, el transporte de mercancias por ca-
rretera es un sector muy importante para la economia es-
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pafiola, que mueve la mayor parte de las mercancias, rd-
pido y con buenos profesionales.

(% Total acuerdo + Algo de acuerdo)

Carretera
Es un sector muy importante para la economia espafola 59
Mueve la mayor parte de las mercancias 58
Es un transporte rapido 47
Es un sector con buenos profesionales 46
Es un sector muy atomizado con muchas empresas 42
Es un transporte fiable 40
Es un transporte seguro 40
Tiene un parque de vehiculos moderno 34
Es un transporte que incorpora las nuevas tecnologias 33
Es un sector que cuida a sus empleados 31
Es un transporte respetuoso con el medioambiente 24

En opinién de los encuestados, es un secor que cuida
poco a sus empleados, lo que puede ser un factor negati-
vo ante el desequilibrio oferta y demanda de conductores.

> Imagen en los paises de la Unién Europea

Los ciudadanos espafioles tienen una imagen mds posi-
tiva del transporte de mercancias por carretera que los
alemanes, franceses e ingleses. En todos los paises se
tiene la imagen de que se trata de un sector muy im-
portante para la economia nacional y que mueve la
mayor parte de las mercancias, sobre todo en Francia y

Reino Unido.

COMPARATIVA POR PAISES
(% Muy Buena + Buena)
= . =1
Imagen Global (Percepcion) 85 20 25 29
(% Totalmente de acuerdo + algo de acuerdo)
Es un transporte respetuoso con el medioambiente 24 13 25 22
Es un transporte seguro 40 27 42 42
Es un sector con buenos profesionales 46 30 58 51
Es un transporte rapido a7 39 59 56
Mueve la mayor parte de las mercancias 53 49 74 70
E:cig:alsecmr muy importante para la economia 59 53 80 81

El 77% de los usuarios considera
buena o muy buena la imagen del
transporte de mercancias por
carretera.
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También se pone de manifiesto entre los ciudadanos de
los distintos paises europeos que se trata de una activi-
dad que debe ser mds respetuosa con el medio ambiente.
En este sentido, la opinién de los ciudadanos espafioles
estd polarizada, mientras que una cuarta parte afirma tra-
tarse de un sector respetuoso con el medio ambiente,
otra cuarta parte afirma lo contrario.

COMPARATIVA POR PAISES

(% Mala + Muy Mala)
— > L1
= = =R Il
Imagen Global {Percepcion) 4 46 37 32

(% Totalmente en desacuerdo + algo en desacuerdo)

Es un transporte respetuose con el medicambiente 25 66 59 61
Es un transporte seguro 8 51 40 38
Es un sector con buenos profesionales 5 32 21 20
Es un transporte rapido 7 40 27 22
Mueve la mayor parte de las mercancias 5 30 12 9
Es un sector muy importante para la economia 3 35 1 9

nacional

os alemanes, ademds, destacan la inseguridad como as-

Los al d

pecto definitorio de la imagen del transporte de mercan-
,

cfas.

> Valoraciéon del servicio

En cuanto al servicio, los aspectos que mds valoran los
cargadores y operadores logisticos en las empresas de
transporte de mercancias por carretera es que tengan su-
ficiente personal, el seguimiento de las reclamaciones, la
rapidez en solucionar incidencias y el cumplimiento de
los plazos de recogida, son los que determinan la valora-
cién de dicho proceso.

Por su parte, un 42% de los ciudadanos espafoles perci-
be el servicio como bueno o muy bueno y basa su valo-
racién tanto en el cumplimiento de plazos de recogida y
entrega como en la rapidez de respuesta ante incidencias
o averfas.

> Importancia del vehiculo

Los vehiculos son otro aspecto del transporte de mercan-
cfas con un peso importante en la valoracién de sus pro-
veedores por las empresas cargadoras y operadores del
transporte y, por tanto, en la percepcién de la imagen
global del sector.
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Los atributos que mds influyen en la valoracién de los
vehiculos son el equipamiento, estado de conservacién y
la potencia, aspectos que generan altos niveles de satis-
faccién entre los usuarios.

Por el contrario, si bien los vehiculos no son determi-
nantes en la percepcién que los ciudadanos tienen del
transporte de mercancias por carretera, s{ hay que desta-
car que los dos aspectos que mds influyen en la aprecia-
cién de este proceso —adaptacién a todo tipo de mer-
cancfas y antigiiedad de los camiones— se convierten en
criticos para mejorar su imagen, ya que alcanzan bajas
valoraciones.

Servicio, profesionalidad y seguridad
son los aspectos mas positivos.

Por el contrario, el respeto al medio
ambiente obtiene las valoraciones
mas bajas.

> Percepcién de profesionalidad

La profesionalidad es el tercer puntal de la valoracién de
las empresas de transporte de mercancias, tanto para los
usuarios afines como para los ciudadanos, siendo la ama-
bilidad de los conductores el aspecto con mayor influen-
cia en este proceso, seguido del conocimiento de la ruta.

Los usuarios afines basan su valoracién, ademds, en la
capacidad para resolver problemas en ruta, mientras que
los ciudadanos anaden la pericia y experiencia de los
conductores, el conocimiento de idiomas —aspecto bas-
tante negativo— y la ayuda que prestan a otros conduc-
tores.

