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PRESENTACION

Fieles a la cita anual, la ASOCIACION DE ESTUDIOS COOPERA-
TIVOS ha organizado y desarrollado sus ya habituales Jornadas, el
tema escogido no pudo ser de mds actualidad, pues en los mismos dias
de su celebracion se estaba gestando la huelga del transporte en el pais
vecino. Las jornadas llevaron por titulo «Las sociedades cooperativas
en el transporte por carretera: una oportunidad para el sector», se
celebraron en el Salon de Actos de Caja Laboral en Madrid, los dias 30
y 31 de octubre de 1997. En el presente niimero de REVESCO se reco-
gen las diversas intervenciones de los ponentes.

En los iltimos afios no se recuerda que se hayan organizado jorna-
das o encuentros de debate sobre las cooperativas de transporte, excep-
to las que se organizaron en Lérida en marzo de 1994 por la Asociacion
de Expertos Cooperativos; lo mismo pasa sobre literatura especifica re-
ferida al sector de cooperativas, por ejemplo, el Profesor Sanz Jarque en
su amplia obra sobre «Cooperacion. Teoria General y Régimen de
las Sociedades Cooperativas. El nuevo derecho cooperativo» (Gra-
nada, 1994), le dedica poco espacio (pdgs. 653-654), que por su interés
lo reproducimos:

«102. Cooperativas de transportistas. Las regula la ley en la
Seccion 9.% capitulo XII, Titulo I, art. 142.

No obstante, la importancia econémica y social de las mismas, la
ley se limita a definirlas diciendo que son “las que asocian a personas
fisicas o juridicas, titulares de empresas de transporte o profesionales
que puedan ejercer en cualquier dmbito, incluso el local, la actividad
de transportistas, de personas o cosas o mixto, y tienen como objeto la
prestacion de servicios, suministros y la realizacién de operaciones,
encaminadas al mejoramiento econdmico y técnico de las explotacio-
nes de sus socios” (art. 142.1).

REvVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Niim. 64. 1997



8 Presentacion

El mismo articulo en sus niimeros 2 y 3, remite estas cooperativas
en su regulacion a las de servicios, no sélo en cuanto a la posibili-
dad de desarrollar sus actividades (art.142.2 en relacion con el
139.3), sino también en cuanto a su dmbito (arts. 142.3 y 140.2).

Segiin datos del CIRIEC-Espatia, aportados al primer Congreso de
Economia Social, Madrid, 20 de octubre y 11 de diciembre de 1993, a
1990 se contaba con 394 Cooperativas de Transportistas, con 4.688
socios, que empleaban a 7.777 personas y alcanzaban 41.488 millones
de produccion.

Respecto a las de Trabajo Asociado de Transporte, segiin el Libro
Blanco (pdg. 509), su niimero era de 124, el 3% del sector.CTA.

La Unién de Cooperativas de Transportes: UCOTRANS, tinica a ni-
vel nacional, agrupa a 120 cooperativas de las diversas provincias»
(sic).

La estructura del presente niimero es el mismo que el de las Jorna-
das, es decir, de Ponencias, Mesas Redondas y Panel de Experiencias.
En el bloque de las ponencias se recoge: la intervencion del Director
General de Fomento de la Economia Social en el acto de inauguracion,
las dos ponencias marco previstas en el programa y la amplia e intere-
sante intervencion de Juan Carlos Garcia en el Panel de Experiencias.
La primera Mesa Redonda sobre las perspectivas ante la liberalizacion
de 1998 fue desarrollada desde tres perspectivas complementarias, cada
uno de los ponentes dio una vision que en su conjunto dejé bastante
claro que la liberalizacion era una realidad. El Panel de Experiencias
no se desarrollé como estuvo previsto, pues por razones ajenas a los or-
ganizadores de las Jornadas a dltima hora fallaron algunos de los po-
nentes, a pesar de ello lo que se expuso fue de gran interés para los par-
ticipantes. El debate sobre la realidad y perspectivas del asociacionismo
cooperativo en el sector del transporte fue tema de la segunda Mesa Re-
donda, los representantes de las tres cooperativas expusieron sus res-
pectivos planteamientos. El fin, se cierra el niimero con una breve se-
leccion bibliogrdfica de libros publicados durante 1995-96.

No quisiera terminar esta presentacion sin dejar de agradecer a todos
los que han hecho posible las Jornadas, en primer lugar a todos los par-
ticipantes, a las cerca de 200 personas que durante dos dias han esta-
do activamente debatiendo este tema de gran actualidad; a los ponen-
tes, que con sus aportaciones y posteriormente con el texto escrito ex-
presan su pensamiento y lo podemos leer en estas pdginas; a los mode-
radores de las distintas mesas, por su habilidad y destreza en la coor-
dinacion y moderacién de los coloquios; un agradecimiento muy espe-
cial al profesor y tesorero de AECOOP, Juan Carlos Garcia Villalobos,
por su disponibilidad y buen hacer en la gestion de concertar y conven-
cer a los ponentes para el dia y hora, ha dedicado no sélo su tiempo,
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que ha sido mucho, sino también sus conocimientos en el sector y con-
tactos con personas e instituciones relacionadas con el cooperativismo
de transporte; nuestro agradecimiento también a Caja Laboral por ha-
bernos dejado utilizar sus instalaciones de forma gratuita, ha sido un
magntifico foro donde todos nos hemos encontrado en nuestra casa; a
la Direccion General de Fomento de al Economia Social, por su
apoyo y estimulo que permanentemente manifiesta hacia la Asociacion
de Estudios Cooperativos, concretamente por la subvencion concedida
para la realizacion de las Jornadas y la edicion de dos niimeros de RE-
VESCO en 1997. A todos ellos y a los que silenciosamente han trabaja-
do para que todo saliera como salid, bien, gracias.

