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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.

cfas por Carretera:

En este sentido, se presta una especial atencién 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. [

BOLETINES INFORMATIVOS

|
— PRESENTACIONES PUBLICAS|

ALGUNOS DATOS DEL SECTOR:
< La La Direccion General de Transporte por Carretera (D.G.T.C.) del Ministerio de Fomento ha iniciado la reali-
zacion de los siguientes estudios:

v/ Situacion socio-econémica de las empresas sector.
v/ Empresas espafiolas de transporte internacional de mercancias.
v/ Demanda de nuevas tecnologias en el sector.

K2
0‘0

La D.G.T.C. convoco el pasado 27 de octubre a diferentes agentes y especialistas del sector a una «Reflexion
estratégica sobre implantacion del Plan PETRA: nuevos impulsos» con la que buscaba poner en valor las
lineas de actuacion del Plan. Los resultados de dicha Reflexion Estratégica seran publicados en proximos bo-
letines.

.
0‘0

La D.G.T.C. ha afrontado los primeros pasos dirigidos a iniciar la transposicion de la Directiva 2003/59/CE
sobre formacion obligatoria de los conductores, que fue publicada en el DOCE de 10 de septiembre de
2003. El trabajo se extendera a lo largo de los préximos dos afos.

EN ESTE NUMERO:

% Repasamos la actualidad del Plan PETRA mediante la revision de las medidas ejecutadas, en marcha o pre-
vistas por el Ministerio en los ultimos meses y la convocatoria el pasado 27 de octubre a una «Reflexion Es-
tratégica sobre la implantacion del Plan PETRA: NUEVOS IMPUISOS»..........ccueiaiueeiiieeaeiiieeaiieeesnieessnieeens Pag. 4

™ Realizamos un andlisis del sector a partir de las principales conclusiones del «Estudio sobre la situacién eco-
némico-financiera de las empresas del sector», realizado recientemente por la Direccion General de Transpor-
te por Carretera del Ministerio de Fomento con la colaboracion de Deloitte...........ccccveiieniiiiiiiiennecs Pag. 8

e Valoramos la estructura empresarial del sector a través del andlisis de su evolucién y la difusién de algunos
(== T o1 fo Fs e (=T o] o= a1 (= To o] o ISP Pag. 20

% Anunciamos una nueva convocatoria del Concurso PETRA de mejores experiencia que corresponde a los
ANOS 2004-2005......... ettt e e b e h e ea e e e he e b e e ae e e b e s a e e eae e s r e e saneeree e Pag. 29
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La actualidad del Plan PETRA

MEDIDAS ADOPTADAS EN LAS LINEAS
DE ACTUACION DEL PLAN

En anteriores boletines se han repasado la totalidad de
medidas ejecutadas, previstas o en marcha desde la apro-
bacién del Plan PETRA en julio de 2001 y para cada
una de las lineas de actuacién definidas por el mismo.

A partir de ahora, en éste y en sucesivos boletines, se
analizardn aquellas medidas que se vayan abordando en
un plazo de tiempo relativamente préximo a la edicién

del boletin.

Linea 1.

Estructura empresarial

V' Ayudas a transportistas auténomos que abandonen la
actividad.

Para el afio 2004 se ha dotado una partida presupuesta-
ria de 24,1 millones de euros para el abandono de la ac-
tividad de transporte publico a transportistas mayores de
60 afios, lo que va a permitir la retirada de mds de 550
empresarios de edad avanzada.

v Difusidn de proyectos y experiencias de concentra-
[y
cidn.

En 2005, del mismo modo que en 2003 y 2004, estd
prevista una presentacién de experiencias empresariales
de especial relevancia.

v BB.DD. con ayudas e incentivos fiscales.

Se estd trabajando para garantizar el mantenimiento ope-
rativo y actualizado de la BB.DD. de ayudas de las Ad-
ministraciones Publicas y de incentivos fiscales hasta me-
diados de 2005.

Linea 2.

Formacién

V' Presupuesto para ayudas a la formacién.

El presupuesto de 2004 de la Direccién General de
Transportes por Carretera destinado a ayudas para la
formacién en el sector asciende aproximadamente a 4,7
millones de euros, lo que permitird la realizacién de mds
de 1.100 nuevos cursos, de los que cerca del 70% esta-
rdn relacionados con materias relativas a seguridad.

v Transposicién de la Directiva sobre formacidn obli-
gatoria de los conductores.

Se han afrontado los primeros pasos dirigidos a iniciar la
transposicién de la Directiva 2003/59/CE sobre forma-
cién obligatoria de los conductores, que fue publicada

en el DOCE de 10 de septiembre de 2003. El trabajo se
extenderd a lo largo de los préximos dos afios.

v Catdlogo nacional de cualificaciones profesionales.

Se contintia colaborando con el Instituto Nacional de las
Cualificaciones en la elaboraciéon del catdlogo nacional
de cualificaciones profesionales en cuanto afecta al sec-
tor. En 2004 fue aprobada la cualificacién de trdfico de
mercancias por carretera.

v Formacion en materia de seguridad en el transporte
de mercancias peligrosas.

En relacién con el transporte de mercancias peligrosas,
han comenzado los trabajos para la actualizacién del ban-
co de preguntas y casos pricticos para los exdmenes de los
consejeros de seguridad, se han iniciado jornadas sobre el
contenido del ADR 2005 y continta la celebracién de
cursos para funcionarios de las Comunidades Auténomas.

v Observatorio de la formacion en el transporte por ca-
rretera.
Se ha creado en 2004 el observatorio de la formacién en

el transporte por carretera.

Linea 3.

Nuevas tecnologias

V' Andlisis de la demanda de nuevas tecnologias en el
sector.

La Direccién General de Transporte por Carretera ha
iniciado un estudio sobre la demanda de nuevas tecnolo-
gfas en el sector.

El presupuesto de 2004 de Ila
Direccion General para ayudas a la |
' formacion en el sector permitira la
realizacion de mas de 1.100 nuevos |
! cursos, de los que cerca del 70%
. estaran relacionados con materias |
relativas a seguridad.
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La actualidad del Plan PETRA

V' Jornadas de difusion de alternativas tecnoldgicas apli-
cables en el transporte de mercancias por carretera.

Continda la realizacién de en torno a 25 jornadas relati-
vas a la oferta tecnoldgica en las que las empresas ofe-
rentes exponen las soluciones tecnoldgicas aplicables al
transporte. Hasta ahora se han realizado 5 en 2003, otras
4 en 2004 y estdn previstas de aqui a fin de afio 4 mis.

V' Evaluacién de proyectos de los programas PROFIT y
Artepyme

Se continuard con la evaluacién de los proyectos tecno-
légicos presentados a los programas PROFIT y AR-
TEPYME.

Linea 4.

Imagen, buenas practicas e informacién

v Difusién de proyectos y experiencias de concentra-
.y
cion.

En 2005 estd prevista una presentacién de experiencias
empresariales de especial relevancia.

v Concurso de experiencias empresariales.

Se ha celebrado en 2004 un concurso de experiencias
empresariales de concentracién y/o colaboracién, que
tendrd continuacién en afios sucesivos.

v Mejora de la imagen sectorial.

Se han mantenido contactos con la Asociacién Espafiola
de Fabricantes de Automdviles, Camiones y Tractores
(ANFAC) y otras entidades para tratar de coordinar sus
iniciativas con las del Comité Nacional del Transporte
por Carretera en la articulacidén de una campafia de me-
jora de la imagen sectorial.

Ademds, estd previsto comenzar a trabajar con el sector
]
para disefiar medidas dirigidas a mejorar la imagen.

v’ Observatorio del Mercado de Transportes.

El observatorio del Mercado de Transportes se ha actua-
lizado en julio de 2004.

v Tripticos y jornadas divulgativas sobre las Juntas Ar-
bitrales del Transporte

Como consecuencia de la modificacién de la LOTT se
ha procedido a la edicién de 20.000 nuevos tripticos di-
vulgativos sobre las Juntas Arbitrales del Transporte.

Asimismo ha tenido lugar una nueva jornada sobre
temas referidos a la actividad de las Juntas Arbitrales del

Transporte en Madrid en junio de 2004.

Linea 6.

Ordenacién y normativa

v Modificaciones del ROTT y del régimen de autoriza-

ciones de transporte.

Los trabajos dirigidos a la elaboracién de un Proyecto de
Real Decreto por el que se modifica el ROTT, asi como
el régimen de las autorizaciones de transporte, ya ha sido
puesto en marcha.

V' Ordenes reguladoras de las ayudas que otorga la Di-
reccion General de Transportes por Carretera.

Se estdn adaptando a la nueva Ley 38/2003, General de
Subvenciones las érdenes reguladoras de las ayudas que
otorga la Direccién General de Transportes por Carrete-
ra. Hasta la fecha del 26 de agosto de 2004 se habia pu-
blicado la nueva orden 2865/2004, de 30 de julio, por la
que se aprueban las bases reguladoras de la concesiéon de
ayudas a transportistas auténomos que abandonen la ac-
tividad; préximamente se publicardn las reguladoras de
las ayudas a la formacién y a las sociedades de garantia
reciproca que operen en el sector.

V' Seguridad de las transacciones con el Registro Gene-
ral de Transportistas y posibilidad de acceso via In-
ternet para usuarios.

Se continda trabajando para garantizar la seguridad de las
transacciones con el Registro General de Transportistas y
de Empresas de Actividades Auxiliares y Complementa-
rias del Transporte via Internet, asi como en el proyecto
de administracién electrénica que permita realizar los
trdmites de solicitud y visado de autorizaciones via Inter-
net. Se espera que esté operativo a finales de 2004.
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v Entrada en vigor del nuevo tacdgrafo digital.

Todos los trabajos necesarios para garantizar la efectivi-
dad del funcionamiento regular y la inspeccién del
nuevo tacdgrafo digital desde el primer momento en que
éste entre en vigor conforme a la normativa comunitaria,
han continuado su normal desarrollo.

Linea 7.

Acciones en el ambito socio-laboral

v Situacién socio-econdmica de las empresas.

Se ha iniciado un estudio para analizar la situacién
socio-econémica de las empresas de transporte.

Linea 8.

Infraestructuras e intermodalidad

v’ Estudio sobre el transporte intermodal.

La D.G.T.C. ha abordado un estudio sobre transporte
intermodal cuyos resultados estdn recogidos en la Web
de la Direccién General.

v Nueva normativa sobre pesos y dimensiones de los
vehiculos.

En el mes de octubre ha sido publicada una Orden por
la que se modifican los pesos y dimensiones de los
vehiculos. La nueva norma aumenta los supuestos en
que se permite una masa mdxima autorizada de 44 tone-
ladas cuando se realice transporte combinado con
vehiculos articulados de 5 6 mds ejes y cabeza tractora de
tres ejes. Cuando la cabeza tractora sea de dos ejes se
permitird una MMA de 42 toneladas.

v Mapa de centros de transporte nacionales.

Contintan celebrdndose reuniones con representantes de
las Comunidades Auténomas con el objeto de elaborar
un mapa de centros de transporte por tipologia y llegar a
un acuerdo sobre la modificacién del ROTT en lo refe-
rente a estos centros.

Linea 9.

Expansién exterior

V' Acuerdos bilaterales con terceros paises.

En 2004 se firmaron y publicaron los convenios bilate-
rales con Bulgaria, Eslovaquia y Argelia.

En los préximos meses estd prevista la celebracion de
reuniones de las comisiones bilaterales de seguimiento
de los acuerdos con Marruecos, Bulgaria, Rumania y
Ucrania.

v Estudio del transporte internacional de mercancias
por carretera.

Se estd efectuando un estudio sobre las empresas espafio-
las de transporte internacional de mercancias por carre-
tera, que analiza el transporte internacional que realizan
y sus costes, compardndolos con los de las empresas de
otros pafses. El estudio finalizard en 2004.