Tanto los ciudadanos como los usuarios del transporte
por carretera, y sobre todo éstos ultimos, valoran muy
positivamente la profesionalidad de los transportistas en
general (48% y 77% consideran buena o muy buena) y
destacan, los primeros, la pericia y experiencia de los
conductores, el conocimiento de la ruta y la capacidad
para resolver problemas en ruta, y los segundos, la ama-
bilidad del personal junto con la capacidad para resolver
problemas en ruta y el conocimiento de la ruta.
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El 48% de los ciudadanos y el 77%

de los usuarios consideran buena o

muy buena la profesionalidad de los
transportistas en general.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

> La seguridad, aspecto clave

Respecto a la seguridad, aspecto con un impacto signifi-
cativo en la percepcién de la imagen del sector entre los
ciudadanos, un 43% de ellos la valora como buena o
muy buena, basando esa valoracién, sobre todo, en los
sistemas de seguridad de los vehiculos, y en menor me-
dida, en el cumplimiento de las normativas de seguridad
y en la responsabilidad de los conductores. No obstante,
en lo relativo al respeto de las normas de seguridad los
ciudadanos espafioles, casi en la misma proporcién, con-
sideran tanto que se cumplen como lo contrario (29% y
22%, respectivamente).

Por su parte, los usuarios afines (cargadores y operado-
res) afirman, con rotundidad (70%), que la seguridad en
el transporte de mercancias por carretera es buena o muy
buena, destacando los sistemas de seguridad de los
vehiculos, que es el atributo al que otorgan més peso.

Por otro lado, la aplicacién de nuevas tecnologias en el
transporte de mercancfas por carretera, es un aspecto que
tiene poco peso en la valoracién que los usuarios afines
emiten de sus proveedores. No obstante se juzga positi-
vamente y destacan la aplicacién de la tecnologia en ma-
teria de seguridad y el uso del GPS, aunque este dltimo
no se considera, por el momento, necesario.

Un aspecto importante para los usuarios es poder con-
tactar con sus proveedores por fax, e-mail o Internet, as-
pecto que no genera altos niveles de satisfaccién.

La poblacién general, casi en la misma proporcién, opina
que si se aplican las nuevas tecnologfas en el transporte de
mercancfas por carretera como afirma lo contrario. Los
que consideran que sf se aplican, citan espontdneamente:
tecnologfas relativas a la seguridad de los vehiculos y en
menor medida GPS y pdginas web de informacién.
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El respeto por el medio ambiente, es el aspecto que mds
influye en la percepcién de la imagen del transporte de
mercancias por carretera entre la poblacién general. Asi-
mismo, es un aspecto que estd mal valorado, tanto por
los ciudadanos como por los usuarios afines (empresas
cargadoras y operadores del transporte).

Por otra parte, tanto los ciudadanos como los usuarios
del transporte de mercancias por carretera consideran
que éste provoca atascos en las carreteras espafiolas.

Asimismo, resulta elevado el porcentaje de usuarios
(51%) y de ciudadanos (41%) que afirma que el trans-
porte de mercancias por carretera puede influir en el
aumento del nimero de accidentes, ya que tnicamen-
te un tercio de los entrevistados (independientemente
del segmento al que pertenezcan) lo considera poco

probable.

Por dltimo, el transporte por carretera es considerado
como una buena salida profesional para los jévenes por la
mayorfa de los entrevistados, aunque se centran, casi ex-
clusivamente, en la demanda de conductores, no pensan-
do en otras posibles ocupaciones dentro del sector.

Los que consideran lo contrario (principalmente la po-
blacién general y de ellos los mds jévenes), indican que
es un trabajo muy duro, en el que hay que estar muchas
horas y muchos dias fuera de casa. Vuelve a prevalecer la
ocupacién de conductor para descartar el transporte por
carretera como salida profesional. Hay un desconoci-
miento generalizado de la formacién profesional existen-
te para el sector, y cuando se cita algin tipo de forma-
cién vuelve a concretarse en la conduccién (permiso de
conducir C y D).

La mayoria de los entrevistados |
i identifican al profesional del i
f transporte con el transportista, y en
i ese sentido valoran el trabajo i
realizado como muy duro, aunque ;
como una buena salida profesional |
; para los jovenes.
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ALGUNOS EJEMPLOS

Christian Salvesen Gerposa
Adquisicién
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El proceso de concentracion

Christian Salvesen Gerposa, filial del grupo logistico eu-
ropeo Christian Salvesen en la Peninsula Ibérica, con
sede central en Santander, viene experimentando desde
hace afios un ambicioso y continuado proceso de con-
centracién, tanto a nivel nacional como internacional. A
su entender, sélo desde el crecimiento, el incremento de
la cuota de mercado y la oferta de una mayor cobertura
geogréfica en sus servicios, resulta factible ofrecer un
mayor valor afadido al cliente, obteniendo asi su satis-
faccién y fidelizacidn.

Este proceso de concentracién resulta especialmente rele-
vante entre los afios 1995 y 1999, con tres hitos muy
claros.

En primer lugar, en 1995 se produjo una operacién de
MBO (Management Buy-Out) por parte de los directi-
vos de Transportes Gerposa, empresa de transportes cons-
tituida en 1947, con la sociedad de capital-riesgo 3i. Dos
afios después, en 1997, Transportes Gerposa, que tenia
una facturacién de 108 millones de euros, adquirié el
100% de Transportes Aiciondo, que a su vez contaba con
el 50% de su filial francesa, Aiciondo Francia. En ese
momento la facturacién de Transportes Aiciondo ascen-
difa a 36 millones de euros.

El objetivo estratégico que perseguia Transportes Gerpo-
sa —dedicada a la carga completa, carga fraccionada,
transporte en cisternas y transporte internacional— con
esta adquisicién, era crecer de forma rdpida introducién-
dose en el mercado francés dentro de un sector clave
para la logistica como es el sector de la automocién, in-
corporando su cartera de clientes (Renault Francia), y
aprovechando las sinergias propias de la concentracién
(poder de compra, eliminacién de estructuras, optimiza-
cién de circuitos, etc.).
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En 1999, Transportes Gerposa se integra en el grupo lo-
gistico europeo, Christian Salvesen, presente hasta ese mo-
mento en el Reino Unido, Paises Bajos y Portugal, y en
Espafia a través de la empresa Salvesen Logistica, especia-
lizada en transporte y logistica a temperatura controlada.