Finalmente, hacemos votos para continuar en el camino de fomento
de la economia social, editando el préximo avio al menos dos nuevos
numeros de REVESCO y organizar unas nuevas Jornadas y algiin co-
loquio sobre temas de actualidad. Esperamos tu respuesta.

Noviembre, 1997.

FRANCISCO SALINAS RAMOS
Director-Gerente de AECOOP
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LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS
EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA:
UNA OPORTUNIDAD PARA EL SECTOR

por
CELESTINO GARCIA MARCOS*

Agradezco a AECOOP la oportunidad que me ofrece de participar
en unas jornadas donde trataran uno de los temas de mas actualidad
y de extraordinaria importancia para los componentes de un sector
cooperativo tan dindmico como el de transportes por carretera. Un
sector al tanto de las dltimas innovaciones tecnolégicas y preparan-
dose con esfuerzo, capacidad e ilusién para responder con eficacia al
reto europeo. Sin duda, un ejemplo a seguir.

Me satisface profundamente que los jévenes conozcan de prime-
ra mano las peculiaridades del cooperativismo. AECOOP un afio
mas cumple holgadamente con su funcién de acercar el mundo de
las Cooperativas a la Universidad.

Por supuesto, no me atrevo a hablarles de un tema tan especiali-
zado como es el que les retne: «Las sociedades cooperativas en el
transporte por carretera.» Mi papel, en este caso, es mas liviano.

Ortega y Gasset decia que él, en muchas ocasiones, se limitaba a
lanzar las ideas como liebres, para que los demas corrieran tras ellas,
las cazaran, es decir, se hicieran con ellas. Yo me atrevo, sencilla-
mente, a lanzar una idea que, a mi juicio, sugiere un amplio abanico
de reflexiones a los universitarios.

La primera es la vinculacién del cooperativismo con el concepto
de emprendedor. Si no se entiende asi, el cooperativismo se convier-
te en una figura engafosa. La cooperativa que nazca sin vocacién

* Director General de Fomento de la Economia Social.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Niim. 64. 1997



14 Celestino Garcia Marcos

empresarial, sin un proyecto econémico y personal definido y sin
una gestién profesional adecuada, estd condenada al fracaso. Por
tanto, no estamos hablando del cooperativismo como una salida de
emergencia frente al paro, sino como la puerta de entrada al mun-
do laboral. Una cooperativa serd rentable en la medida que su pro-
yecto empresarial es valido para competir y creard empleo si se
basa en un proyecto factible para captar una determinada cuota de
mercado.

Competir: he ahi el santo y sefna de la sociedad actual.

Como dice el recién nombrado Presidente de la Alianza Cooperati-
va Internacional, Roberto Rodrigues: «La globalizacion nos coloca en
lo que podriamos llamar tercera guerra mundial; una guerra por lucro y
resultados; una guerra en la cual las vinicas armas que existen son la
competitividad, la eficiencia, la rapidez y la percepcidn.»

Una cooperativa es, en efecto, un instrumento que los hombres y
mujeres emprendedores utilizan para llevar a cabo un proyecto pro-
fesional pero, a la vez, es una figura juridica y econémica que se
adapta perfectamente a las exigencias del moderno sistema de pro-
duccién y del mercado laboral.

El actual es un sistema que se basa en una mayor descentraliza-
cién de la produccién, una especializacién de la misma y la externa-
lizacién de determinadas demandas de servicios que antes eran satis-
fechas en la propia empresa. El nuestro, es un mundo de profundos
cambios y transformaciones econémicas, tecnoldgicas, en el funcio-
namiento de los mercados y, en definitiva, en la organizacién del tra-
bajo.

Para lo que nos interesa, desde el punto de vista del cooperativis-
mo, podemos decir que del trabajo realizado por cuenta ajena en la
empresa se pasa a trabajos realizados por contrato fuera de la em-
presa. De lo que se deduce que ya es posible, e incluso necesario, de-
jar de tener como una perspectivas o enfoque de la vida profesional el
trabajo por cuenta ajena y dentro de la empresa para pasar a pensar
en el trabajo por cuenta propia fuera de la empresa.

Otro de los cambios, quiza uno de los mas significativos, es que las
empresas creadoras de empleo son, mayoritaria y principalmente, las
pequetias y medianas empresas. En esta linea se sitia la «Estrategia
Europea a favor del Empleo», de la Unién Europea, para quien «las
pequerias y medianas empresas son una fuente dindmica de puestos
de trabajo, porque pueden responder de manera mas rapida que las
grandes empresas a las nuevas oportunidades y tienen mayor flexibi-
lidad para adaptarse a las circunstancias econémicas». En Europa,
por ejemplo, han incrementado los niveles de empleo en un 150 por
ciento. En Espafia, concretamente, representan el 95 por ciento de la
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poblacién empresarial, que supone el 75 por ciento del empleo, gene-
ra el 70 por ciento del PIBy el 50 por ciento de las ventas.