Se ha iniciado un estudio sobre Ila
antigiiedad media de la flota
para analizar la conveniencia

de modificar la normativa de acceso
al mercado de manera que impulse
su renovacion.

Linea 10.

Mejoras medioambientales

v Estudio sobre costes externos de los modos de trans-
porte terrestre.

Se estd realizando un estudio sobre los costes externos en
los distintos modos de transporte terrestre en Espafia
que finalizard en 2004. El estudio se dirige a constatar
en qué términos los transportes terrestres cubren los cos-
tes que producen, incluidos los externos, y qué precios
serfan justos en estos transportes.

v Estudio sobre la antigiiedad media de la flota.

Se ha iniciado un estudio sobre la antigiiedad media de
la flota para analizar la conveniencia de modificar la
normativa de acceso al mercado de manera que impulse
su renovacion.

v Cumplimiento de los objetivos de Kyoto.

La Direccién General de Transportes por Carretera par-
ticipa en todos los grupos de trabajo creados por el Mi-
nisterio de Medio Ambiente para el cumplimiento de los
objetivos de Kyoto en el sector del transporte. En estos
grupos de trabajo se definirdn las medidas concretas a
adoptar.
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REFLEXIONES ESTRATEGICAS SOBRE LA
IMPLANTACION DEL PLAN PETRA:
NUEVOS IMPULSOS

Antecedentes

Han transcurrido ya mds de tres afios de la aprobacién del
Plan PETRA en julio de 2001. Desde su concepcién ini-
cial, y a partir de los problemas estructurales y coyuntura-
les que vivia el sector nacional del transporte de mercan-
cfas por carretera, el Plan PETRA planteaba la necesidad
de definir, con la participacién y el consenso de todos los
agentes del sector, las principales lineas de actuacion que
pudieran posicionarlo como un sector moderno y compe-
titivo ante los principales retos del mercado.

Como resultado de esa reflexidn estratégica se diagnosti-
caron diez grandes lineas de actuacién que trataban de
abarcar las dreas de mejora clave del sector. A su vez,
para cada una de dichas lineas de actuacién se definieron
una serie de proyectos en los que concretar los esfuerzos
de todos los agentes involucrados para contribuir a la
mejora del sector.

A lo largo de estos afios, y sin entrar a considerar ciertos
aspectos coyunturales, resulta evidente que el sector ha
empezado a avanzar en la direccidén apropiada hacia su
modernizacién y competitividad, pero con una aplica-
cién muy dispar en cada una de las lineas de actuacién
planteadas por el Plan PETRA. Asi, por ejemplo, mien-
tras la tendencia a la concentracién empresarial es clara y
se encuentra respaldada por datos cuantitativos, la apues-
ta de las empresas por la internacionalizacién es una de
las asignaturas pendientes de nuestro empresariado.

Se cumplen mas de tres anos desde
la aprobacion y puesta en marcha
del PETRA como un Plan para la
modernizacion y mejora del sector
cimentado en la participacion y
consenso de todos sus agentes.

Por otro lado, para poder obtener la fotografia completa
de la evolucién del sector en los dltimos afos, habria
que afiadir a los cambios en aspectos estructurales del

mismo, la confluencia de cambios coyunturales de gran
calado, como el incremento del precio de los combusti-
bles, la ampliacién de la Unién Europea hacia el Este en
otros 10 paises y el crecimiento de los salarios medios
del sector, aspectos todos de gran incidencia en la com-
petitividad de la que hace gala el sector nacional del
transporte de mercancias por carretera.

ODbjetivo

En consecuencia, desde la Direccién General de Trans-
portes por Carretera se entendié mds que justificada la
necesidad de realizar una nueva Reflexién Estratégica en
el contexto del Plan PETRA que, manteniendo la filoso-
fia de participacién y consenso de todos los agentes im-
plicados, fuera capaz de poner en valor las lineas de ac-
tuacién esbozadas por el Plan PETRA, recogiendo
ademds los nuevos impulsos surgidos en este periodo de
tiempo.

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

| Los importantes cambios

i estructurales y coyunturales que se
f han producido en el sector desde la
i aprobacion del Plan PETRA hacian

f mas que justificada la necesidad de
i una Reflexion Estratégica sobre la

f implantacion del mismo

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

La reflexién estratégica

Finalmente, la Direccién General de Transportes por
Carretera organizé una mesa de trabajo, con la colabora-
cién de Deloitte, donde se abordé la citada Reflexién
Estratégica el pasado 27 de octubre, contando para ello
con la presencia de algunos de los principales agentes del
sector.

En el préximo boletin nim. 9 realizaremos un anlisis
en detalle del desarrollo y de las principales conclusiones
de esta reflexién, en la esperanza de que puedan servir
nuevamente de referente al sector para su moderniza-
cién y mejora de cara al escenario futuro de competiti-
vidad en que tendrdn que operar nuestras empresas na-
cionales.
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Analisis del sector

ESTUDIO SOBRE LA SITUACION
ECONOMICO-FINANCIERA DE LAS
EMPRESAS DEL SECTOR

Entre los meses de noviembre de 2003 y abril de 2004,
la Direccién General de Transportes por Carretera efec-
tud, con la colaboracién de Deloitte, un estudio sobre la
situacién econdémico-financiera de las empresas del sec-
tor durante el periodo 1998-2002, y cuyas principales
conclusiones se exponen a continuacién.

Con dicho estudio se querfa dar continuidad al ya ela-
borado para el periodo 1993-1998, pero en esta oca-
sién se presentaban importantes mejoras cuantitativas y
cualitativas a su alcance, como la ampliacién de la
muestra a un total de 6.618 empresas, de las cuales
5.524 eran de mercancias, y el establecimiento de una
segmentacion mucho mds fina por subsectores para su
posterior andlisis, tal y como se muestra en la siguien-
te tabla.

En la primera parte del estudio se analiza la evolucién
del entorno socio-econémico nacional, dada su correla-
cién con la evolucién de las variables econémico-finan-
cieras del sector.

A continuacidn, y tras un andlisis conjunto viajeros-mer-
cancfas-entorno, se profundiza de manera independiente
en los sectores de transporte de viajeros y de mercancfas,
realizdndose un andlisis detallado por subsectores, estan-
do estos definidos por la dimensién empresarial, la espe-
cialidad de transporte, el dmbito geogrifico y el grado de
intermediacién de sus empresas.

. El estudio se ha realizado sobre una
i muestra de 5.524 empresas de i
f transporte de mercancias, a las que
i se ha clasificado por dimension i
empresarial, ambito geografico, nivel ‘
i de intermediacion y especialidad de |
transporte. ‘

MUESTRA DE EMPRESAS

Dimension em presarial

Muy Pequena Pequena Mediana Grande TOTAL
<02 MM€ 02<<2 MM€ 2<<6 MM€ >6 MM€
|[Viajeros |
Especialidad 1.094
Regular/Discrecional 133 18,8% ! 470  66,5% ! 54 7,6% ! 50 7.1% 707
Discrecional 41 12,1% 252 74,6% i 37 109% 1 8  2,4% 338
Urbano 2 41% 17 34,7% | 15 30,6% | 15  30,6% 49
[Mercancias
Ambito geogréfico 5.524
Ambito Nacional 371 151% ! 1744 71,1% 1 261 10,6% ! 76 3,1% 2.452
o) Ambito Internacional 10.5% 1 62 33,0% i 69  367% i 56  29,8% 188
'n:: Ambito Nacional/Internacional 232 11,6% ! 1.304 651% ! 389  19,4% ! 77 3,8% 2.002
s Sin Clasificar 156 17,7% 1 471 53,4% 173 19,6% 1 82 9.3% 882
‘< | Intermediacion 5.524
9: Operador de Transporte 17 3,0% ! 334 59,5% ! 150  26,7% ! 60 10,7% 561
a Op Tpte/Transportista 2 03% 301  43,2% 266 38,2% 128  18,4% 697
E Transportista 602 153% %  2.806 71,3% ! 450 11,4% | 79 2,0% 3.937
) Sin Clasificar 139 42,2% 1 140 42,6% 26 7,9% 1 24 7,3% 329
&' | Especialidad 822
ﬂ Carga General 1 08% 62  48,1% ! 35 27,1% | 31 24,0% 129
Contenedores 3 63% 1 29 60,4% 13 27,1% 1 3 63% 48
Cisternas 2,1% 44 31,0% . 56  39,4% . 39  27,5% 142
Frigorificos 13 52% 1 123 48,8% ! 82 32,5% ! 34 13,5% 252
Grupaje 0 00% 6  60,0% i 1 10,0% 1 3 30,0% 10
Mudanzas 15  18,8% 55  68,8% 9 11,3% 1 1,3% 80
Paqueteria y Mensajeria Urgente 0 00% i 34 29.6% 1 47 40,9% 34 29,6% 115
Portavehiculos 0 00% ! 5 238% ! 6 286% ! 10  47,6% 21
Transportes Especiales 2 80% ! 20 80,0% ! 1 4,0% 2 8,0% 25

Fuente: Estudio econémico-financiero, 1998-2002
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EVOLUCION GENERAL DEL SECTOR
Mercado dindmico que crece a buen ritmo

Qué duda cabe de que el transporte de mercancias por
carretera es un sector clave en la economia de cualquier
pais, y como tal su evolucién resulta ser un buen indica-
dor de la activacién o ralentizacién de aquélla, mante-
niendo una estrecha sintonfa con la evolucién de otros
indicadores de actividad econémica como el PIB.

Ademds resulta mds que relevante el hecho de que su
comportamiento a lo largo de las dltimas décadas le
muestra como un sector con un enorme dinamismo
que crece afio tras afio a unos ritmos muy considera-

bles.

Asi, en el periodo 1998-2002 presenta un crecimiento
medio del 12’7%, casi el doble que el crecimiento
medio del PIB nacional en Euros corrientes, y muy por
encima de la gran mayorfa de sectores de nuestra eco-
nomfa.

Facturacion- PIB
(Crecimiento interanual%)

18% 1 16,7%
16% 15,5%
-
14% - 12,1%
12% A
10% A
8% - I 6,9%
6% - 7,8%
71% ' 7,1% B
4% - ;
2% A
0% T T T
1999 2000 2001 2002

[—1Mercancias -=- P|B a euros corrientes

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

‘ ‘
. Como sector clave en la economia
i nacional, tiene un crecimiento i
f acompasado con el del PIB del pais,
i aunque con tasas anuales muy i
superiores, lo que da una idea de su ‘
i gran dinamismo y abre interesantes |
perspectivas de cara a futuro. ‘
i i

Resulta interesante para empezar a perfilar el sector y va-
lorar su evolucién general, profundizar en el crecimiento
que se ha producido en cada uno de los subsectores esta-
blecidos para el mismo.

> Atendiendo a la dimensidn empresarial cabria decir
que las empresas grandes, con un 15,9%, y las me-
dianas, con un 11,3%, son las que mayor crecimien-
to han experimentado en el periodo, mientras las pe-
queifias, con un 7,9%, y las muy pequefias, 2,36%,
han sido las menos favorecidas.

> DPor dmbiro geogrdfico, las de dmbito nacional, 15,3%,
y las de nacional/internacional, 14,1%, hacen pensar
en un mayor crecimiento de la actividad nacional
frente a una internacional que, con un 10,4%, expe-
rimenta una importante ralentizacién, e incluso re-
troceso, en los dos dltimos afios del periodo.

> En cuanto al grado de intermediacién, tanto operado-
res de transporte como transportistas han crecido a
un ritmo medio del 15,0%, mientras que aquellos
que combinan ambos perfiles han crecido al 12,8%.