A la adquisicién de Transportes Gerposa, sigue un pro-
ceso de concentracién a nivel europeo con la adquisicién
de la empresa de distribucién francesa, Darfeuille, en el
afio 2001, y recientemente con alianzas en el resto de
paises europeos, todas ellas con la idea de lograr la co-
bertura paneuropea que proporcione un adecuado nivel
de servicio a un cliente cada vez mds globalizado.

El grupo Salvesen ha conseguido de esta forma lograr
una presencia paneuropea, que proporciona a su servicio
estrella de Paleterfa Industrial o distribucién de mercan-
cfa paletizada, un alto valor afiadido, permitiendo que su
producto pueda circular por una extensa red de conexio-
nes europeas propias.

Detalle de la central de Santander.

El nivel de colaboracién entre Christian Salvesen y Ger-
posa previo a la incorporacién de éste tltimo, era nulo.
Sin embargo, el proceso se llevé adelante en el convenci-
miento de que se podrian: optimizar circuitos, disminuir
kilémetros en vacio, incrementar el poder de negociacién
y absorber costes estructurales para ser mds eficientes.

Asi, tras 6 afios de andadura en el proyecto de concen-
tracién empresarial, la valoracién del mismo es muy po-
sitiva, dado que, en el sector de la logistica y el trans-
porte, si no creces, resulta dificil competir y asegurar una
continuidad del negocio.
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El proceso de concentracion se llevé |
adelante en el convencimiento de i
que se podrian optimizar circuitos,
disminuir kilometros en vacio, i
incrementar el poder de negociacion i
y absorber costes estructurales para
ser mas eficientes.

Servicio ofrecido

Christian Salvesen Gerposa ha pasado de ser una em-
presa de transporte, a un operador logistico capaz de
ofrecer soluciones de logistica integral a medida. Esto
incluye, tras un andlisis de las necesidades del cliente, la
propuesta de soluciones de transporte, almacenaje y dis-
tribucidn, con moderna tecnologia que permite dar in-
formacidén en tiempo real acerca de la localizacién de las
expediciones.

Detalle del registro de una entrada de cliente.

Entre los servicios que ofrece Gerposa, se encuentran:

— Carga completa, nacional e internacional.

— Grupaje, nacional e internacional.

— Distribucién de mercancia paletizada diurna y noc-
turna, nacional y europea.

— Soluciones dedicadas.

— Transporte dedicado de aztcar, vidrio, negro de
humo y explosivos.

— Almacenaje y logistica:

* Almacenaje dedicado.
* Almacenaje muld-cliente.

* Picking y packing.

* Gestién de pedidos, stocks, etiquetado, codifica-
cién, elaboracién de albaranes.

* Lavado y recuperacién de contenedores

Estructura y recursos

Christian Salvesen Gerposa estd integrada en una red in-
ternacional que desarrolla su actividad en Francia, Espa-
fia, Reino Unido, Italia, Alemania, Portugal, Holanda,
Irlanda y Bélgica. Su facturacién en 2003 fue de 1.250
millones de euros y ha experimentado un crecimiento
del 53% en los 3 dltimos afos.

© Division Alimentacién y Consumo

© Divisién Industrial

Para ello cuenta con mds de 200 delegaciones y almace-
nes, una flota de cerca de 5.000 vehiculos, una plantilla
en el entorno de 15.000 empleados y mds de 500.000 m*
de capacidad de almacenaje

Detalle del area de recepcion y preparacion de pedidos.
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En Espafia el grupo cuenta con 35 delegaciones, entre
propias y colaboradoras, y con sede en Santander, 685
empleados y cerca de 110.000 m? de almacenes.

Su flota de transporte es de 931 vehiculos, y su factura-
cién anual en 2003 en Espafia, ascendié a 146’4 millo-
nes de euros.

Christian Salvesen Gerposa

Concentracion: Adquisicion

Empresas/grupos: | 2

Facturacion 2003: | 146,4 Mills. Euros

Delegaciones: 35
Flota: 931 (propia y subcontratada)
Personal: 685

Fuente: Christian Salvesen Gerposa.
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Detalle de la rotulacién de la flota.

Estrategias de posicionamiento

Christian Salvesen Gerposa tiene como objetivo dar so-
luciones logfisticas integrales a sus clientes. Hoy en dfa,
esto implica la necesidad de tener una amplia gama de
productos, por lo que su estrategia contempla la diversi-
ficacién de la cartera de servicios.

As{, manteniendo la posicién de liderato que ocupan en
el segmento de carga completa, buscan incrementar su
participacién en el sector de la paqueterfa industrial, en
la que han experimentado tasas de crecimiento anuales
por encima del 20%; as{ como su gama de servicios lo-
gisticos.

Por otro lado, mantienen una apuesta continuada e in-
versiones acordes en nuevas instalaciones, renovacién de
flota, formacién, nuevas tecnologfas, homogeneizacién de
la imagen, etc, con objeto de reforzar la competitividad
de su empresa y el nivel de satisfaccién de sus clientes.

Por ultimo, y en relacién al transporte internacional, éste
les requiere de la disposicién de una estructura empresa-
rial grande que garantice un servicio de calidad, por lo
que actdan consecuentemente con dicha exigencia.

Futuro del Sector

Desde Christian Salvesen Gerposa son conscientes del
proceso de concentracién que se estd llevando a cabo en
el sector a todos los niveles, y que valoran como impara-
ble, por lo que intuyen un futuro con un menor ndme-
ro de grandes operadores logisticos paneuropeos absor-
biendo la mayoria de la cuota de mercado.