Desde el punto de vista del cooperativismo —en cuanto esta for-
mado mayoritariamente por pequefias y medianas empresas— estos
datos nos dan razones para ser optimistas, pero no triunfalistas. Es-
toy hablando en el &mbito del posibilismo y no en el de la euforia.

Y es que otros datos (Stephen C. Harper) dice que el 50 por ciento
de los 700.000 negocios que se empiezan todos los afios no estaran
aqui dentro de tres afios y dentro de veinte afos sélo habra resistido
el 20 por ciento.

¢A qué se debe este resultado? Parece —segtin Duns and Bradstreet—
que el 90 por ciento de los fracasos son debidos a errores en la direc-
cién del negocio por falta de conocimiento y experiencia y no a si-
tuaciones externas como inflacién, recesion, intereses altos, etc. Un
estudio realizado en Estados Unidos confirma que lo mas crucial de
un nuevo proyecto es el fundador y la calidad del equipo de la com-
paiiia.

El desarrollo de iniciativas empresariales requiere basicamente
una voluntad de trabajar con orientacién a resultados de asumir ries-
gos, de perseverancia, esfuerzo y dedicacion. Estos valores que carac-
terizan la figura del emprendedor constituyen elementos basicos para
un proyecto de cooperativa.

Aqui es donde me gustarfa lanzar mi idea-liebre: cooperativismo
significa «trabajo para emprendedores; los demads, abstenerse».

El perfil del emprendedor encaja perfectamente en el perfil del
cooperativista: un hombre, un voto; institucionalizacién de la res-
ponsabilidad de los socios en la gestiéon y marcha de la empresa; o
sea, la marca de fabrica de la cooperativa: autogestién, autorres-
ponsabilidad, solidaridad.

Ya se ha dicho que la cooperativa no puede ser una salida de
emergencia. No s6lo porque significa ir al fracaso sino, sobre todo
porque el cooperativismo posee unos ideales y unos valores defen-
didos durante mas de ciento cincuenta afios y que, hay que resal-
tarlo, representan —siguiendo la concepcién ética de la empresa
disefiada por la profesora Adela Cortina— una adaptacién de los
valores ciudadanos (libertad, no explotacién, solidaridad), a la ac-
tividad empresarial.

Solidaridad, que significa compromiso con los socios y con la
cooperativa. Cuando la permanencia de la empresa es un proyecto,
los socios-ciudadanos de la cooperativa, ejercen de hecho una res-
ponsabilidad colectiva: el estar a las duras y a las maduras. A las du-
ras de ajustarse el cinturén para posibilidad que le proyecto siga sien-
do viable y a las maduras de beneficiarse del éxito obtenido. O sea:
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que forman un equipo, uno o varios grupos de calidad orientados al
mismo destino: llevar adelante el proyecto empresarial.

La ilusién de trabajar en una organizacion en la que se escucha a
todos los socios, en la que todos los socios participan democratica-
mente de la toma de decisiones, constituye una fuente de motivacién.
Mantener el espiritu de autocritica y de mejora continua, contribuye
a la formacién de una cultura empresarial, de modo que a las coope-
rativas pueden considerarselas como escuelas informales de empre-
sarios.

En los momentos de cambios —como es nuestra época— se valo-
ran en profundidad aquellas doctrinas, ideas o experiencias que per-
duran a lo largo del tiempo, a pesar de los vientos racheados que se
llevan por delante tantas y tantas experiencias, ideas o doctrinas.

Después de ciento cincuenta afios de su nacimiento, el movimien-
to cooperativo sigue enarbolando la misma bandera izada dia a dia
por la Alianza Cooperativa Internacional: «Las cooperativas estdn ba-
sadas en los valores de la autoayuda, la autorresponsabilidad, la demo-
cracia, la equidad, la solidaridad. Siguiendo la tradicién de los funda-
dores, los socios cooperativos hacen suyos los valores éticos de la ho-
nestidad, la transparencia, la responsabilidad y la vocacion social.»

Para los j6venes, el desafio que supone poner en practica estos va-
lores mas la libertad que representa el ser «emprendedor» y respon-
sable de su propio proyecto ha de ser un estimulo. Ser empresario,
tanto individual como colectivo, es un riesgo, pero también un cami-
no gratificante desde el punto de vista econémico y social.

Porque junto a la naturaleza empresarial, las cooperativas no pue-
den eludir su naturaleza social.

Don José Marfa Arizmendiarrieta, sin duda, me daria la razén. El
lider y fundador de la gran experiencia cooperativa de Mondragén ex-
plicé todo el acervo ético y social que contiene el ideal coopeativo en
esta maxima: «Para que uno sea capaz de cooperar es preciso que
haya aprendido a domesticar sus instintos individuales o egoistas y
sepa plegarse a las leyes de la cooperacién. Necesitamos cooperativas
que sean baluarte de justicia social y no simplemente unos negocios
mAs 0 menos interesantes para sus promotores.»

Para quienes estan en el umbral de una vida profesional que se
presenta dificil y aspera, los valores cooperativas representan, sin
duda, un magnifico punto de referencia.



EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA EN ESPANA:
SITUACION Y PERSPECTIVAS

por
BIENVENIDO ORTEGA AGUAZA*

1. INTRODUCCION

El transporte de mercancias por carretera es un sector muy hete-
rogéneo y complejo. En éste tienen cabida mercados muy diferencia-
dos y actividades diversas, que surgen como consecuencia de la nece-
sidad de adaptar los servicios de transporte a las caracteristicas de la
demanda de los distintos sectores industriales. Dichas caracteristicas
estan condicionadas por las estrategias de las empresas orientadas a
minimizar los costes logisticos en los procesos productivos, sobre
todo ante la creciente especializacién productiva y la aparicién de
nuevas formas de distribucién comercial.

En un sentido amplio, el sector del transporte de mercancias por
carretera integra diversas actividades que junto con la propia de
transporte constituyen un servicio logistico integral para la empresa.
Estas actividades se realizan por medio de agencias de transporte,
transitarios, empresas almacenistas distribuidoras, centros de infor-
macién y distribucién de cargas, estaciones de transporte por carre-
tera y los servicios de arrendamiento de vehiculos.

Por otra parte con el fin de satisfacer las necesidades de los clien-
tes, las compaiifas de transporte se especializan en determinados seg-
mentos de mercado en funcién del destino (transporte nacional o in-

* Profesor Titular de Economia Aplicada (Estructura Econémica) de la Universidad
de Malaga.
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ternacional); tipo de vehiculo (frigorificos, portavehiculos, etc.); tipo de
carga (general, mercancias peligrosas, etc.); velocidad en la realizacién
del servicio (mensajeria) y actividades logisticas que realizan (almace-
naje, distribucién, etc.). Reconociendo esta diversidad, este trabajo tie-
ne como finalidad analizar la situacién actual del transporte de mer-
cancias por carretera en Espafia y sus perspectivas ante la préxima li-
beralizacién del cabotaje dentro de la Unién Europea (UE) el 1 de julio
1998. Para ello, en primer lugar, en el apartado 2 se revisan los conte-
nidos de la regulacién del sector vigente en Espafa y a continuacién,
en los apartados 3 y 4, se analiza la evolucién de la demanda y la ofer-
ta de estos servicios y sus posibles determinantes. A continuacién se
describen las caracteristicas estructurales de los mercados desde una
perspectiva comparada con la UE. El estudio finaliza en el apartado 6
con una reflexién en torno a la organizacién del sector dentro del mer-
cado tinico de transporte de mercancias por carretera a nivel europeo.

2, EL MARCO REGULATORIO

Hasta el afio 1971, el transporte de mercancias por carretera se
desarrollé enormemente en Espafia gracias a la ausencia practica
de controles de entrada al mercado y a la fuerte expansién de la de-
manda que tuvo lugar en la década de los sesenta constituyéndose
en el modo basico de transporte de mercancias en Espana. Sin em-
bargo, en ese afio, en un contexto en el que el sector presentaba sig-
nos de «atomizacién»,' se estableci6 un sistema de contingentes y de
tarificacion obligatoria con el objetivo de evitar las consecuencias
de la existencia de competencia «excesiva»? en los mercados. Los
contingentes fueron en principio muy amplios para ir disminuyen-
do en afos posteriores. Posteriormente, en 1981 se liberaliza la con-
cesién de autorizaciones para transportistas en activo que realicen
su actividad en el 4mbito local. Sin embargo, en 1984 se adopta un
régimen de contingente cero, con la excepcién de 1.000 nuevas li-
cencias en 1987, que afecta a los vehiculos pesados (de mas de 6 to-
neladas de capacidad de carga) que operan en el ambito nacional.
Los transportes especiales (cisternas, de temperatura regulada y
mudanzas) tuvieron un tratamiento menos restrictivo para los
transportistas establecidos.

' Entre 1964 y 1972 el nimero de empresas con uno y dos vehiculos pasé de 75.146
a 110.197, representando dicho aumento el 83 por ciento del crecimiento total de ve-
hiculos en el periodo (MARCO BORDETAS, et alia, 1977).

2 Ver GARCIA ALCOLEA (1992) y MATAS (1996).
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Desde 1987 la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre (LOTT)
y el Reglamento que la desarrolla conforman el marco legal que re-
gula el funcionamiento de esta industria en Espafia. Haciendo re-
ferencia tnicamente a sus aspectos mas relevantes, este marco regu-
lador exige la posesién del correspondiente titulo administrativo habi-
litante para que un vehiculo de mas de dos toneladas de peso méaximo
autorizado pueda prestar servicios de transporte. Ademas mantiene la
existencia de contingentes a la entrada a los mercados para el trans-
porte por cuenta ajena (profesional o publico) realizado en vehiculos
pesados de ambito nacional,® &mbito que supone aproximadamente el
50 por ciento de la capacidad de carga o nivel de oferta estatica total
del sector. No obstante, las autorizaciones sujetas a contingente pue-
den transferirse siempre que el nuevo titular cumpla unos requisitos
en relacién a la edad y numero de vehiculos con los que trabaja. Es-
tas condiciones impuestas por la Administracién tienen el objetivo de
procurar que por esta via se potencie el aumento del tamafio de las
empresas y la renovacién del parque de vehiculos. Junto a las restric-
ciones cuantitativas a la entrada a los mercados, se mantienen las ta-
rifas obligatorias para los transportes de ambito nacional realizados
en vehiculos pesados que generalmente no se cumplen.