> Por dltimo, y en lo relativo a la especialidad de trans-
porte, resulta especialmente relevante el crecimiento
de la carga general, con un 18,8%, seguido a cierta
distancia por el transporte frigorifico, 13,7%, y la pa-
queterfa y mensajerfa, 13,4%. En el otro extremo se
encuentran la especialidad de transporte en cisternas,

8,2%, y de portavehiculos, 4,4%.

Otro hecho que demuestra el dinamismo de este sector
es que su crecimiento va acompafiado de una creciente
dimensién empresarial media.

Facturacién media por empresa
(Miles de Euros / Empresa)

3.000 -
2.500 2209 2.365 201
2.056 2.082 '

2.000 1
1.500 -
1.000 -

500 -

1998 1999 2000 2001 2002

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002
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Analisis del sector

Atomizacién operativa pero concentracion
ante el cliente

Como ya es sabido, el sector presenta una peculiaridad
estructural muy marcada, y es la elevada atomizacién
con predominio de empresas de reducida dimensién.

Los datos que resultan del estudio econémico-financiero
son muy claros en este sentido, pues muestran cémo de
las 5.524 empresas analizadas, y para el afio 2002, el
65% son pequefias, y el 10% muy pequenas, resultando
tan s6lo un 25% de empresas medianas y grandes, y eso
con un criterio poco restrictivo que considera empresa
mediana a aquella con una facturacién anual superior a
2 millones de euros, y grande a aquélla con mds de 6 mi-
llones de euros.

Estructura del mercado 2002
(Por numero de empresas %)

Pequeias

Medianas 65%

19% i

Grandes
6%

Muy Pequeiias
10%

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Pero si ademds se tiene en cuenta que el estudio no ha
considerado a los cerca de 91.000 auténomos que con
uno o dos camiones trabajan en el sector, al no disponer
de datos econémico-financieros de los mismos, resultarfa
facil afirmar que la proporcién en el sector es atin mds
contundente.

A su vez, cabe recalcar, y se demostrard mds adelante, el
hecho de que, con dicha estructura empresarial, una
gran parte de las grandes y medianas empresas se dedi-
can a la actividad de agencia de transporte o mantienen
importantes niveles de subcontratacién de la flota, por lo
que, de facto, son las empresas de menor dimensién las
que realizan, en su mayor parte, la actividad del trans-
porte propiamente dicha.

Por este motivo se puede hablar de una atomizacién
operativa, es decir, de una atomizacién en la realizacién
del transporte.
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El otro factor caracteristico de la estructura del sector es
el de una acusada concentracién en la relacién con el
cliente, al estar ésta en manos de un niimero mucho mds
reducido de empresas. En concreto, el 52% de la factu-
racién corresponde a las grandes empresas, y el 26% a
las medianas, representando las pequefias y muy peque-
fias apenas el 22% de la facturacién del mercado.

Esta situacién de concentracién de la facturacién se po-
drfa justificar con las siguientes realidades del sector:

v En primer lugar, y como hecho evidente, por la ma-
yor facturacién de las grandes y medianas empresas.

v Ademds, por el elevado nivel de subcontratacién del
sector, por el que son las grandes y medianas empre-
sas las que, a su vez, actdan de clientes de las peque-
fias empresas que trabajan para ellas.

v/ Por dltimo, por la importancia y el peso en el merca-
do nacional de las agencias de transporte, con un
papel también de clientes de las empresas subcontra-
tadas, pero manteniendo ellas el contacto con el
cliente.

Estructura del mercado 2002
(Por facturacion %)

Grandes
52%

(. Medianas
Muy Pequefas Pequenas 26%
1% 21%

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

‘
i
La estructura empresarial del sector |
presenta una importante atomizacion |
operativa, con predominio de
empresas de reducida dimension, lo |
que lleva a la concentracion de la i
facturacion en un reducido numero
de grandes y medianas empresas.
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Analisis del sector

Margenes bajos que se reducen
afio tras afio

Otra de las grandes peculiaridades que caracterizan a este
sector nacional son sus reducidos mdrgenes, o dicho de
otra manera, la minima rentabilidad de las ventas, expre-
sada ésta como porcentaje de los resultados del ejercicio
sobre la facturacién de la empresa.

Esta rentabilidad, ademds, se ha visto progresivamente
reducida a lo largo del periodo de anilisis, pasando del
3,5% de media en 1998, al 2,0% de media en 2002.
Estos valores son muy inferiores a, por ejemplo, el 5%
de media del transporte de viajeros (sin transporte ur-
bano).

Rentabilidad de la ventas
(%)

4,0% A
3,5%
3,5%
3,0%
2,5%
2,0%
1,5%
1,0%
0,5%
0,0%

1998

1999 2000 2001 2002

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Entrando al detalle de rentabilidades medias por subsec-
tores y para el periodo de andlisis, resulta:

> DPor dimensidn empresarial, frente a rentabilidades del
3% de grandes y medianas y del 2% de las pequenas,
las muy pequefias presentan rentabilidades negativas
del -2,7%.

> DPor dmbito geogrdfico, son algo superiores en el 4mbi-
to internacional, 3%, frente al 2,7% del dmbito na-
cional.

> En cuanto al grado de intermediacién, resulta superior
en las empresas transportistas, 3%, que en los opera-
dores de transporte, 2,5%.

> DPor dltimo, y por especialidad de transporte, la renta-
bilidad es mucho mayor en los transportes especiales,
5,2%, y en la paqueterfa y mensajeria, 4,6%), resul-
tando muy inferior en el transporte en contenedor,
1,7%, y en la carga general, 1,6%.
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A un contexto de margenes bajos, se
une su progresiva reduccion por la
incapacidad de trasladar el
incremento de costes a los precios,
generandose beneficio mas por
volumen que por margen.

Algunas de las razones que pueden explicar el que se tra-
baje con mdrgenes tan reducidos son:

v La fuerte atomizacién del sector, que le resta competi-
tividad y conduce a muchas de las empresas a entrar en
una guerra de precios que al final perjudica a todos.

v La dificultad del sector para trasladar los incrementos
de coste a los precios.

v El elevado nivel de intermediacién del sector, como
se muestra en la siguiente grdfica, que obliga a un
mayor reparto de los beneficios.

Reparto de facturacién 2002
(Por grado de intermediacion%)

OT/Transport
37%

Transportista
41%

Operador
Tpte
22%

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

La clave para invertir esta situacién estd en controlar unos
costes que han crecido por encima de los ingresos (ver grd-
fico adjunto) y en repercutirlos adecuadamente a los precios.

Evolucién de ingresos vy gastos de explotacién

77 (Incremento relativo a 1998)

1,6 4

1998 1999 2000 2001 2002

——Ingresos = Gastos

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002
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Analisis del sector

Elevados, aunque decrecientes, niveles de
subcontratacion

Una de las prdcticas que en las dltimas décadas ha sido
mds habitual y generalizada dentro del sector nacional
del transporte de mercancfas por carretera es recurrir a la
subcontratacién de los servicios de transporte como he-
rramienta para flexibilizar la estructura de la empresa
frente a los afios con un nivel de actividad muy superior
o inferior al habitual.

Composiciéon del Balance 2002
(Por tipo de transporte%)

] .. .
Mercancias : Viajeros (sin urbano)
100% ;
324% [
80% 1 | 46,6% ;
i 70,9%
60% 18,8% : ’
H 24,6%
40% - !
[
53.4% 48,8% i
20% : 291% 33,9%
0% ‘ ! : ‘
ACTIVO PASIVO ACTIVO PASIVO

O Circulante O Fijo mFondos propios
Fuente: Estudio econémico-financiero, 1998-2002

Asi, si se tiene en cuenta que la actividad del transporte
implica un gran peso del vehiculo entre los activos de
una empresa, y se considera el peso de los activos fijos en
el balance de una empresa como un indicador vilido de
la mayor o menor inversién en flota propia, se observa
cémo, en una comparativa con una actividad de simila-
res caracteristicas como es el transporte de viajeros por
carretera, el porcentaje de los activos fijos en una y otra
es del 46,6% y 70,9% respectivamente, lo que da una
idea del importante nivel de subcontratacién en el trans-
porte de mercancfas.

i El sector acumula un elevado grado |
| de subcontratacion, que se da
i especialmente en las empresas de i
mayor dimension, si bien se observa
1 en éstas una clara tendencia a 1
apostar por la gestion de recursos ‘
propios en lo que a flota se refiere. i

Si a su vez se profundiza un poco para conocer la in-
fluencia que la dimensién empresarial tiene en el nivel
de subcontratacién de una empresa, se observa (ver grd-
fica inferior) cémo son precisamente las empresas de
mayor dimensién las que mds subcontratan, actuando las
de menor dimensién, en muchos casos; como empresa
subcontratada de las anteriores y que opera con medios,
en una mayor proporcién, propios.

Por ello, el peso de los activos fijos pasa del 42,1% en las
empresas grandes, al 60,4% en las muy pequefias, resul-
tando gradual la evolucién entre las dimensiones empre-
sariales intermedias.

Cabria comentar que esta préctica tan habitual ha sido y
es una de las grandes causantes de la estructura empresa-
rial tan atomizada del sector, al precisar la subcontrata-
cién de la existencia de un gran niimero de auténomos o
empresas de menor dimensién que la que subcontrata,
siendo éstas las que mds sufren las variaciones positivas,
pero también negativas, en la actividad del sector.

A su vez la mayor subcontratacién produce un mayor re-
parto de los ingresos y una disminucién del margen final
de las empresas.

Composicién del Balance 2002

(Por dimensién empresaria®)

SECTOR : Grandes Medianas Pequerias Muy Pequerias
100% - : . ! !
1 | 1 1
: : : : 16,50%
o
32,40% K 3520% R 33,20% 2G.80 78 i
80% - ' 42,1% ' ! ! !
46,6% : ’ ||o481% 1| 53,4% i
4%
. . . 9
i - : ;| 60.4% o
60% - 18.8% || O——__142% |! 19,7% || ol |
. . ’ . .
1 ——T 1 [
. . 75 .
40% - ! H ! ‘—\'—W
1 | 1 1
57,9% | 1 [
53,4% . ! : 50.6% ||| 51,9% . . 51,6%
S6%: 48,8% H 07 1 47,1% ||| 46,6% 46,9% |, 39.6%
1 | 1 1
1 | 1 [
0% T T T T !
ACTIVO PASIVO | ACTIVO PASIVO : ACTIVO PASIVO : ACTIVO PASIVO ; ACTIVO PASIVO
[ Circulante @ Fijo W Fondos propios

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002
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Analisis del sector

Facturacién por empleado propio v por empresa
(Miles de euros)

En el caso del transporte de ambito

w 1

170 - +2.600 : i
I N 2518 o0 . internacional, las grandes exigencias |
N ~ ' : ) Th !

oo 2_16/5// ) 400 | del servicio y la mayor rentabilidad |
. e e 1595~ - | del mismo, llevan a una mayor 1
2200 e | . utilizacion de los recursos propios. |

150 - L ' 150,67 2:200 : ‘
145 - 05}77/3;0}3// 1 2.100 T T T T T T T T T T T ’
o F - 2000 - 20057000 El transporte de d4mbito internacional constituye un

—~-Facturacion/empleado propio —= Facturacion/Em presa

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

A pesar de lo comentado, cabrifa afirmar que se percibe
en el sector una tendencia a disminuir, de forma lenta
pero progresiva, los niveles de subcontratacién en lo que
a flota de transporte se refiere, apostando cada vez mds
por la gestién de recursos propios y por aprovechar las
economias y beneficios que de ello se derivan.

Dicha tendencia se verfa confirmada por el hecho de
que, pese a que la facturacién por empresa aumenta afio
tras afio a lo largo del periodo de estudio, tal y como se
muestra en la grdfica superior, la facturacién por emple-
ado propio disminuye de forma lenta pero perceptible,
lo que es indicativo de la incorporacién progresiva de
nuevo personal a las empresas.