En ese sentido valoran muy positivamente las lineas de
actuacién propuestas por el Plan PETRA, como pautas
para la modernizacién y mejora de la competitividad de
las empresas, por lo que su politica empresarial y su es-
trategia las respaldan con importantes inversiones en
cada una de las dreas claves: formacidn, nuevas tecnolo-
gfas, sistemas de comercializacidn, etc.

| |
} Son conscientes de que las !
. inversiones en instalaciones, flota, |
i formacion, nueva tecnologias e ‘
. imagen, mejoran su competitividad y |
la fidelizacion del cliente. :
! i

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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GRUPO PANALON
Fusién por absorcion

El proceso de concentracion

Los primeros pasos del Grupo Pafialén se remontan al
afio 1961, con una serie de empresas de tipo familiar
centradas en la actividad del transporte de mercancias en
cisterna.

Sin embargo, no es hasta el afio 1986 cuando, tras una
reestructuracién interna de las empresas de la familia,
surge Transportes Panialén, S. A., aglutinando a 7 em-

presas de renombre dentro del sector, como Montero
Ruiz.

A partir de ahi, el crecimiento del negocio ha sido
constante, con una apuesta clara por la diversificacién
de productos y servicios, que les ha llevado a un posi-
cionamiento progresivo en los diferentes mercados y
ante sus respectivos clientes, posicionamiento que ha
sido viable desde un crecimiento tanto interno como
externo.

Asi, la primera experiencia de crecimiento externo de su
historia mds reciente se remonta al afio 1997, con la ad-
quisicién de Movinsa (Movimiento de Vehiculos Indus-
triales, S. A.), empresa dedicada al transporte de vehicu-
los industriales en el 4mbito nacional e internacional
(Unién Europea), lo que les lleva a triplicar sus ventas
en la actividad de transporte de vehiculos industriales
que se venfa desarrollando desde 1988, y a convertirse
en el primer operador nacional en esta especialidad. Se
consigue ademds una mejor optimizacién de los trificos,
disminuyendo los recorridos en vacio, y la entrada de
Pafialon en nuevos mercados, donde se adquiere una im-
portante cartera de clientes.

Desde su creacion en 1986, Panalon
ha apostado por la diversificacion de !
! servicios, clientes y mercados, sdlo
. posible desde el crecimiento interno |
y externo.

23

Tras dicha adquisicién hay que esperar al afio 2001,
cuando surge el Grupo Pafialén propiamente dicho, de la
fusién por absorcién de tres empresas: Transportes Pa-
fialén, S. A., dedicada al transporte de productos ali-
mentarios en cisterna, Movinsa, enfocada al transporte
de vehiculos, como ya se ha comentado, y Automocién
Internacional, S. A., empresa cuya actividad era el man-
tenimiento y reparacién de vehiculos.

La operacién mds reciente se produce en noviembre de
2003, cuando Pafialén compra al Grupo Citesa la marca
Hispatank y sus actividades de transporte de liquidos
quimicos y pulverulentos, desarrolladas también en el
dmbito de la Unién Europea. De esta forma Panalén
consigue afianzar su situacién de lider nacional en trans-
porte de productos quimicos liquidos, optimizando la
generacion de cargas, reduciendo los costes fijos, incre-
mentando la capacidad negociadora ante los proveedores
por el mayor volumen de compras, y aumentando la ca-
pacidad de flota disponible, lo que garantiza el servicio al
cliente: nacional y europeo.

Detalle de las oficinas ubicadas en Constanti.

Cabe destacar, por tltimo, la participacién de Pafialdn,
junto con Transportes Martin, y a través de la empresa
Tradilo, en el desarrollo del transporte multimodal en
contenedores, en camién, ferrocarril y/é barco.

Con todo este proceso de concentracién empresarial
descrito, Pafalén buscaba conseguir las sinergias resul-
tantes de una optimizacién de la generacién de cargas,
la reduccién de los ratios de kilometraje en vacio, el in-
cremento del poder negociador, la disminucién del
peso de los costes de estructura sobre el total del volu-
men de negocio, una mayor eficiencia, asi como una
mayor presencia en el mercado europeo y entre los
clientes.
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Para ello, Pafialén partfa de colaboraciones puntuales
con las empresas objeto de adquisicién y gestionaba
aquellas que habfan sido fusionadas, evitando con ello
costes y dispersiones negativas desde el punto de vista
operativo.

En definitiva, para Pafalén el proceso de concentracién
podria valorarse, tras mds de 40 afios de andadura, como
muy positivo, al haberse obtenido gran parte de las si-
nergias esperadas.

———————————————————————————————————————————

El proceso de concentracion vivido
por el Grupo Panalon les ha llevado a
obtener la mayor parte de las
sinergias esperadas en materia de
ampliacion y consolidacion en
clientes y mercados, control de
costes y optimizacion de procesos,
entre otros.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Areas de actividad

Pafialén ha ido evolucionando, desde el transporte de
productos quimicos en cisterna, al desarrollo en la actua-
lidad de seis grandes dreas de especialidad de transporte:

Productos quimicos.
Portavehiculos industriales.
Granulados y pulverulentos.
Carga general.
Alimentarios.

ooouUod

Multimodal.

Portavehiculo
Industriales

Quimicos

i Granulados y
Multimodal pulverulentos

Alimentarios  Carga General
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Estructura y recursos
Para ello cuenta con una flota propia de:

248 cisternas quimicas.

129 cisternas silo.

42 cisternas alimentarias.

69 semirremolques toldo.

130 remolques y semirremolques portavehiculos.
435 unidades de traccién.

AR NN

Su personal asciende a 528 trabajadores en plantilla y
150 traccionistas.

Por dltimo dispone de 280.000 m* de plataformas, con
2.600 m* de oficinas y 5.500 m” de almacenes cubiertos,
repartidos entre su central en Villarrobledo (Albacete) y
sus delegaciones en Constanti (Tarragona) y Torrején

del Rey (Guadalajara).

Para el desarrollo de su actividad comercial en Europa,
cuenta con oficinas en Génova (Italia) y Gante (Bélgica).

Detalle de las instalaciones de Villarrobledo.