Por otra parte, para realizar servicios de transporte internacional
los transportistas necesitan la correspondiente autorizacién de la Ad-
ministracién, siendo necesario acreditar por parte del operador, para
que ésta pueda ser concedida, la disponibilidad y dedicacién de un
nimero minimo de vehiculos con autorizacién de transporte na-
cional (siete vehiculos con menos de seis afios). Desde el 1 de enero
de 1993 el transporte internacional realizado entre paises miembros
de la Unién Europea (UE) no esta sujeto a contingentes, sin embargo,
en los servicios realizados con paises no miembros de la UE existe un
sistema de cuotas bilaterales. Ademas, para los servicios de transpor-
te realizados entre dos puntos del territorio espafiol por operadores
residentes en la UE, conocidos como servicios de cabotaje, actual-
mente existe un sistema de cupos (contingentes) que se reducira has-

3 Se considera vehiculo pesado a aquel con un peso maximo autorizado de 6 tone-
ladas o con una capacidad de carga mayor de 3,5 toneladas. Por otra parte, la regula-
cién distingue los siguientes ambitos territoriales para ejercer actividades de trans-
porte de mercancias: local, que son los transportes realizados en un radio de 100 ki-
l6metros desde la base del vehiculo, existiendo una modalidad ampliada de trans-
portes locales con un radio de 150 kilémetros, nacional e internacional. Hasta la apro-
bacién de la LOTT la regulacién distinguia los siguientes ambitos: local (desde la base
hasta los 50 kilémetros), comarcal (provincia base y adyacentes) y los ambitos na-
cional e internacional.
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ta el 1 de julio de 1998. En esta fecha, esté prevista la total liberaliza-
cién de estas actividades. No obstante, existe una regulacién de ca-
racter cualitativo que la normativa europea ha potenciado desde
1993, relacionada con las condiciones que deben de reunir los trans-
portistas para acceder a la profesién y con otros factores ligados a la
calidad de los servicios, cuyo objetivo es evitar que el fraude pueda
constituirse en un instrumento competitivo para las empresas.

3. EVOLUCION DE LA DEMANDA DE LOS SERVICIOS
DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Para comprender la evolucién de la demanda de servicios de trans-
porte es importante tener en cuenta, al menos, los siguientes rasgos
que la caracterizan:

(i) Es una demanda derivada, por lo que su evolucion dependera
de cé6mo varie el ritmo de la actividad econémica en general.

(ii) Por otra parte, esta demanda puede estar sujeta a variaciones
estacionales, que ademaés, no tienen por qué ser de la misma
naturaleza en distintas economias. La existencia de tales fluc-
tuaciones en la demanda pueden tener como consecuencia
que en determinados periodos del afio pueda aparecer exceso
de capacidad en los mercados, con el consiguiente riesgo, si
los excesos de capacidad son elevados, de que los mercados
sufran episodios de competencia destructiva.

(iii) Ademas, los flujos de transporte pueden ser desequilibrados
desde una perspectiva territorial. Teniendo en cuenta que la
provisién de un servicio en un determinado corredor en un
sentido implica, de forma indefectible, la provisién del mis-
mo servicio en sentido inverso, la existencia de flujos de tra-
fico desequlibrados puede significar que la probabilidad de
encontrar carga de retorno no sea muy elevada. Esto, entre
otras cosas, plantea problemas de tarificacién para los trans-
portistas y de exceso de capacidad en el mercado de retorno.

Estas tres caracteristicas son especialmente significativas en el
transporte de mercancias por carretera, siendo el origen de algunos
problemas especificos que afectan al desarrollo del sector. Asi, la de-
manda de transporte de mercancias por carretera en Espafia se ca-
racteriza por estar sometida a importantes variaciones estacionales y
por desarrollarse, sobre todo en determinados corredores, mediante
flujos de mercancias desequilibrados.
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CUADRO 1
CUOTA DE MERCADO DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA
(Porcentaje sobre el total de toneladas/kilémetro producidas por carretera,
ferrocarril, vias navegables y oleoductos)

1975 1980 1985 1990 1992
Espafia ...ccoccoveerernene. 85,3 87,4 87,9 90,5 91,6
Alemania ......ccccceeeeens 41,4 44,3 46,4 50,3 54,6
Francia .....cccceceeeeeeeeenns 44,1 46,4 48,9 59,3 59,8
Bélgica-Holanda ........ 38,8 38,5 42,7 47,8 51,0
Ttalia coooeeeeeiiiieieieeeeees 70,3 80,0 81,0 84,6 84,5
Portugal .....cccceeviiennnee 92,2 91,1 90,6
Reino Unido ............... 75,1 76,8 78,9 83,2 82,5

FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

Teniendo presentes las anteriores caracteristicas de la demanda de es-
tos servicios, en primer lugar se analiza la cuota de mercado del trans-
porte de mercancias por carretera frente a sus competidores en el trans-
porte terrestre. Como se puede comprobar en el cuadro 1, el transporte
de mercancias por carretera constituye en Espafia el modo dominante,
superando con creces la media de la UE, dambito en el que, en 1990, la
carretera participé en el 66,1 por ciento del total de tonelada-kilémetro
producidas. Asi, si se consideran los paises que figuran en el cuadro, Es-
pafia podria incluirse en un grupo de paises periféricos en el contexto de
la UE (Italia, Portugal y Reino Unido) en los que el transporte por ca-
rretera disfruta de una elevada cuota de mercado frente a paises centra-
les como son Alemania, Francia y los que forman el Benelux.