Parece 18gico pensar que una gran parte del personal
que se incorpora a una empresa de transporte sean con-
ductores de vehiculo pesado o ligero, si bien es verdad
que la tendencia a ampliar el servicio al cliente implica
contratar personal para realizar actividades de valor
afadido.

buen ejemplo de esta apuesta por la utilizacién de recur-
SOS propios.

En primer lugar, y en funcién de los datos de la grifica
inferior, resulta patente que el transporte internacional
realiza su actividad en mayor medida con medios pro-
pios, pues no sélo el peso de sus activos fijos es del
54,1% frente al 46,0% del transporte de dmbito nacio-
nal, sino que ademds en el estudio econémico-financiero
se observa cémo la mayorfa de las empresas de transpor-
te internacional son de dimensién grande o mediana,
cuando se acaba de demostrar en pdginas anteriores de
este boletin que son precisamente las empresas grandes
las que mds subcontratan. Esta contradiccién permite
constatar que las empresas de dmbito internacional, pese
a ser de gran dimensién, recurren en mayor medida a los
medios propios.

Las razones para ello son, por un lado, la mayor rentabi-
lidad de estos servicios en los que las grandes distancias
incrementan los costes variables frente a los fijos y per-
miten un mayor aprovechamiento de la tarifa, y por
otro, las grandes exigencias de calidad y fiabilidad del
servicio que obligan a las empresas a realizarlo con el
material y el personal apropiados.

Composiciéon del Balance 2002

100%
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0%

(Por ambito geografice %)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002
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Analisis del sector

Menor nivel de intermediacion

Consecuentemente con la situacién planteada de lenta
pero progresiva disminucién de los niveles de subcontra-
tacién en el sector, el peso que los operadores de trans-
porte mantienen en el mismo ha disminuido de forma
paulatina a lo largo de los afios.

Asi, si en 1998 el peso de los operadores de transporte
puros era del 12,5% de las empresas del sector, en
2002 pasa a ser del 10,8%, habiéndose reducido tam-
bién el peso de las empresas que simultanean las acti-
vidades de transportista y operador de transporte, que
pasan de ser el 16,9% de las empresas en 1998 al
13,5% en 2002.

Estructura del mercado
(Por numero de empresas %)

100% A

80% -
60% | [10-60%  [73,00%  74,80%  |75,70%  (75,80%
40% -
20% 1 (16,90%  |15,40%|  [14,10%  |13,50%| |13,50% |
6% % 0,8% 0,8%
0% - I
1998 1999 2000 2001 2002
W Operador Trpte @ OT/Transportista O Transportista

Fuente: Estudio econémico-financiero, 1998-2002

Este hecho resulta atin més relevante si se tiene en cuen-
ta que, en funcién de los resultados del estudio econd-
mico-financiero, las empresas que actdan como operador
de transporte son, principalmente, las de mayor dimen-
sién, por lo que el hecho de que disminuyan cuando en
el sector se estd produciendo un claro proceso de con-
centracién por el que aumentan las empresas grandes y
medianas, constata la afirmacidn realizada de que las em-
presas del sector en general, y las empresas grandes en
particular, cada vez subcontratan menos.

En el grifico de la columna siguiente que detalla la es-
tructura del mercado por grado de intermediacién en
funcién de la facturacién de las empresas, se observa cla-
ramente cémo, en primer lugar, los operadores de trans-
porte son empresas de gran dimensién, pues represen-
tando el 10,8% de las empresas en 2002, suponen el
22,3% de la facturacién del sector.
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———————————————————————————————————————————

En consonancia con la progresiva
disminucion del grado de
subcontratacion del sector, el
numero de empresas con
autorizacion de operador de
transporte tiende a reducirse.

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

Igual ocurre con los operadores de transporte/transpor-
tistas, donde el 18,6% de las empresas representan el
36,5% de la facturacidn.

En ambos casos la facturacién global estd disminuyendo
con respecto a 1998, demostrando que cada vez son
menos los euros de facturacién del sector que pasan por
manos de intermediarios.

Estructura del mercado
(Por facturacion %)

100%

80% - [40,00% 41,20% 41,00%) 40,70% 41,10%

60%

40% - 1[38,40% 37,30% 37,90% 36,70%

I
36,50%] |
|

20%

1
|
|
I

0%

1999 2001 2002

M Operador Trpte O OT/Transportista O Transportista

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Este hecho estd conduciendo a:

> La simplificacién de los procesos de formacién de
precios, lo que aporta mayor transparencia al sector.

> El incremento del margen de las empresas al reducir
el nimero de intermediarios que se distribuyen lo
facturado al cliente por la actividad de transporte.

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

La disminucion del numero de
intermediarios permiten simplificar
los procesos de formacion de
precios, aportando mayor
transparencia al sector y mejorando
los margenes de las empresas.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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Analisis del sector

Estructura de costes de las empresas

del sector La estructura de costes del sector se

caracteriza por un incremento
progresivo de los gastos de personal
(subcontratacion), los de
aprovisionamiento (combustible) y de
la amortizacion (renovacion de flota).

|
|
|
3
La estructura de costes del sector del transporte de mer- }
cancfas por carretera presenta una setie de peculiaridades }
con respecto a un sector con tantas similicudes como es i
el transporte de viajeros por carretera: i

1

|

Estructura de costes S 5
(Mercancias /Viajeros %)
_ 1,2% 2.2% 2,6% .
oas . : : v Progresivo aumento de los costes de personal por
80% - - 2B 34,7% efecto de la menor subcontratacién (19,7% en 2002
8%
60% 10,7% frente a 18,6% en 1998).
o 11,5%
40% 30
19,7% 44,6% 35,9% v/ Crecimiento de los gastos de aprovisionamiento, entre
20% 1 A otros, por el incremento de los gastos de combustible.
0% | 14,1% 18, 8%
Mercancias Viajeros Viajs (sin urbs)

V' Mayor peso de la amortizacién por la apuesta genera-
lizada por la renovacién de flota como requisito para
ofrecer un servicio de calidad y como compromiso
con la seguridad y el medio ambiente.

MW Aprovs @G Personal 0D Amortiz @ Otros G Expl G Financs

Fuente: Estudio econémico-financiero, 1998-2002

v El peso de los costes de personal resulta mucho mds

controlado por efecto de la subcontratacién. Por dltimo, analizando la evolucién de los gastos por

empleado cabrfa concluir:
v Sin embargo, en el estudio econdémico-financiero se

demuestra que los costes unitarios de personal son Ingresos v gastos por empleado propio
superiores en el transporte de mercancias por la (Miles de euros por empleado)
. . 29,9 -
mayor dureza del trabajo y por efecto de las dietas. 170 o 5 -
' 29,1
165 4 29
v' Otro factor diferenciador es el menor peso de la 160
amortizacién por el mayor coste medio del vehiculo ros 28
de viajeros frente al de mercancias. 27
150 4
ofundizando en la evolucién de la estructura de costes 1 T
Profundizando en la evolucién de la estructura de cost 145 26
del sector se observa: 140 ‘ ‘ ‘ 25
1998 1999 2000 2001 2002
Estructura de costes —~—Ingresos/empleado propio —= Gastos/empleado propio
(Mercancias- %) Fuente: Estudio econédmico-financiero, 1998-2002
100% - 4% 1,2% 1,4% 1,4% 1,2%
80% - v Los gastos por empleado presentan una gran flexibili-
") ls7am|  [53.8%| [51.3%| [s1.4%| |49,8% 2 p N p P al gran 1
so% | dad y adaptacién en su evolucién con los ingresos
o | L S R B— 5% por empleado, con puntos de inflexién comunes.
g 18,9% 18,7% 19,2% 19,7%
;6% ’
20% 7 o N A v A su vez, se percibe una lenta pero clara tendencia a
0% A la reduccién de los costes por empleado, lo que pare-
1998 1999 2000 2001 2002

ce ser debido a la obtencién de economias de escala en
la medida en que se incorporan nuevos profesionales
a las empresas por efecto de la menor subcontratacién.

W Aprovs @G Personal DD Amortiz @ Otros G Expl| ®mG Financs

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002
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Analisis del sector

DIMENSION Y ESPECIALIZACION,
CLAVES PARA LA COMPETITIVIDAD

Incidencia en el crecimiento
v la rentabilidad de las empresas

Los resultados del estudio econémico-financiero han
sido homogéneos y claros a la hora de demostrar que, en
cada uno de los diferentes andlisis realizados, la dimen-
sién empresarial resulta un elemento clave para propor-
cionar un mayor crecimiento y una mayor rentabilidad a
las empresas.

En la gréfica adjunta, que trata de representar los creci-
mientos y rentabilidades medios mantenidos por las em-
presas a lo largo del periodo de estudio 1998-2002, se
observa con cierta nitidez cémo la distribucién de las es-
feras que representan las diferentes dimensiones empre-
sariales se sitdan, a grandes rasgos, en una diagonal que
evoluciona de menos a mds dimensién empresarial y de
menos a mds rentabilidad sobre ventas.

Crecimiento- Rentabilidad
(Por dimensién empresarial)

A Rentabilidad sobre
ventas(%)

5%+

4%+
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1
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-1%+4

! 3

| 5
-2'7%L- Mu@ﬁas
o Media 19982002

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

A Facturacion
(%)

En dicha diagonal las empresas de mayor dimensién
ocupan el extremo de mayores crecimientos y rentabili-
dades, mientras las empresas de menor dimensidn se si-
tian en la zona de menores crecimientos y rentabilida-
des, llegando a encontrarse las empresas «muy pequefias»
en zona de rentabilidades negativas.
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i Mientras las empresas de mayor i
| dimension presentan los mayores
: crecimientos y las rentabilidades i
mas altas, las muy pequenas
i encuentran grandes dificultades para |
garantizar su sostenibilidad dentro ‘
del sector. |

Resulta por tanto evidente el hecho de que la dimensién
empresarial es un elemento clave para proporcionar una
mayor competitividad a las empresas, y, en consecuen-
cia, un mejor posicionamiento y consolidacién en un
mercado que resulta cada vez mds competitivo y que
evoluciona de forma permanente y a un ritmo cada vez
mds rdpido, exigiendo una gran capacidad de reaccién a
las empresas. Esta capacidad de reaccidn viene condicio-
nada en gran medida por la dimensién empresarial.

Dos son, a priori, las grandes justificaciones para los re-
sultados obtenidos en la gréfica anterior:

> Por un lado, y tal y como se demuestra en los si-
guientes apartados de este boletin, la dimensién em-
presarial es clave para obtener unas economias de es-
cala y de red enormemente beneficiosas y necesarias
para las empresas, especialmente cuando estas operan
en un entorno global que precisa de una implanta-
cién geogréfica amplia y en el que se ha de buscar
una permanente adaptacién de los costes a unos in-
gresos cada vez mds ajustados para intentar maximi-
zar el beneficio.

> Por otro, y como consecuencia de lo anterior, ya se
ha visto que el propio mercado a iniciado una lenta
pero progresiva reestructuracién que, entre otros
efectos, estd produciendo un aumento de la dimen-
sién empresarial media y un descenso de los niveles
de subcontratacién. Esta situacién perjudica en
mayor medida a aquellas empresas muy pequefias
cuyo desarrollo se habfa producido al amparo de la
anterior estructura empresarial del sector.

Tanto por las nuevas exigencias del mercado, como por
la reestructuracién del sector, las empresas muy peque-
flas se encuentran en una situacién de dificil sostenibili-
dad en el tiempo.
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Uno de los apartados del estudio econédmico-financie-
ro se centra en el andlisis de detalle de las distintas
especialidades de transporte establecidas. Asif, a un and-
lisis por dimensién empresarial dentro de cada especia-
lidad sigue un andlisis agregado de las distintas espe-
cialidades.

Como una de las principales conclusiones de dicho and-
lisis se podria extraer el hecho de que la especializacién
permite obtener, en términos generales, rentabilidades
muy superiores a la media del sector.