Ademds de estos datos comentados para el Grupo Pafia-
16n, a través de su participacién en la empresa Tradilo,
puede disponer de una flota de:

v/ 10 tractoras.
v 22 semirremolques.
v/ 60 contenedores-cisterna.

Su plantilla es de 13 personas, y se encuentra finalizando
el proceso de construccién de un Centro de Transportes
en Constanti (Tarragona), sobre un terreno de 60.000
m* ampliables a 100.000 m?, y con todo tipo de servi-
cios a la empresa y al conductor.
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Procesos de concentracion

La facturacién del Grupo Pafialon en el afio 2003 fue de
76 millones de euros, y se espera alcanzar para el 2004
una cifra cercana a los 90 millones.

Detalle de la flota de tractoras de Pafialon (Villarrobledo)

Grupo Panalén*

Concentracion: Fusion por absorcion

Empresas/grupos: | 4 + 1 participada

Facturacion 2003: |76 Mills. Euros

Delegaciones: Espana 3, Europa 2

Flota: 435 tractoras y 618 remolques y
semirremolques.

Personal: 528 propios y 150 traccionistas

* No se consideran en esta table los datos de Tradilo.
Fuente: Grupo Pafalon.

Estrategias de posicionamiento

Con el proceso desarrollado hasta la fecha, el Grupo Pa-
Aalén responde a una politica de absorciones y adquisi-
ciones de empresas como forma mds rentable y factible
de crecer en un mercado muy competitivo, donde los
clientes y las grandes multinacionales reclaman empresas
sélidas, solventes y con altos niveles de garantia en lo
que respecta a la calidad, seguridad y capacidad de servi-
cio ofrecido por su proveedor de transporte.

De cara a futuro, y una vez conseguido un nivel de di-
versificacién y posicionamiento adecuados, la estrategia
se enfoca mds a la especializacién y potenciacién de sus
dreas de actividad, con vistas a consolidar el posiciona-
miento ya adquirido.

Simultdneamente se producird un apuesta decidida por
los medios humanos y la inversién tecnoldgica.
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———————————————————————————————————————————

Hasta Ia fecha, Panalon ha apostado
por la concentracion como formula
de crecimiento en un mercado muy
competitivo, donde el cliente reclama
empresas solidas, solventes y con
garantias en el servicio ofrecido.

Vocacién internacional

Para una empresa como Pafialén, con una importante
vocacién internacional, resulta imposible abordar con
éxito la presencia espafiola en Europa sin el adecuado ta-
mafio empresarial y los medios técnicos, econémicos y
de capacidad de flota necesarios. Mds si cabe en el caso
de transportes especializados de mercancias peligrosas o
de alimentos liquidos en cisterna.

Apuestas del sector ante el futuro

Desde la larga experiencia de Pafalén en el sector, se va-
loran como positivas las propuestas del Plan PETRA
para la mejora y modernizacién del mismo.

En este sentido se considera muy necesario profundizar
en la difusién y generalizacién de sistemas de informa-
cién y nuevas tecnologfas, as{ como en la formacién del
personal de las empresas, que deberia llegar a todo el sec-
tor con una abanico grande de posibilidades que sirva
para mejorar carencias importantes en la preparacién de
los conductores y ampliar conocimientos sobre gestién,
sistemas informdticos (nuevas tecnologfas) y sistemas de
comercializacién.
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Ciclo de presentaciones publicas

PRESENTACIONES PUBLICAS

OBJETIVOS Y DESARROLLO

Como ya se ha comentado en ocasiones anteriores, el
ciclo de presentaciones publicas nace con la vocacién
de acercar al Sector la realidad de las iniciativas empre-
sariales que se desarrollan en el mismo y mantienen
una relacién directa con las lineas de actuacién del

PETRA.

A tal fin se ha disefiado un ciclo de presentaciones pu-
blicas con las que se tratard de abarcar un abanico, lo
mds amplio posible, de experiencias empresariales con
impacto relevante en el Sector.

———————————————————————————————————————————

El ciclo de presentaciones publicas
esta abierto a la participacion activa
y directa de todos los agentes del
Sector interesados, bien con sus
sugerencias, bien compartiendo sus
propias experiencias empresariales.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

La cuarta de dichas presentaciones, que tuvo lugar el pa-
sado miércoles 14 de abril en el Palacio de Zurbano
(Ministerio de Fomento) en Madrid y fue realizada por
cooperativas de transporte, se resume a continuacion.

La quinta de las presentaciones estd previsto que tenga
lugar en el Ministerio de Fomento (Madrid), a princi-
pios del mes de junio de 2004. En ella se presentardn
una serie de casos de empresas medianas y grandes que
han apostado por la dimensién y la excelencia empresa-
rial para competir y consolidarse en sus respectivos mer-
cados.

5.2 Presentacion Publica

GIRAUD, DISFRIMUR, LIESA-MDL
(Madirid: 1-junio-2004)
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Con la esperanza de poder disefiar un ciclo de presenta-
ciones publicas lo mds representativas posible de la reali-
dad de las iniciativas del Sector, y con la idea de inten-
tar ampliar a toda la geografia espafiola el desarrollo del
mismo, en el dltimo punto de este boletin os invitamos
a participar activamente en su planificacién, envidndo-
nos vuestras sugerencias ¢ iniciativas empresariales, asi
como vuestra propuesta de emplazamiento para su reali-
zacién.

4.2 PRESENTACION PUBLICA:

COOPERATIVAS, CRECIMIENTO
DESDE LA BASE

Apertura de la presentacién publica

La cuarta de las presentaciones publicas tuvo lugar en
Madrid el pasado 14 de abril, en el Palacio de Zurbano,
propiedad del Ministerio de Fomento y ubicado en la

calle del mismo nombre.

A la convocatoria acudieron mds de 55 personas, entre
las que se encontraban:

v/ Personalidades del Ministerio de Fomento.

v/ Empresarios del Sector, tanto transportistas como
cargadores.

v Representantes de las diferentes asociaciones de
transportistas, operadores logisticos y cargadores.

v’ Prensa especializada.