CuAaDRO 2

TASA DE VARIACION ANUAL MEDIA ACUMULATIVA
DE LAS TONELADAS/KM. TRANSPORTADAS (ANOS 1975-1992)

Carretera Ferrocarril Fluvial Oleoductos Total
Espafa .....ccccocveeeninns 4,46 -0,93 5,50 4,02
Alemania ... 4,41 1,46 1,10 0,31 2,72
Francia ......cccceveveeennee 2,24 -1,14 -3,15 -1,66 0,43
Bélgica-Holanda ........ 3,63 0,75 0,63 0,64 1,98
Ttalia ...cooceevenveennns e 6,53 2,16 -6,92 0,35 5,38
Reino Unido 2,00 -2,39 —4,28 3,91 1,44

FueNTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

No obstante, el cuadro 2 muestra que el ritmo de crecimiento de la
carretera ha superado, en todos los paises, a la variacién media anual



22 Bienvenido Ortega Aguaza

correspondiente al ferrocarril, incluso en aquellos en los que éste modo
disfruta de una sustanciosa cuota de mercado. La razén que justifica
este hecho es que el ferrocarril no ha sabido adaptarse a la evolucién
de la demanda de transporte cada vez mas exigente con los transpor-
tistas, principalmente en lo relativo a la flexibilidad y fiabilidad del ser-
vicio. Este factor ha podido ser determinante en el caso espaiiol, que,
como se aprecia en el cuadro, muestra tasas de variacién negativas jun-
to a Francia y el Reino Unido. En este contexto, RENFE tras la rees-
tructuracién de su oferta en 1991, ha creado la unidad de negocio de
Transporte Combinado, encargada del transporte de contenedores, y la
de Cargas Completas, donde se incluye el realizado en trenes expresos
con vagones de carga que requieran poca manipulacién. Su objetivo es
potenciar el transporte ferroviario de mercancias y recuperar las cargas
perdidas en aquellos segmentos de mercado en los que su oferta es
competitiva. En este sentido, el transporte combinado y el de graneles
a larga distancia, incluso el de paqueteria, son los nichos de mercado
con mayores perspectivas de futuro para este modo dentro de la UE.
No hay que olvidar que las autoridades de la UE estan interesadas en
reducir el trafico de mercancias por carretera y transferirlo al tren de-
bido a sus menores costes de congestién y medioambientales. Sin em-
bargo, es importante tener en cuenta que la carretera sigue concen-
trando su actividad en los sectores con un crecimiento de la demanda
mas fuerte y manteniendo su capacidad de adaptacién a los requeri-
mientos de la demanda (Sleuwaegen, 1993).

GRAFICO 1

TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO NACIONAL E INTERNACIONAL
(ANO 1992)

(Porcentaje sobre el rotal de toneladas/kilometro producidas)
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FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.
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Otro potencial frente competitivo del transporte publico (o por
cuenta ajena) por carretera es el transporte privado (o por cuenta
propia). Aunque el nimero de vehiculos autorizados a prestar ser-
vicios de transporte privado en Espafia es significativo, siendo mas
numerosos que los vehiculos de transporte publico en el caso
de los vehiculos ligeros y representando en 1992 alrededor del 40
por ciento de los vehiculos pesados, desde la perspectiva de su
cuota de mercado su importancia es mucho menor. Asi, si se ob-
serva el grafico 1, se puede comprobar cémo en Espafia la partici-
pacién del transporte privado en las toneladas/kilémetro produci-
das a nivel nacional e internacional en 1992 no llega al 16 por
ciento, cifra muy similar a la italiana, pero sensiblemente inferior
al 38 por ciento de Alemania, al 35 por ciento de Bélgica y Holan-
da o al 34 por ciento correspondiente a Portugal, por citar sélo a
los paises con una participacién que duplica a la espafiola. La
principal consecuencia de estas cifras es que la presién competiti-
va del transporte privado sobre el publico no es muy elevada en
Espafia y permanece estable a diferencia de la mayoria de los pai-
ses europeos donde esta modalidad estd mds desarrollada. Por
otra parte, si se tiene en cuenta que las cargas medias y los reco-
rridos medios por viaje son superiores en el transporte pablico y
que ademas opera de forma mas eficiente, minimizando los retor-
nos en vacio sobre todo en el transporte internacional (Ortega,
1994), cabe pensar que ésta es una configuracién de los mercados
de transporte deseable.