Crecimiento- Rentabilidad

(Por especialidad de transporte)
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Fuente: Estudio econdémico-financiero, 1998-2002

Las unicas especialidades que mantienen rentabilidades
inferiores a la media del sector son las de transporte en
contenedor y carga general, si bien cabrfa matizar que en
el caso de la carga general, esta situacién se ve compen-
sada en parte por el fuerte crecimiento del volumen de

facturacién, con una tasa media a lo largo del periodo
del 18,8%.

Por su parte, las especialidades que mayor rentabilidad
ofrecen son las de transporte especial y paqueteria y
mensajerfa, con valores del 5,2% y 4,6% respectiva-
mente.

Cabria comentar de manera puntual el caso del trans-
porte en portavehiculos como uno de los de mayor
rentabilidad y volumen del sector, pero que en los dl-
timos afios del periodo de andlisis ha experimentado
un claro estancamiento por la situacién coyuntural del
mercado automovilistico en Espafia y en el resto de
Europa, produciéndose un profundo reajuste de ingre-
SOS y gastos.,
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En el andlisis de la dimensién empresarial media de las
diferentes especialidades de transporte se observa cémo
la gran mayoria, con excepcién de las empresas de trans-
portes especiales y las de mudanzas, poseen una dimen-
sién empresarial superior a la media del sector.

Nuevamente la dimensién empresarial se muestra como
un elemento clave, en este caso para acceder a unos de-
terminados nichos de mercado como son las distintas es-
pecialidades de transporte, y con ellos a las mejores ren-
tabilidades que presentan.

Dimension empresarial media
(Por especialidades 2002)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Cabrfa destacar especialmente el caso de las empresas de
transporte de vehiculos, cuya facturacién y nimero de
empleados medios por empresa exceden con mucho la
media del sector. Esto es debido a que en este mercado
existe un nimero muy concreto de clientes (fabricantes
de vehiculos) que ademds presentan una dimensién em-
presarial muy elevada y unas necesidades de transporte
internacional importantes, por lo que las exigencias que
plantean al proveedor de transporte son muy rigurosas y
dificilmente se pueden satisfacer con una empresa de di-
mensién reducida.

Sin embargo cabria hacer la matizacién de que esas gran-
des empresas de transporte de vehiculos mantienen unos
niveles de subcontratacién especialmente elevados.

Por su parte la especializacion se
muestra como un elemento clave
para proporcionar mejores
rentabilidades medias.
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Economias de escala y de red: una realidad
del mercado

Como se ha comentado en apartados anteriores, la di-
mensién empresarial se muestra como un elemento clave
para proporcionar una adecuada competitividad y soste-
nibilidad en un mercado que crece permanentemente en
nivel de exigencia.

Entre los principales motivos para apostar por la dimen-
sién empresarial como herramienta para mejorar la com-
petitividad en el sector, se encuentra la posibilidad de
obtener claras economfas de escala y de red que redun-
dan en un mayor beneficio para la empresa.

Las economias de escala posibilitan, a partir de la mayor
dimensién de las empresas, trabajar sobre los siguientes
aspectos:

> Ingresos: la mayor dimensién no sélo hace mds atrac-
tiva a la empresa ante el mercado por su oferta mds
amplia de servicios y su mayor flexibilidad para adap-
tarse a las necesidades del cliente, con la consiguien-
te generacién y atraccién de ingresos, sino que ade-
mds permite obtener un mayor aprovechamiento y
una mayor especializacién del personal de la empresa
para un volumen de facturacién creciente.

En la grdfica adjunta se observa cémo la mayor di-
mensién proporciona un mayor volumen de ingresos
por empleado propio. Si bien es verdad que los re-
sultados estdn en parte hinchados por el recurso de la
subcontratacién en las empresas de mayor dimen-
sién, cabrfa matizar que, en cualquier caso, resulta
evidente que la dimensién permite una especializa-
cién del personal que redunda en una mayor produc-
tividad y capacidad de generar ingresos.

Facturacién por empleado
(Euros / Empleado)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

18

Nuevamente se vuelve a poner de
manifiesto que las economias de
escala y de red son factibles y
facilitan la generacion de ingresos
minimizando el impacto de los
costes sobre la cuenta de resultados.

> Gastos: la mayor dimensién ofrece a la empresa una
posicién ventajosa a la hora de negociar con sus pro-
veedores las compras a realizar, pudiendo obtener
importantes descuentos u otro tipo de ventajas en la
adquisicién de combustible, neumdticos, recambios,
seguros, mantenimiento, etc. y reduciendo notable-
mente los costes unitarios de la empresa.

Otra de las consecuencias de la mayor dimensién es
un mayor ajuste de los costes por empleado. Asi, si
bien dichos costes aumentan con la dimensién em-
presarial, tal y como se muestra en la siguiente grafi-
ca, la relacién entre ellos resulta mucho més ajustada
que la relacién entre ingresos por empleado de la grd-
fica anterior.

Gastos por empleado
(Euros / Empleado)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Son claras, por tanto, las ventajas que resultan del
aprovechamiento de las economias de escala en la em-
presa, lo que redunda en una maximizacién del bene-
ficio final.

Cabe matizar por dltimo, que no existe una férmula
Unica para optar a dichas economias, y que el mercado
ofrece multitud de ellas: central de compras, central de
comercializacién, cooperativas, franquicia, joint ventu-
re, etc.
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Las economias de red, por su parte, son resultado de una
importante, aunque adecuada, implantacién de la em-
presa en el territorio. Al igual que ocurria con las econo-
mias de escala, las de red permiten trabajar sobre ingre-
SOS y gastos:

> [ngresos: el ofrecer al cliente una mayor implantacién
geogréﬁca otorga a la empresa una ventaja competitiva,
y con ello una mayor capacidad de generar ingresos.

En el caso concreto del transporte de dmbito interna-
cional, como ejemplo mdximo de cobertura geogrifi-
ca, las mayores distancias de recorrido incrementan
los ingresos por empleado cobrados al cliente, justifi-
cados en un mayor kilometraje, la necesidad de pagar
dietas y las mayores exigencias del servicio.

Dicha realidad queda constatada en la grifica si-
guiente donde se observa que los ingresos por emple-
ado crecen a medida que se amplia el dmbito geogrd-
fico de la empresa. Si ademds se tiene en cuenta que,
como ya se ha demostrado, las empresas de transpor-
te internacional recurren menos a la subcontratacién,
la realidad resulta adn mds contundente.

Ingresos por empleado
(Euros / Empleado)
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> Gustos: la existencia de una amplia y completa red de
transporte y distribucién permite a las empresas, en pri-
mer lugar, obtener un mayor aprovechamiento y una
mayor rotacién de sus diferentes centros operativos.

Ademds ofrece la posibilidad de realizar una mejor
gestién de los retornos, disminuyendo considerable-
mente los viajes en vacio y diluyendo los costes uni-
tarios por km frente a los ingresos generados.
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En el caso del transporte
internacional, solo aquella empresas
con una dimension suficientemente

grande parecen poder cubrir los
importantes requisitos y exigencias
que presenta esta actividad.

En definitiva, parecen claras las ventajas que la mayor
dimensién empresarial ofrece en cuanto a la posibilidad
de aplicar economias de escala y de red, incrementando
ingresos y reduciendo costes para, en definitiva, maximi-
zar el margen de la empresa.

Prueba de ello es que, en una comparativa de la presen-
cia de cada dimensién empresarial en funcién de los di-
ferentes dmbitos geogrdficos, en el dmbito internacional
el predominio de empresas de mayor dimensién es claro,
tal y como se muestra en la siguiente tabla, a raiz de las
mayores posibilidades y necesidades que muestra este
dmbito para aplicar economias de escala y de red.

Dimensién empresarial - Ambito Geografico
(Numero de empresas 2002 - %)

. Nacional 5
Nacional . Internacional
Internacional
Grandes 3'8% 51% 319%
Medianas 12'7% 22'1% 39'9%
Pequeias 70'8% 62'2% 282%
Muy Pequeiias 128% 10'1% 1'0%

Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Nuevamente cabrfa comentar que son muchas las posibi-
lidades que permiten optar a dichas economfas de red.

Por un lado se encuentra la posibilidad de integrarse,
por diferentes férmulas empresariales, en una red de 4m-
bito internacional con la que realizar los intercambios de
mercancias y garantizar en cierta medida los retornos.

Ademds existe la posibilidad de gestionar desde los pun-
tos de destino fuera o dentro de Espafia, la contratacién
de cargas para garantizar los retornos.
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ANALISIS DE LA ESTRUCTURA
EMPRESARIAL DEL SECTOR

Al disefiarse en 2001 el Plan PETRA con el fin de iden-
tificar aquellas dreas clave sobre las que enfocar esfuerzos
de manera conjunta para la mejora y modernizacién del
sector, se concretaron diez grandes lineas de actuacién
por todos conocidas.

De entre las lineas de actuacién resultantes se optd por
otorgar un mayor peso y una mayor repercusion a la de
«Estructura Empresarial» por un doble motivo:

— La importante atomizacién empresarial que presenta-
ba el sector era la caracteristica que mejor definia su
situacién estructural y fue considerada por casi todos
los agentes implicados como uno de los problemas
mds relevantes del sector.

— A su vez resulta un elemento clave para actuar de
manera eficaz sobre el resto de lineas de actuacién es-
tablecidas. Asi, sélo desde una mayor dimensién em-
presarial resulta mds factible apostar por las nuevas
tecnologfas, la formacién, la internacionalizacidn, las
medidas medioambientales, la comercializacién, la
imagen, etc.

La estructura empresarial es, por tanto, uno de los gran-
des pilares sobre los que se sustenta el futuro del sector
y uno de los elementos que mds esfuerzos concretos y
de concienciacién ha recibido, pudiendo afirmarse,
como se demuestra a continuacién, que ya se han em-
pezado a obtener resultados claros y optimistas en ese
sentido.

Pese a que la importante
i atomizacion empresarial sigue ]
siendo una de las caracteristicas
estructurales del sector, a partir de |
: la descontingentacion de 1999 se
observa una lenta pero progresiva
tendencia a Ia concentracion. ]
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Estructura atomizada, pero con tendencia a
la concentracion

Sabedor de la importancia de valorar la evolucién de la
estructura empresarial en el sector en los dltimos afios, el
estudio econémico-financiero dedica un esfuerzo especial
a su andlisis, de forma que, con los resultados en la
mano, se estd en condiciones de afirmar que, a partir de
la descontingentacién de las autorizaciones de transporte
llevada a cabo en 1999, se percibe una leve pero clara
tendencia a la concentracién empresarial en el sector.

Estructura del mercado
(Por numero de empresas %)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Asi, el nimero de empresas grandes ha pasado de repre-
sentar el 5,2% de las empresas del sector en 1998 a su-
poner el 6,3% en 2002. Las empresas medianas, por su
parte, pasan de suponer un 16,7% en 1998 al 19,0% de
2002.

Sin embargo, si se analiza el peso de las empresas peque-
fias en el sector, se observa que éste permanece mds o
menos estable en el 64,3% del mercado. Esto es debido
a que, en la misma medida en que un nimero conside-
rable de empresas pequefias han crecido hasta ser consi-
deradas medianas, también algunas muy pequefias han
pasado a la categoria de pequefias.

Se podria concluir, por tanto, que son las empresas de-
nominadas muy pequefias las que se encuentran en claro
retroceso desde 1999, bien porque crecen en facturacién
y pasan a integrarse en el grupo de las pequefias empre-
sas, o porque estdn desapareciendo a consecuencia de
factores como la creciente competitividad del mercado,
la menor subcontratacién, etc. Prueba de ello es que su
rentabilidad media en el periodo es negativa.
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Por su parte, la evolucién del peso de la facturacién de
las distintas dimensiones empresariales resulta coheren-
te con algunas de las apreciaciones ya realizadas, pues
por un lado el porcentaje de facturacién del sector que
corresponde a las empresas grandes y medianas es supe-
rior al 78%, corroborando el hecho de que, pese a la
atomizacion operativa en el sector, existe una clara con-
centracién ante el cliente. Por otro lado el peso de dicha
facturacién crece afo tras ano desde 1999, en conso-
nancia con el proceso de concentracién que se estd pro-
duciendo.