Detalle de la presentacion en el Palacio de Zurbano.
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Ciclo de presentaciones publicas

La apertura de esta cuarta presentacién publica corrié a
cargo de D. Juan Miguel Sdnchez, Director General de
Transportes por Carretera del Ministerio de Fomento, y
de D. Ovidio de La Roza, Presidente del Comité Na-
cional del Transporte por Carretera, estando las prime-
ras palabras que ambos pronunciaron dedicadas al re-
cuerdo de las victimas del fatidico 11 de marzo de
2004.

Ovidio de la Roza y Juan Miguel Sanchez durante la apertura.

D. Juan Miguel Sdnchez quiso destacar, en primer lugar,
el hecho de que esta cuarta presentacién en orden cro-
noldgico, no lo era en orden de importancia.

Defendid la cooperativa como una de las muchas férmu-
las vélidas que ofrece el mercado para mejorar la compe-
titividad de las empresas por la via de la concentracién
empresarial, siendo ademds un modelo que ha demostra-
do en numerosas ocasiones sus grandes posibilidades de
éxito, quedando como muestra de ello el caso de las tres
cooperativas que realizaban ese dfa la presentacién de sus
experiencias empresariales.

Una vez mds quiso remarcar la evidencia de que el mer-
cado estd evolucionando hacia modelos mds competiti-
vos, en los que las grandes y medianas empresas estdn
cogiendo posiciones, mientras las pequefias empresas
muestran importantes debilidades para competir.

Cité a modo de ¢jemplo los datos del Registro de Empre-
sas que demuestran cémo la flota del sector se estd con-
centrando, lenta pero progresivamente, en las empresas de
mids de 5 vehiculos, ademds de las estadisticas que asocian
las grandes empresas con una mayor renovacién de flota.

27

. La cooperativa se muestra como una
formula mas de concentracion que !
: ha demostrado su validez y éxito
. dentro de un mercado cada vez mas |
competitivo.

Por tanto, el debate planteado por el Plan PETRA sobre
la necesidad de la concentracién empresarial en el sector
sigue en pie.

Como cierre, Juan Miguel Sdnchez quiso animar desde
el Ministerio de Fomento, y a través del Plan PETRA, el
modelo de la cooperativa como una férmula probada y
exitosa de concentracién, para lo que ya se han llevado a
cabo iniciativas como su andlisis dentro de las formas ju-
ridicas de concentracién o la creacién de un Registro de
Cooperativas.

D. Ovidio de la Roza, por su parte, quiso valorar la «co-
operacién empresarial» como modelo impuesto por el
propio mercado para la subsistencia de sus empresas.
Dentro de esa necesaria cooperaciéon empresarial, la for-
mula mds antigua es la de la cooperativa de transporte,
que se remonta a los movimientos de los afios 60, en los
que los auténomos buscaban una férmula adecuada para
ofertar en mejores condiciones sus servicios.

Se trata de un modelo complejo, que ha presentado
grandes éxitos pero también sonados fracasos, dado que
en él se hace necesario buscar un punto de satisfacciéon
de cientos de cooperativistas a los que, en muchos casos,
les gustaria funcionar como si gestionasen su propia em-
presa.

Entrando a valorar la situacién del Plan PETRA en el
sector, apuntd que, a raiz del punto de inflexién en la
tendencia que presenta el mercado, podria decirse que el
Plan PETRA se encuentra en el ecuador de su desarrollo.
Valoré que en su momento constituyera una muy buena
lectura del Libro Blanco, lanzando un mensaje que se
adaptaba a la realidad del sector, por lo que hoy dicho

mensaje sigue vivo.

Por dltimo, y volviendo sobre el modelo de la cooperati-
va, abogé por crear el marco adecuado para permitir que
compita con un modelo empresarial mds dentro del
mercado.
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Ciclo de presentaciones publicas

El caso de Comotrans

11/

D. Miguel Salinas Donaire, gerente de Comotrans, fue
el encargado de exponer el caso de esta cooperativa fun-
dada en 1972 en Motril, Granada, que nace y crece al
amparo de la actividad de transporte nacional e interna-
cional que genera la fibrica de papel de Mouril, y que
surge de la necesidad de unién y cooperacién de un co-
lectivo cada vez mds importante de transportistas que
trabajan para dicha fébrica.

A lo largo de los afios 70, y tras empezar a contratar di-
rectamente con la papelera en 1975, la cooperativa va
conformando una serie de instalaciones bdsicas, a la vez
que obtiene en 1979 los 10 primeros permisos de trans-
porte internacional. Por su parte, la década de los 80
constituye una periodo de fuerte crecimiento, en el que
se abren delegaciones en Barcelona, cabeza de puente en
los tréficos con Europa, y en Madrid, y se incorporan los
primeros frigorificos en una flota compuesta hasta la
fecha exclusivamente de lonas.

En cuanto a la década de los 90, supone la consolidacién
de Comotrans en el mercado, realizdndose la primera ca-
pitalizacién importante de la cooperativa, asi como suce-
sivas mejoras de sus instalaciones. Consecuencia de la
madurez del servicio ofrecido, durante esta década recibe
hasta 3 premios a su labor empresarial.

7777777777777777777777777777777777777777777

Su consolidacion en el mercado y la

madurez del servicio ofrecido, le han

llevado a recibir varios premios a su
excelencia empresarial.

En la actualidad, con sus 25.653 expediciones, sus 521
millones de toneladas transportadas y sus 30,3 millo-
nes de euros de facturacién en 2003, es, a nivel regio-
nal, la 1.* Cooperativa de Transportes y la 2.* mayor
empresa de transporte de mercancias por carretera de
Andalucia, siendo a nivel nacional la 1.* 0 2.* coope-
rativa del pafs.
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Miguel Salinas durante un momento de su intervencion.