Aunque las caracteristicas de la regulacién del sector han teni-
do como consecuencia que la orientacién de los transportistas de
mercancias por carretera haya sido tradicionalmente operar en el
mercado nacional, es el segmento de transporte internacional, es-
pecialmente el desarrollado en el seno de la UE, el de mayor po-
tencial de crecimiento. Asi, de acuerdo con Matas (1996), este tra-
fico representé en Espana en 1990 el 12 por ciento de las tonela-
das/kilémetro producidas, con una tendencia claramente cre-
ciente, sobre todo en el periodo expansivo de la segunda mitad de
los afios ochenta. Sin embargo, este porcentaje es sensiblemente
inferior al correspondiente a paises con un transporte de mercan-
cias por carretera muy internacionalizado como son Bélgica (49
por ciento) y Holanda (30 por ciento). Obviamente, la fuerte com-
petencia intermodal y su situaciéon geogréfica ha hecho que los
transportistas de estos paises se orienten al transporte interna-
cional en mayor medida. No obstante, paises grandes como Fran-
cia (24 por ciento) y Alemania (27 por ciento), duplican el porcen-
taje espafiol en este mismo afio.
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GRAFICO 2

FLUJOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL DE MERCANCIAS
POR CARRETERA
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FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

El grafico 2 muestra la evolucién en el periodo 1985-1992 de las mer-
cancias cargadas y descargadas en Espafia con destino y origen en pai-
ses de la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT). Has-
ta el aflo 1987 las mercancias cargadas en Espafa superaban a las des-
cargadas, en el afio 1988 ambos flujos se igualaron vy, a partir de ese afio,
claramente se observa que las mercancias descargadas superan, en un
margen creciente, a las cargadas en Esparia. ¢Qué consecuencias tiene
este comportamiento de los flujos comerciales para las operaciones in-
ternacionales de transportistas espafioles? Una posible consecuencia de
este hecho se puede comprobar en el cuadro 3. Con informacién de la
CEMT, en el afio 1992, del total de mercancias cargadas en Espafia con
destino al extranjero, el 42 por ciento fue transportado por empresas es-
pafiolas. Este porcentaje es superior al correspondiente al Reino Unido
(25 por ciento) y Alemania (36 por ciento), pero muy inferior al de Ho-
landa (68 por ciento) y Francia (53 por ciento). La razén de este posible
resultado esta en la existencia de desequilibrios en los flujos comerciales:
dado que, como consecuencia de que las entradas de mercancias proce-
dentes del extranjero superan a las salidas, aumenta la competencia que
ejercen los transportistas los extranjeros que buscan carga de retorno en
Espafia sobre los espafioles. Pero para tener una correcta dimensién de
este problema, es importante tener en cuenta que, ademas, las entradas
de mercancias en Espafia no presentan las mismas oscilaciones estacio-
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nales que las salidas, lo cual supone la existencia de una presién compe-
titiva por parte de los transportistas extranjeros que buscan carga de re-
torno de forma sostenida a lo largo del afio. Como también se observa en
el cuadro 3, este problema es especialmente acusado en las mercancias
con destino a Bélgica y Holanda (el 10 por ciento del total CEMT), aun-
que no ocurre lo mismo con los traficos mas importantes que son los
que tienen como pais de descarga Francia (33 por ciento), Alemania (18
por ciento) y Portugal (14 por ciento).

CUADRO 3

MERCANCIAS CARGADAS EN ESPANA (ANO 1992)
(Miles de toneladas)

SOLO VEHICULOS

PAIS DE DESCARGA Total Esparnioles %
Alemania ......oooooeevvvinvnniireeeenenn 3.009 1.236 41,1
Francia 5.585 2.648 47,4
Bélgica-Holanda .......cceeenee. 1.721 564 32,8
Ttalia 1.065 800 75,1
Portugal .......ooviiiiiiiii 2.310 993 43,0
Reino Unido ....oeeevevveeeeeeeennnnnee 1.066 485 45,5

Total CEMT ...ovvriiiiiveeeeeeeene 17.016 7.195 42,3

FUENTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.
Pro memoria: Porcentaje cargado por transportistas nacionales respecto al total de la
CEMT en cada pais.

Alemania, 36,3; Francia, 53,1; Holanda, 67,6; Portugal, 47,1; R. Unido, 25,1
Cuapro 4

MERCANCIAS DESCARGADAS EN ESPANA (ANO 1992)
(Miles de toneladas)

SOLO VEHICULOS

PAIS DE CARGA Total Esparioles %
Alemania ......ccceceeeeiiiieeeeiiineens 2.373 660 27,8
Francia 8.194 3.198 39,0
Bélgica-Holanda .......cccccocvennen. 1.993 774 38,8
Ttalia coeceviiiieeiree e 1.699 650 38,3
Portugal ............... 2.482 1.226 49,4
Reino Unido 623 154 24,7

Total CEMT ...oovvvveeeeiveennnes 18.243 6.961 38,2

FUENTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport, 1965-1992.

Pro memoria: Porcentaje descargado por transportistas nacionales respecto al total de
la CEMT en cada pais.

Alemania, 32,1; Francia, 48,6; Holanda, 63,6; Portugal, 36,6; R. Unido, 21,8.
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El cuadro 4 muestra la procedencia de los flujos de mercancias
transportadas por carretera que han sido descargadas en Espafia. De
nuevo, desde esta perspectiva, la participaciéon de los transportistas
esparfioles en estos traficos de retorno (38 por ciento) es muy inferior
al de paises como Holanda (64 por ciento) o Francia (49 por ciento).
Cabe senalar a Alemania o el Reino Unido como paises en los que los
transportistas espafoles tienen una menor presencia en las cargas de
retorno en términos comparativos. También destaca en sentido con-
trario los traficos con Portugal, en los que los transportistas espafio-
les tienen una participacién muy superior a la media. Ambos hechos
tienen explicacién si de nuevo se piensa en términos de dénde se ge-
neran principalmente las cargas, si estdn sometidas a variaciones es-
tacionales y la presién competitiva de los retornos.