Estructura del mercado
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

Sin embargo cabria hacer la matizacién de que el cre-
cimiento de la facturacién de las empresas grandes y
medianas resulta ligeramente inferior al crecimiento
del peso que mantienen en el nimero de empresas del
sector, y eso a pesar de que, como ya se ha comenta-
do, la facturacién media de las empresas crece afio tras
afio.

La razdn para ese desfase podria encontrarse en el efecto
compensatorio de la menor subcontratacién en el sector,
por el que disminuye la duplicacién de la facturacién en
que ineludiblemente se incurre cuando las empresas que
subcontratan servicios de transporte se contabilizan
como ingreso el porcentaje de facturacién que luego rea-
lizan con medios ajenos.

En cualquier caso se puede concluir que las empresas del
sector han asimilado la necesidad de concentrarse y cre-
cer en dimensién para optar a las numerosas mejoras
competitivas que ello ofrece, produciéndose una rees-
tructuracién natural del mercado en la que las empresas
muy pequefias encuentran un hueco cada vez mds redu-
cido.
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Dimensién empresarial media creciente:
facturacion y flota

La primera consecuencia de esa reestructuracién del sec-
tor con una clara tendencia a la concentracién empresa-
rial, es el incremento continuado de la dimensién media
de las empresas, expresada esta como facturacién media.

Asi, la facturacién media de las empresas del sector ha
pasado de 2.056 millones de euros de 1998 a los 2.513
millones de euros de 2002, lo que supone un crecimien-
to del 22,2%.

Facturacién media por empresa
(Miles de Euros/Empresa)
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Fuente: Estudio econdmico-financiero, 1998-2002

En el conjunto del periodo, si bien todas las dimensiones
barajadas han experimentado incrementos en su factura-
cién media, son las empresas grandes las que, con un in-
cremento del 12,8% de su facturacién respecto al valor
de 1998, mayor crecimiento han tenido.

En un entorno de fuerte crecimiento de la facturacién
del sector y de tendencia a la concentracién, el incre-
mento de la dimensién media podria resultar ain mds
elevado, pero se ve mitigado por el hecho de que el nu-
mero de empresas del sector no ha parado de crecer.

Esa tendencia a la concentracion l
i implica un paulatino incremento de
la dimension media de las empresas,
aspecto éste que se identifica i
' claramente por la mayor facturacion |
.y el mayor numero de vehiculos de
las mismas. ]
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Otros de los factores que constata esa lenta pero percep-
tible evolucién hacia una mayor dimensién empresarial
media, es que el volumen medio de la flota de vehiculos
de las empresas no ha parado de crecer desde 1999.

Asi, mientras en 1998 la media de autorizaciones de
vehiculo de servicio publico de transporte de mercancfas
por carretera era de 2,01 autorizaciones por empresa, en
2003 éste es de 2,75 autorizaciones por empresa.

Es decir, en 6 afios ha experimentado un crecimiento
global del 36,8%, si bien este ratio adn se encuentra a
considerable distancia de la media de autorizaciones de
vehiculos por empresa en paises como Francia o Alema-
nia, donde se rondan los 5-6 autorizaciones de vehiculo
por empresa.

Media de autorizaciones por empresa
(Servicio Publico)
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Es de destacar que el nimero de autorizaciones de
vehiculo ligero por empresa no solamente es menor, os-
cilando entre 1,34 en 1998 y 1,66 en 2002, sino que
ademds crece a un ritmo considerablemente inferior al
de autorizaciones de vehiculo pesado por empresa.

También cabria matizar el hecho de que dentro de las
autorizaciones de vehiculo pesado por empresa, las de
dmbito nacional son las que mayor crecimiento han ex-
perimentado, situdndose en 2,86 autorizaciones por em-
presa en 2002.

Si se profundizase en éste anilisis se observarfa cémo,
mientras la media de autorizaciones por empresa de
vehiculo pesado de dmbito nacional y autonémico han
crecido notablemente, las de dmbito local, comarcal y
provincial han experimentado un cierto estancamiento.
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Esto vendrfa a demostrar otra de las realidades que se
observan en el propio mercado, y es el hecho de que la
mayor dimensién empresarial suele ir asociado a una ne-
cesidad de mayor cobertura geogrdfica con la que com-
plementar la oferta de servicios de transporte.

La media de autorizaciones de 1
i vehiculo pesado de servicio publico
por empresa ha pasado de 2,01 en
. 1998 a 2,75 en 2003, lo que supone |
' un incremento del 36,8%, si bien aun
. dista mucho de la media de paises |
como Francia o Alemania.

El progresivo aumento de la media de autorizaciones por
empresa resulta ain mds significativo si se tiene en cuen-
ta que el ndmero total de autorizaciones de servicio pu-
blico del sector no ha parado de crecer desde 1999, pa-
sando de 227.447 en enero de dicho afio a 285.182 en
enero de 2003.

Evolucién del numero de autorizaciones
(Servicio Publico)
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En el detalle de la grifica se observa cémo el dmbito de
transporte nacional, es el que mds crecimiento ha experi-
mentado durante el periodo.

Nuevamente aparece el factor geogrifico asociado a la
mayor dimensién empresarial, como no puede ser de
otra manera, pues no sélo la mayor cobertura geogréfica
precisa de mds recursos, sino que ademds es desde la
mayor dimensién cédmo las empresas pueden realmente
optar a las economias de escala y red ya comentadas.
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La consecuencia final del andlisis de la evolucién del nu-
mero de autorizaciones de vehiculo de transporte de
mercancfas es la misma que la del andlisis econémico-fi-
nanciero por cualquiera de sus enfoques, y especialmen-
te por el de la facturacién de las empresas: existe un
lento pero perceptible proceso de concentracién en el
sector.

Si se considera en esta ocasion el peso de las empresas en
funcién del nimero de autorizaciones de vehiculo de
servicio publico que poseen, se observa claramente como
las empresas de 1 sola autorizacién de transporte han pa-
sado de representar el 40,1% de las empresas del sector
en 1998, a suponer tan sélo el 20% de las empresas en
2003.

Por su parte, las empresas de mds de 5 autorizaciones de
vehiculo de servicio publico han pasado de representar el
31,3% de las empresas del sector en 1998, a suponer el
46,1% en 2003.

El resto de empresas con 3, 4 y 5 autorizaciones también
ha crecido a lo largo del periodo, habiendo perdido peso
tan sélo las empresas con 2 autorizaciones.

Peso de empresas segun numero de autorizaciones
(Servicio Publico)
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En cualquier caso estos resultados analizados, si bien
plantean una tendencia positiva en la evolucién del sec-
tor, dejan entrever un largo camino por recorrer por
parte de las empresas nacionales, pues, tal y como se de-
muestra en el andlisis econémico-financiero, cerca del
90% de las empresas denominadas muy pequefias
(<200.000 euros de facturacién) poseen un ntimero infe-
rior a 5 autorizaciones de vehiculo pesado de transporte
de mercancias cada una.
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Por dltimo se queria valorar la influencia que todo este
proceso de concentracién ha tenido sobre la inversién en
renovacién de flota dentro del sector.

Como era de esperar, la mayor dimensién empresarial
media a aportado a las empresas una mayor capacidad fi-
nanciera, asf como un replanteamiento de la cultura de
servicio al cliente, por la que cobran mds valor aquellas
inversiones que redundan en ofrecer un servicio de cali-
dad y fiable al cliente, entre ellas, la inversién en renova-
cién de flota.

Edad media de los vehiculos
(Servicio Publico)
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Elaboracion: Deloitte

En el gréfico adjunto se observa cémo la edad media de
los vehiculos rigidos de servicio publico y 4mbito nacio-
nal ha descendido notablemente de 9,7 afios en 1998 a
6,3 afios en 2003.

De forma andloga ha ocurrido con las tractoras de servi-
cio ptblico y 4mbito nacional, sobre las que existen ma-
yores exigencias de servicio, y que han pasado de 6,2
afos de media en 1998 a 4,7 afios en 2003.

Tan sélo los vehiculos ligeros de 4mbito nacional han
experimentado un progresivo envejecimiento.

A su vez, la mayor dimension

i empresarial implica una mayor
capacidad financiera, lo que ha
permitido apostar por la renovacion
! de flota como elemento de
competitividad y diferenciacion de
servicio ante el cliente.
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EJEMPLOS DE CONCENTRACION
EMPRESARIAL

FMT Logistica
Joint Venture

@)% conoepoLs (P DERPROSA

W

FRANS MAAS-TRANSMOTA LOGISTICA, S.L.

Antecedentes: agentes implicados

La Joint Venture es una de tantas férmulas existentes en
el mercado que permiten a empresas diferentes pero con
perfiles en mayor o menor medida complementarios, ac-
ceder a las ventajas de operar con una mayor dimensidn:
cobertura geogrifica, intermodalidad, mejora y amplia-
cién del servicio, transmisién de mejores pricticas, etc.

En el caso de la experiencia que se expone a continua-
cién, existen dos tipos de agentes con participacién di-
recta y activa en todo el proceso:

v/ Las empresas que constituyen la Joint Venture:
Transmota Logistica (Sociedad Cooperativa «La
Mota») y Frans Maas.

v Los clientes principales que dan sentido a esa Joint
Venture como objeto de la misma: Condepols y Der-
prosa.

El perfil bdsico de dichas empresas es el siguiente:

> Condepols: Empresa espafiola fundada en 1965 y de-
dicada en sus comienzos a la fabricacién y comercia-
lizacién de filtros o capachos para la molturacién de
la aceituna, cordelerfa naval y redes de pesca desde su
planta de fabricacién en Alcald la Real (Jaén). A par-
tir de 1984, y como consecuencia de su incorpora-
cién al grupo Cepsa, se especializd en la produccidn
de contenedores textiles.
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La Joint Venture es una de las
numerosas formulas que ofrece el
mercado para que dos o mas
empresas accedan a las sinergias
resultantes de la colaboracion entre
negocios complementarios.

Presenta a lo largo de su amplia trayectoria una clara
vocacién internacional, exportando en sus inicios a
toda Europa a través de sus oficinas comerciales en
Granada. En 1969 comienza su exportacién a Euro-
pa, Sudéfrica, Australia, Norteamérica y Sudamérica.

Derprosa: Empresa fundada en 1988 por Cepsa para
completar la oferta del Grupo en el sector de pldsti-
cos, optimizando asi las sinergias con Condepols al
utilizar de forma compartida departamentos como el
técnico, financiero y comercial.

Su actividad se centra en la fabricacién y comerciali-
zacién, también desde su planta de produccién de
Alcald la Real (Jaén), de film biorientado de polipro-
pileno para las industrias de alimentacidn, tabaco,
artes graficas, etc.

Productos comercializados por Condepols y Derprosa.

> La Mota: Sociedad Cooperativa Andaluza de Trans-
portes y Servicios que inicia su andadura en 1979 y
que en al actualidad cuenta con 15 socios y 3 asala-
riados.

En 1990 funda Transmota, S. L., con el objetivo de
ampliar los horizontes y servicios prestados desde la
cooperativa a sus cliente, cediendo a la misma el cre-
cimiento del grupo. Asi se ha pasado en la actualidad
a contar con una flota de 34 trailer y 47 semirremol-
ques y unas ventas de casi 12 millones de euros.
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> Transmota Logistica: Fue fundada, como ya se ha co-
mentado, en 1990 en Alcald la Real por parte de los
socios de la Sociedad Cooperativa «La Mota» para
impulsar el crecimiento de la cooperativa en las dreas
de transporte y logistica. A tal fin se crea en primer
lugar una base de 3.000 m” que sirve de plataforma a
la firma comercial Fontvella para la distribucién de
sus productos en el sur de Espafa.