Desde un principio se aposté en Comotrans por la idea
de que la «unién hace la fuerza», como dnica alternativa
a la pérdida de competitividad de las empresas mds pe-
quenas. Gracias a la mayor dimensién se consigue: capa-
cidad de negociacién, servicio de calidad, inversiones de
envergadura, economias de escala y, en el caso de Co-
montrans, hacer viable el autoseguro, que es un meca-
nismo por el cual la cooperativa se hace cargo de los si-
niestros de sus cooperativistas con el posterior prorrateo
de los gastos entre todos ellos, lo que supone ademds
una serie de ventajas afiadidas.

La férmula de la cooperativa afilade otras ventajas a las de
mayor dimensién empresarial, como flexibilidad estruc-
tural, éptimo régimen fiscal y capitalizacién constante de
la cooperativa. Sin embargo, también han encontrado una
serie de dificultades a lo largo de su proceso de concen-
tracién, como: la existencia de précticas desleales en un
mercado muy atomizado y competitivo, la dificultad de
anteponer el interés colectivo al particular, la rigidez en la
toma de decisiones en un mercado cambiante, y los pro-
blemas de continuidad en las lineas marcadas.

Entre sus principales objetivos a futuro se encuentran los
de articular mayores economias de escala y desarrollar la
implantacién de nuevas tecnologias.

A futuro se plantean profundizar en
la articulacion de mayores economias
de escala y en el desarrollo de
nuevas tecnologias.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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El caso de Cotranco

COTRANCO

D. Ernesto Rodriguez Pedraza, gerente de Cotranco, ex-
plicé cémo la cooperativa surge en 1974 de la iniciati-
va de 17 socios transportistas, que pronto ven la nece-
sidad de fortalecerse, creciendo en numero, lo que
hacen hasta un total de 90 a final de ese ejercicio. En la
actualidad el nimero de socios permanece en 89, sien-
do casi todos ellos la segunda generacién de transpor-
tistas.

En sus 30 afios de historia, la actividad de la coopera-
tiva ha sufrido importantes cambios. Asi se ha pasado
de un mercado principalmente local (50%) y nacional
(45%) a otro de vocacién nacional (56%) e internacio-
nal (42%) con destino la Unién Europea. A su vez,
mientras en un principio el transporte se centraba en
los productos agricolas, en la actualidad se basa en los
productos semielaborados agrarios que no requieren
frio en su cadena de transporte. Por dltimo, la flota,
que a principios de los 80 se componia de 48 vehicu-
los de 2, 3 6 4 ¢jes y 41 trailer, y con una antigiiedad
media de 8 afios, pasa en 2003 a constar de 1 vehicu-
lo basculante y 88 trailer, y ademds con una antigiie-
dad media de 2,5 afios, con renovaciones anuales de
unos 25 vehiculos.

Los cambios en la cooperativa han
sido importantes, tanto en mercado,
productos y flota, como en servicios

ofrecidos a los cooperativistas.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

En cuanto al servicio ofrecido a los cooperativistas, en
un principio se reducfa a la oferta de una estructura or-
ganizativa para los transportes contratados y realizados
por los propios socios, efectuando de esta forma las
gestiones de captacidn, asignacién y cobro de cargas.
Hoy en dia, sin embargo, la Cooperativa presta a sus
socios diversos servicios derivados de la economia de
escala, economizando todo lo posible sus costes para
ser mds competitivos: compra de carburantes, compra
de lubricantes, neumdticos y repuestos, tarjetas de au-
topistas, asesorfa, gestorfa, asesoramiento legal, telefo-
nfa mdévil, etc.
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Ernesto Rodriguez durante un momento de su intervencion.

En los comienzos de la Cooperativa, resultaban muy ha-
bituales conductas antieconémicas: buisqueda de cargas
para los retornos en destino, retornos en vacio de trayec-
tos cortos 6 la no captacién de clientes. Hoy en dia se
realiza desde la cooperativa la gestién comercial para sus
vehiculos, radicando en ello el éxito de ésta férmula de
concentracién empresarial.

La facturacién de Cotranco ha crecido espectacularmen-
te para situarse en unos 14 MM de Euros en 2003, gra-
cias a factores como el aumento de la exportacién
(mayor precio), una mejor gestién en los retornos y la
gestion de las cargas regionales con destinos a su plaza.

La necesidad de mayor dimensién empresarial de Co-
tranco viene originada, principalmente, por su orienta-
cién al dmbito internacional, asi como por la exigencia
por parte del cliente de una mayor flexibilidad en el ser-
vicio ofrecido y de garantias de profesionalizacién y mo-
dernizacién: renovacién de flota, nuevas tecnologfas, ges-
tién, etc., aspectos que suponen un coste muy elevado
para un transportista individual.

De cara a futuro Ernesto ve clara la necesidad de fomen-
tar nuevos compromisos entre cooperativas para seguir
creciendo, bien por la via de la fusién empresarial,
dando lugar a cooperativas de 2° grado, bien por la via
de la intercooperacién.

———————————————————————————————————————————

El crecimiento a futuro pasa por
establecer nuevos compromisos
entre cooperativas, por la via de la
fusion o por la intercooperacion.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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El caso de Anecoop

ANECOOP

D. Francisco Borrds Escribd, Subdirector General de
Anecoop y responsable de su Area Operativa y Comer-
cial, explicé el caso de Anecoop como una cooperativa
de 20 grado compuesta por 110 miembros que son coo-
perativas productoras.

El objetivo inicial de su constitucién fue la comercializa-
cién de fruta fresca, hortalizas y vinos. Para ello las coo-
perativas no establecieron acuerdos de exclusividad con
Anecoop, sino acuerdos de minimos que con los afios se
van actualizando.

Asi, mientras en 1975 las empresas sélo estaban obliga-
das a comercializar el 10% de sus produccién a través de
Anecoop, en 2003 ese porcentaje habia ascendido al
25%, siendo el porcentaje medio del 56%.

Las razones para esta situacién poco légica las impone el
propio mercado, dado que a la hora de la verdad nadie
quiere ceder el protagonismo de sus ventas. Por ello, sélo
12 de las 110 cooperativas comercializan el 100% de sus
productos a través de Anecoop. En cuanto a aquellas
empresas que algin afio no cumplen los minimos son
expulsadas.

Los socios de Anecoop no mantienen
acuerdos de exclusividad, sino de !
minimos, pues a la hora de la verdad
a nadie le gusta ceder su i
protagonismo sobre las ventas.

La realidad de su sector les demuestra que también exis-
te una gran atomizacién empresarial, ddndose la situa-
cién de un crecimiento en facturacién, pero mantenién-
dose la atomizacién global. Eso justifica el que, pese a
ser la empresa niimero uno en exportacién hortofrutico-
la, a considerable distancia del nimero dos, su cuota de
mercado no sea mds que el 6%.
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Francisco Borras durante un momento de su intervencion.

Durante el ¢jercicio 2003, Anecoop movié 585.000 to-
neladas de frutas y hortalizas y 155.000 hectolitros de
vino, facturando un total 380 millones de euros. Estos
ndmeros supusieron la contratacién de un total de
30.953 vehiculos para el conjunto de sus productos.

El servicio que Anecoop ofrece al cliente final no se re-
duce sélo a la contratacién del transporte para la entrega
final del producto, sino que en muchos lugares de Euro-
pa estdn realizando una oferta logistica para facilitar la
relacién con el mismo, lo que les exige tener ciertas ins-
talaciones propias en dichos pafses para realizar desde alli
la distribucién del producto.

Actualmente Anecoop es un grupo que incluye también
diversas empresas envueltas en la red comercial, indus-
trias alimenticias y servicios, como por ejemplo Agricon-
sa, que es el mayor productor de citricos de Espafia.

En su opinién el futuro del sector pasa por ofrecer una
adecuada intermodalidad, y por la incorporacién de nue-
vos servicios a la oferta del transporte, dentro de una
orientacién global hacia la logistica.

El futuro del sector pasa por ofrecer
una adecuada intermodalidad, y por
la incorporacion de nuevos servicios
a la oferta del transporte, dentro de
una orientacion global haia la
logistica.
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Mesa redonda y conclusiones

Tras una obligada pausa-café, en la que todos los asis-
tentes coincidieron en valorar las experiencias empresa-
riales expuestas como muy interesantes y extraordinaria-
mente presentadas, Celestino Ferndndez-Argiielles,
Director del Grupo de Transporte y Logistica de Deloit-
te, dio paso a la mesa redonda en la que estaban convo-
cados los presidentes de las federaciones de cooperativas
a las que pertenecen dos de los casos expuestos, Como-
trans y Cotranco.

Juan Antonio Millan en un momento de su intervencion.

D. Juan Antonio Millin Jaldén, Presidente de Ucotrans,
hizo en breve repaso a la historia y las problemdticas de
las cooperativas, valorando cémo, desde el Siglo XX, los
transportistas son conscientes de la necesidad de concen-
trarse para conseguir la estructura y el respaldo necesa-
rios en capital, vehiculos y servicios.

Destacé el papel de las cooperativas, no como interme-
diarias de los transportistas, sino como agentes activos
que actiian en nombre y representacién del cooperativis-
ta, con toda la complejidad y las consecuencias que ello
supone. En ese sentido abogé por la configuracién de un
marco adecuado para permitir el correcto desarrollo de
la cooperativa como férmula empresarial en competencia
con otras formulas del mercado.

Para realizar el cierre del acto, D. Emilio Sidera Leal
empezd felicitando a los ponentes por la realizacién de
unas presentaciones excepcionalmente buenas y enrique-
cedoras.
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Quiso remarcar la defensa que el Plan PETRA hace de la
cooperativa como una férmula mds de éxito que el mer-
cado ofrece para combatir la atomizacién y la pérdida de
competitividad de las empresas mds pequefias, situacién
que hace que, al igual que el resto de férmulas, no tenga
un capitulo especial dentro de un Plan PETRA que
aboga por una idea, la concentracién empresarial, no por
una férmula concreta de llegar a ella.

Es el mercado el que impone dos condicionantes a los em-
presarios para que opten por una u otra férmula: los ob-
jetivos a conseguir (cual es el modelo que mejor se adapta
a mis prioridades y objetivos) y la cultura empresarial.

Resulta patente que los tres modelos de éxito presenta-
dos, han supuesto procesos evolutivos paso a paso, en los
que la confianza inicial de un pequefio grupo de empre-
sarios ha ido generando la confianza del resto de empre-
sarios de su entorno.

Y en ese proceso se observa cdmo las cooperativas han
trascendido de la pura comercializacién, valorando as-
pectos como los costes, la logistica, la fidelizacién de
clientes, etc.

Como resultado, las cooperativas han conseguido mejo-
rar la productividad de los socios y la calidad del pro-
ducto puesto en el mercado, y han dado pasos imporan-
tes en aspectos como las nuevas tecnologfas y la logfstica
y comercializacién.

Por todo ello, y desde el punto de vista del Plan
PETRA, resultan casos ejemplarizantes para el resto de
las cooperativas y empresas sector, tanto desde el punto
de vista de la oferta (Comotrans y Cotranco), como
desde el de la demanda (Anecoop), pues este dltimo caso
tiene el mérito de aglutinar una demanda que también
se encuentra muy atomizada. (J

———————————————————————————————————————————

Las cooperativas presentadas
suponen un proceso evolutivo paso a
paso, en el que han ido generando
confianza entre los empresarios y se
ha trascendido de la mera
comercializacion, pasando a hablar
de costes, logistica, nuevas
tecnologias, calidad del servicio, etc.
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