En la actualidad estd inmersa en una ambicioso pro-
yecto de creacién de un Centro Logistico que integra
un parking de vehiculos pesados, un 4rea logistica de
13.000 m? talleres, oficinas, surtidor de combusti-
bles y aula de formacidn.

Frans Maas: Empresa de origen holandés fundada en
1890 e integrada dentro de la Frans Maas European
Network. Es uno de los lideres europeos en servicios
logisticos y especialista en coordinacién y optimiza-
cién de servicios de valor afiadido para las empresas.

Su presencia internacional abarca 32 paises, con 214
oficinas y mds de 7.100 trabajadores. Entre otros,
destaca su presencia en Polonia, Rumania, Rusia y
Lituania, como claves para la prestacién de los servi-
cios logisticos hacia los paises del Este de Europa.
Concretamente en Espafia cuenta con 20 oficinas y
almacenes.

Como hecho relevante cabria destacar la prestacién de
servicios maritimos, elemento fundamental para su in-
corporacién en este proyecto. A esto se suma su expe-
riencia en la prestacién de servicios logisticos internos
en el sector de productos quimicos y automocion.

No cuenta con flota de camiones propia, por lo que
practica la colaboracién con transportistas de aquellas
zonas donde estd presente.

. Condepols y Derprosa planteaban a |
i sus proveedores de transporte y
logistica los retos que el mercado
ofrece a cualquier otra empresa: !
' dimensién adecuada para satisfacer |
sus necesidades de cobertura i
i geografica, plazos de entrega,
calidad del servicio, intermodalidad,
1 etc. ;
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Necesidad planteada

Las necesidades que plantean Condepols y Derporsa a
sus proveedores de transporte resultan coincidentes con
las tendencias del mercado y por extensién afectan a la
gran mayorfa de los operadores del sector, tanto nacio-
nales como internacionales. Estas son:

v Incremento de los volumenes globales transportados
y gestionados, pero disminucién del volumen medio
de cada envio.

v Entregas simultdneas a clientes que poseen distintas
fabricas en distintas partes del mundo.

v Necesidad de establecer plataformas logisticas cerca
de los potenciales clientes para la entrega del produc-
to en 24 horas.

A este hecho hay que sumar el que Condepols y Der-
prosa, para llevar su producto hasta su cliente final, ud-
lizan distintos modos de transporte, entre ellos princi-
palmente el terrestre y el marftimo. Ademds, hasta ese
momento el transporte maritimo venfa siendo prestado
por diversos operadores logisticos y de transporte, entre
los que se encontraba Frans Maas Spain, S. A., mientras
que en el transporte terrestre también intervenfan di-
versas empresas de transporte, pero era Transmota, S. L.
la que realizaba el mayor porcentaje o volumen del
mismo.

Esto suponfa que desde las propias fdbricas tuvieran que
coordinar los diferentes modos de transporte entre los
distintos operadores, con la consiguiente pérdida de re-
cursos, tanto humanos como técnicos, para el cliente,
desaprovechando sinergias y valor afiadido que podrian
repercutir en el coste, el tiempo y la calidad de los ser-
vicios prestados por los operadores de transporte y lo-
gistica.

Por ello se hacfa preciso también el establecimiento de
un sistema de coordinacién de ambos modos, bien a tra-
vés de su prestacién por un solo operador o por la coo-
peracién entre distintos operadores.

Este planteamiento global chocaba con la existencia de
un solo proveedor de transporte de mercancias por ca-
rretera, en este caso 1ransmota, cuya dimensién es local
y que presenta una cierta rigidez inicial al desarrollo de
las actividades logisticas necesarias.
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Planteamiento estratégico de Transmota

Al igual que viene ocurriendo con cada vez mds empre-
sas del sector, Transmota tomé conciencia de las pers-
pectivas que el mercado le planteaba a consecuencia de
tendencias de tanto impacto como el proceso de globali-
zacién de los mercados.

A su vez, resultaba patente que la progresiva aparicién de
operadores de dmbito internacional en el mercado nacio-
nal estaba dando lugar a la proliferacién de servicios lo-
gisticos que resultan bien considerados por los clientes y
que condenan a empresas como Transmota a quedarse
fuera de juego si no se adaptan adecuadamente.

Todo este panorama hizo plantearse a Transmota la ne-
cesidad de crear alianzas con una de estas empresas de
dmbito internacional para tener acceso a servicios de dis-
tribucién a nivel mundial evitando unas inversiones eco-
némicas y de tiempo que no resulta aconsejable empren-
der en solitario.

En esta coyuntura Transmota identificé dos posibilidades
de posicionamiento: bien trabajar para el operador inter-
nacional o bien buscar un modelo de colaboracién que le
permitiera mantener en todo momento una capacidad de
decisién adecuada y la interlocucién con el cliente.

La opcién de configurar junto a Frans Maas FMT Lo-
gistica, le permitié competir en igualdad de condiciones
con operadores internacionales de la talla de Gefco, Ha-
mann, Kuehne&Nagel, entre otros, que también opta-
ron a la prestacion de los servicios logisticos de Conde-
pols y Derprosa, cuyo volumen total ascendia a 4
millones de euros.

Ademds Transmota mantenfa otras lineas estratégicas de
crecimiento y posicionamiento en el mercado que resul-
taban perfectamente compatibles con este proyecto:

— Un plan de inversién en el dmbito local a través de
plataformas para servicios logisticos.

— El desarrollo de un software propio de control de
servicios ductil y de fdcil adaptacién al cliente.

— El crecimiento en vehiculos de transporte de mercan-
cfas propios.

— La prestacién de servicios logisticos internos a clien-
tes actuales.
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Transmota tomo conciencia de los
retos del sector y de la proliferacion
de empresas dispuestas a
satisfacerlos, por lo que se planteo
la necesidad de llegar a algun tipo
de acuerdo con un operador
internacional que le evitase una
costosa inversion de tiempo y dinero.

El proceso de concentracion

La férmula barajada como mds ventajosa para la colabo-
racién entre Transmota y Frans Maas Spain fue la crea-
cién de una Joint Venture, pues este modelo mercantil
ofrece una gran flexibilidad y potencial para aumentar
mercados y servicios.

En este sentido resulta necesario resaltar que Frans Maas
y Transmota son empresas de servicios totalmente com-
plementarios que pueden realizar una oferta global apro-
vechando la estructura multinacional que aporta Frans
Maas y el nivel de servicio, competencia, precio y proxi-
midad que aporta Transmota S L.

Finalmente, el 20 de febrero de 2003 se constituye la so-
ciedad de la que forman parte Transmota, S. L., y Frans
Maas Spain, S. A., al 50%, y en la que se distribuyen de
igual manera las tareas y funciones a desarrollar por
parte de cada una de las empresas.

El acuerdo conseguido se sustenta en el interés mutuo de
asociarse mediante un acuerdo de Joint Venture con el
objeto de prestar servicios como operador logistico a las

sociedades Condepols y Derprosa.

Los servicios a prestar por la sociedad conjunta son los
propios de un operador logistico y entre ellos figurarfan
los de transporte de mercancias por todos los medios, al-
macenamiento, distribucién, labores de transitario, servi-
cios aduaneros, picking & packing, gestién de stocks, te-
leventa, servicios 24 horas, disposicién de plataformas
logisticas de trdnsito y almacenamiento, realizacién de
grupajes y todos aquellos servicios auxiliares que sean
necesarios y complementarios.

El reparto de funciones quedd como sigue:
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> Transmota, S. L., prestarfa los servicios de almacena-

miento, gestién de stock, recogida de mercancia en
muelle de fébrica, gestién del trdnsito de las mer-
cancias, disposicién de la flota de camiones y del
personal especializado, del software de gestién y co-
mercial, etc.

Desde los almacenes logisticos de Alcald la Real se re-
alizard la operativa y gestién diaria: control de pedi-
dos terrestres (sap), recogida diaria a pie de fdbrica,
almacenamiento en trédnsito, preparacién de rutas
(agrupamiento), transporte por carretera, informa-
cién diaria de las entradas de almacén y expediciones
a Condepols y Derprosa, puesta a disposicién de
consulta de los pedidos en la Web.

Frans Maas Espaiia, S. A., por su parte, prestaria los
servicios correspondientes a red de centros logisticos
de Europa o cualquier parte del mundo: transporte
maritimo, contenedores, servicios de transitario y
aduaneros, televenta, software de gestién y localiza-
cién de pedidos, personal especializado, etc.

A ¢l corresponderd el control de los pedidos mariti-
mo y aéreo, el servicio de contenedores, almacena-
miento en trdnsito en sus almacenes logisticos de las
expediciones que no se consoliden a destino desde
Alcald, reexpedicién de dichos pedidos, servicios
aduaneros, plataformas de almacenamiento para ser-
vicios logfsticos avanzados, software de informacién y
control de los pedidos.

Ambas partes crearfan un C.A.C. (Centro de Aten-
cién al Cliente) cuya misién serd la de informar al
cliente de la situacidén de todos sus pedidos, utili-
zando para ello todos los medios técnicos necesarios
incluidas las nuevas tecnologfas. Serfa también res-
ponsable de la relacién comercial, facturacién, co-
bros, etc.

Finalmente se opto por la formula de
Joint Venture por la gran flexibilidad
y el potencial de crecimiento en
mercados y servicios que ofrece.

Esto supuso afrontar un reparto de
competencias y responsabilidades,
asi como fijar servicios, tarifas, etc.
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Entre el resto de puntos que fue necesario acordar estu-
vieron:

— La formacién del Consejo de Administracién de la
sociedad conjunta como responsable de la adminis-
tracién global de los negocios.

Consejo de Administracion de FMT Logistica, S. L.

— La elaboracién de un cuadro de tarifas para la nueva
sociedad que recogiese la totalidad de los servicios,
términos y condiciones de los mismos. El detalle del
mismo serfa:

e Tarifas de transporte terrestre en grupaje y carga
completa.

e Tarifas de transporte por contenedor, maritimo y
aéreo.

e Tarifas por servicios logisticos.

— La elaboracién de un procedimiento comun para el
control y gestién de la calidad de los servicios presta-
dos a Condepols y Derprosa.

— El reparto de los gastos ocasionados por la creacién y
funcionamiento del operador comtn que habrfan de
ser satisfechos en funcién de la aportacién de cada
una de las partes al volumen de ventas realizado por
la sociedad conjunta.

Para ello habrfa una comunicacién mensual del volu-
men total y parcial de ventas correspondiente a cada
socio en dicho mes y de la cuantfa de gastos a satis-
facer por cada uno.

— La creacién de un seguro que podria ser: de mercan-
cias, de responsabilidad civil, multirriesgo empresa-
rial, de riesgos financieros, etc.
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La nueva oferta de servicio al cliente

Como resultado de afrontar Joint Venture y de consti-
tuir FMT Logistica, S. L., se presenté a las empresas
Condepols y Derprosa un proyecto logistico integral,
que abarca el transporte terrestre, el transporte maritimo
y el inicio de alguna actividad de logistica interna, con-
cluyendo con la firma de un contrato de prestacién de
servicios logfsticos.

Los contenidos de este contrato con el cliente final eran
similares a los acordados en el contrato de Joint Venture.

Paralelamente a la firma y ejecucién de este contrato se
disefi¢ un sistema de control de pedidos y envios a tra-
vés de la web corporativa, donde se pone a disposicién
de los clientes el comprobar en tiempo real la situacién
de los envios. A través de este sistema se genera también
la prefactura diaria de las expediciones realizadas y el in-
forme de calidad de acuerdo a los trdnsitos pactados.

Un aspecto de gran relevancia tanto para la imagen de la
empresa y del proyecto, como para la calidad de los set-
vicios prestados, fue la puesta en marcha del Centro de
Atencién al Cliente (C.A.C.), cuya misién es la de reco-
ger todas las llamadas procedentes del Call Center de los
clientes y dar solucién a aquellos problemas que pudie-
ran surgir en el desarrollo de los servicios y, en particu-
lar, los referentes a los posibles retrasos o reclamaciones
por roturas de las mercancfas.

Con independencia de lo anterior, este CAC sirve tam-
bién como nexo de unién e intercambio de informacién
entre los clientes y el Centro Logistico, a efectos de una
mejora conjunta del servicio final.

La creacion de la Joint Venture
i permitio cerra un contrato de ]
prestacion de servicios logisticos con
el cliente, al que se brindo la !
; posibilidad de utilizar la web del
proveedor para el control en tiempo |
1 real de los pedidos y se ofrecio la
. puesta en marcha de un Centro de |
Atencion al Cliente.
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Coincidencia con los planteamientos del PETRA

La definicién y desarrollo de un proyecto como el que
aqu{ se ha descrito pasa por afrontar una serie de retos
claros que plantea el sector y que quedan, en mayor o
menor medida, recogidos por las lineas de actuacién de-

finidas por el Plan PETRA.

Légicamente, el primero y mds importante de dichos
retos es el de mejorar e incrementar la estructura empre-
sarial.

Otra de las dreas de gran relevancia es la de formacién.
En este sentido cabria destacar que Transmota colabora
con entidades como CEPES y la Universidad de Jaén para
que su personal cualificado imparta formacién en el 4m-
bito de innovacién, nuevas tecnologfas y calidad para em-
presas de economyia social y alumnos de la Universidad.

En el campo de las nuevas tecnologfas resaltarfamos el de-
sarrollo de un software propio con base de datos sql ser-
ver y estrechamente unido a un sistema de servicio web.

En lo referente a imagen, La Mota firmé un acuerdo con
el Ayuntamiento de Alcald la Real para difundir la ima-
gen de esta ciudad a través del eslogan y logotipo que se
ha incorporado en todas las lonas de la flota de vehicu-
los, aprovechando su dmbito internacional.

| Afear/ for Rea/. Sacrr

Por dltimo y en lo referente a infraestructuras, existe el
proyecto de desarrollo de un 4rea logfstica de 25.000 m?,
compuesta por 11.000m* de almacenes, 10.000m* de
parking, 1.000m” de taller, oficinas y surtidos de carbu-
rantes.
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OBJETIVOS Y DESARROLLO

El objetivo perseguido con la convocatoria de este con-
curso no es otro que el de incentivar la iniciativa empre-
sarial, premiando y distinguiendo a aquellas empresas
que hayan realizado experiencias o proyectos dentro del
dmbito de las lineas bdsicas establecidas por el Plan
PETRA para el sector de transporte de mercancias por
carretera, fundamentalmente en lo referente a concentra-
cién empresarial e introduccién de mejoras novedosas en
la gestidén de las empresas.

En este sentido, el concurso queda abierto tanto a expe-
riencias ya efectuadas como a proyectos en curso, con la
tnica condicién de que compartan como estrategia de
desarrollo una o mds de las lineas de actuacién propues-

tas por el Plan PETRA.

Precisamente en funcién del grado de implantacién del
proyecto y de las lineas de actuacién desarrolladas, se
creardn distintas categorfas de premios, intentando con
ello abarcar una muestra suficientemente amplia y repre-
sentativa de los diferentes proyectos desarrollados por las
empresas que se presenten al concurso.

Con la publicacién en este boletin, queda abierto oficial-
mente el «Concurso PETRA 2004-2005», y, por tanto, la
posibilidad de que las empresas interesadas hagan llegar a
la Subdireccién General de Ordenacién y Normativa del
Ministerio de Fomento sus diferentes proyectos e inicia-
tivas, en los términos que a continuacién se detallan.

El plazo de entrega y recogida de experiencias y proyec-
tos finalizard el 29 de abril de 2005, de forma que du-
rante los meses siguientes se pueda constituir el jurado
del concurso y valorar los casos presentados, con lo que
para julio de 2005 se estarfa en condiciones de presentar
publicamente los resultados de la deliberacién y hacer
entrega del correspondiente reconocimiento a las empre-
sas premiadas.
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BASES DEL CONCURSO
Objeto

Son objeto de este concurso todos aquellos proyectos o
experiencias empresariales que cumplan los siguientes re-
quisitos:

> El dmbito de referencia es el de las empresas de trans-
porte de mercancias por carretera domiciliadas en Es-
pafia, sin que existan restricciones de tamafio o ubi-
cacién geogrdfica de las mismas.

Serdn valorables tanto experiencias ya realizadas como
proyectos en curso, con tal de que se hayan iniciado
con posterioridad a enero de 2001.

Se convoca un concurso de mejores
experiencias, con el que se quiere
premiar y distinguir a aquellas
empresas que, con posterioridad a
enero de 2001, hayan realizado
experiencias o proyectos dentro del
ambito de las lineas basicas de
actuacion propuestas por el PETRA.

Su desarrollo ha de ser consecuente con la aplicacién
de al menos una de las diez grandes lineas de actua-
cién propuestas por el Plan PETRA:

1. Estructura Empresarial. Procesos o iniciativas
para incrementar el tamafio de las empresas (fu-
siones, adquisiciones, cooperativas, franquicia-
dos, etc.).

2. Formacién. Mejoras en la capacitacién y forma-
cién de trabajadores y empresarios.

3. Nuevas tecnologias. Implantacién de procesos y
sistemas de transmisién de la informacidn, ges-
tidon de flotas, integracién con operadores logisti-
cos, control informdtico de las mercancias, etc.
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4. Imagen, buenas prdcticas, informacién. Campa-
flas de promocién de la/s empresa/s como com-
petitivas y modernas.

5. Logistica y comercializacién. Desarrollo de redes
g y
de comercializacién, optimizacién de servicios
y reduccién de costes de friccion.

6.  Ordenacién y normativa. No aplica.

7. Actuaciones socio-laborales. Iniciativas de interac-
cién empresa-trabajadores y empresa-entorno.

8. Infraestructuras e intermodalidad. No aplica.

9. Expansion exterior. Procesos de consolidacién y
expansién en mercados europeos y del norte de

Africa.
10.  Mejoras medioambientales. Implantacién de sis-
temas, procesos o medidas respetuosos con el
medio ambiente.

Presentacién de solicitudes

La Direccién General de Transportes por Carretera,
a través de la pdgina web del Ministerio de Fomento
—www.mfom.es— pone a disposicién de los interesados
los modelos de inscripcién y la informacién necesaria
para la presentacién al concurso de mejores experiencias.

En caso de no disponer de acceso a Internet, el interesa-
do deberd solicitar el modelo de inscripcién llamando
directamente por teléfono al Ministerio de Fomento al
siguiente nimero:

— Tlfno.: 91 597 82 87
— Att.: Subdireccién General de Ordenacién y Norma-
tiva.

Una vez haya rellenado el modelo que reciba, deberd en-
viarlo a la siguiente direccién:

Ministerio de Fomento

Direccién General de Transportes por Carretera
Att. D2 Marfa Bada de Cominges

Paseo de la Castellana, 67
Madrid 28071

PETRA

mejores experiencias
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Aquellos concursantes que participen con mds de una
experiencia, deberdn enviar la solicitud correspondiente a
cada una de las experiencias de forma independiente.

Documentacién a aportar

Todo interesado en inscribirse en el concurso de mejores
experiencias, deberd facilitar la siguiente informacién:

— Documentacién que permita identificar de forma
clara y concisa su situacién de empresa nacional de-
dicada a la actividad del transporte de mercancias por
carretera.

Entre dicha documentacién habrd de figurar una per-
sona de contacto que haga las veces de representante
de la empresa, y para el que se indique: direccidn, te-
léfono, fax y correo electrénico.

Documento explicativo del proyecto o experiencia
efectuado. Habrd de entregarse obligatoriamente en
papel en formato A4, con una extensién que no
supere las 75 pdginas.

De forma optativa, las empresas que asi lo deseen po-
drdn adjuntar al documento algiin otro material gré-
fico o audiovisual que contribuya a una mejor des-
cripcién y aclaracién del proceso desarrollado, como
pueden ser cintas de video, CD-Rom, etc.

Documentacién que acredite suficientemente la reali-
zacién de la experiencia o proyecto: fotocopia de do-
cumentos oficiales, contratos, facturas, etc.

La Direccién General de Transportes por Carretera se
reserva el derecho de solicitar cuantas aclaraciones estime
oportunas para la correcta concrecién de cada uno de
estos puntos.

La convocatoria del concurso surgio ‘
en 2003 con vocacion de i
continuidad, y aspira a convertirlo en ‘
referente para la valoracion de i
iniciativas empresariales novedosas ‘
dentro del sector del transporte de |
mercancias por carretera.
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PETRA

Concurso PETRA de mejores experiencias

Jurado

A comienzos de junio 2005, y con el plazo de admisién
de solicitudes finalizado, se constituird un jurado para el
andlisis y valoracién de los proyectos y experiencias pre-
sentados a concurso.

Dicho jurado estard compuesto por:
— Presidencia (Ministerio de Fomento).
— 1 representante del Ministerio de Fomento.

— 1 representante del Comité Nacional del Transporte
por Carretera (CNTC).

— 2 personalidades de reconocido prestigio en el sector.
— 2 empresarios transportistas en activo.
— 2 empresarios cargadores en activo.

La composicién definitiva del jurado, con los nombres
de las personas propuestas para el mismo, serd difundida
con posterioridad.

Criterios de valoracién

Los criterios de valoracién no serdn fijos ni estardn suje-
tos a una relacién estricta, pero en lineas generales el ju-
rado valorard los siguientes aspectos de los casos presen-
tados a concurso:

> Lo novedoso de las experiencias presentadas, por la
importancia de abrir nuevas vias a la modernizacién
del sector.

> El esfuerzo y nivel de compromiso que el proyecto o
experiencia valorado ha supuesto para la/s empresa/s
en ¢l implicadals.

> La consecuciéon de una mejora considerable para la/s
empresa/s que lo ejecutan, en aspectos como: calidad,
cobertura geogrifica, diversificacién de la actividad,
competitividad frente a terceros, seguridad, etc.
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> Grado de integracion y satisfaccién conseguido con el
cliente a raiz de la experiencia. En este sentido serd
muy valorable la inclusién en el documento de la ex-
periencia o proyecto de una apartado sobre la valora-
cién que los propios clientes hacen de la misma.

> Numero de lineas de actuacién propuestas por el Plan
PETRA que son desarrolladas en la experiencia o
proyecto presentado. Igualmente se valorard la im-
portancia que las lineas de actuacién desarrolladas
tienen en la consecucién de un sector mds moderno
y competitivo.

> Presentacion y claridad del material entregado, tanto
del documento en papel obligatorio, como de los
complementos grificos o audiovisuales opcionales.

Premios

Los premios se concederdn a las empresas de transporte
en las siguientes modalidades:

1. A la mejor «experiencia» realizada o en curso.
2. Al mejor «proyecto» ain no ejecutado.
Calendario del concurso

El calendario tentativo de los diferentes hitos del con-
curso es el siguiente:

Con este boletin | Publicacion de las bases del con-
curso y apertura oficial.
28 febrero Fecha limite para presentacion
de solicitudes de participacion.
29 abril Fecha limite para presentacion
de la documentacion.
w 371 mayo Fecha limite para presentacion
§ de aclaraciones a la documenta-
cion recibida.
1 junio Designacion del jurado.
30 junio Fallo del jurado.
Julio Acto de entrega de premios.
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