Para finalizar este apartado, cabe indicar de acuerdo con Matas
(1996), que la demanda de estos servicios esta sometida a importan-
tes transformaciones que pueden afectar de forma notable a la es-
tructura de los mercados y al comportamiento de las empresas den-
tro de éstos. Entre éstas se pueden citar las siguientes:

(i) Cambios en la estructura productiva que pueden provocar un
incremento en la demanda de transporte especializado de
productos de valor afiadido.

(i) Sistemas de distribucién de productos que fuercen el aumen-
to de las distancias recorridas.

(iii) Generalizacion de técnicas de produccién «just in time» fa-
vorecedoras del transporte de carga fraccionada.

(iv) Aumento de la externalizacién por las empresas usuarias de
los servicios de almacenaje y distribucion de productos que
exige a los transportistas un mayor grado de capitalizacion y
capacidad organizativa.

(v) Aumento en las exigencias de calidad en los servicios de
transporte que obliga a los transportistas a una constante re-
novacién de los equipos, introduccién de mejoras técnicas y
organizativas.

4. EVOLUCION DE LA OFERTA DE LOS SERVICIOS
DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Como se ha comentado con anterioridad, la oferta de servicios de
transporte de mercancias por carretera se organiza de acuerdo con
dos modalidades: los transportes publicos y los privados. A su vez, la
regulacién vigente en Espaiia distingue entre vehiculos ligeros y pe-
sados y entre dos ambitos operativos, el nacional y el local, existien-
do ademas el comarcal como dambito a extinguir.
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Asi, atendiendo al ndmero de vehiculos, la primera caracteristi-
ca diferenciadora entre la oferta de transporte publico y el privado
es que los vehiculos ligeros predominan claramente en el trans-
porte privado, con un porcentaje respecto al total que se estabiliz6
en la década de los ochenta y primeros noventa alrededor del 83
por ciento. En cambio, en el transporte ptblico son los vehiculos
pesados los que representan un nimero mayor, alrededor del 60
por ciento del total del parque en los primeros afios de la década
de los noventa. Por otra parte, el parque basico es el que opera en
el ambito nacional tanto en el caso del transporte publico (48 por
ciento del total en 1994) como del privado (85 por ciento). Ahora
bien, los vehiculos pesados de transporte ptblico son los que for-
man el grueso del ambito nacional (67 por ciento del total en
1984), mientras que en el caso de los privados son los ligeros los
méas numerosos (82 por ciento). En definitiva, el parque basico por
ntmero de vehiculos de transporte publico es el de vehiculos pe-
sados de ambito nacional, categoria contingentada y donde ade-
méas se concentra la mayor parte del negocio del sector, y en el
caso del transporte privado, son los vehiculos ligeros que operan
en el ambito nacional los mas numerosos.

CUADRO 5

TASAS DE VARIACION MEDIAS ACUMULATIVAS DEL NUMERO
DE VEHICULOS PESADOS

(Porcentajes)

Puablicos Publicos
PIB Ton/Km. nacional local Privados

1970-1975 ... 5,5 8,5 53 1,9 6,7
1975-1980..... 1,2 32 1,7 -0,4 1,7
1980-1985 ... 0,5 1,5 21 -2,6 09
1985-1990 ................ 4,5 6,4 2,1 1,2 53
1990-1994 ..o 0,9 3,4 -5,7 -0,4 2,7

FUENTE: Matas (1996), Ministerio de Fomento y Banco de Espafa.

El cuadro 5 muestra los diferentes ritmos de variacién en el na-
mero de vehiculos pesados publicos, éstos en los dmbitos nacional y
local, y de vehiculos privados en distintas fases de la economia espa-
fiola. Esta informacién pone de manifiesto cémo la contingentacion
de la oferta que ha afectado al transporte publico realizado en vehi-
culos pesados de ambito nacional tnicamente se ha aplicado de for-
ma estricta a partir de 1985. En concreto, en este sentido es impor-
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tante sefalar la tasa de variacién negativa en los vehiculos contin-
gentados correspondiente al periodo 1990-94. Este comportamiento
contrasta con el fuerte crecimiento de los vehiculos pesados de trans-
porte privado que ha podido actuar como mecanismo compensador a
la contingentacién del transporte publico. Por otra parte, tal como
afirma Matas (1996), el crecimiento en el numero de vehiculos pesa-
dos de transporte publico en la etapa de crisis de la economia espa-
fiola de 1980-1985 y la disminucién clara en el resto de categorias
puede avalar la tesis de que el transporte de mercancias por carrete-
ra funciona como una actividad refugio en periodos de bajo creci-
miento de la actividad econémica.

CUADRO 6

TASAS DE VARIACION ANUALES MEDIAS ACUMULATIVAS
DE VEHICULOS REGISTRADOS Y DE SU CAPACIDAD
DE CARGA

(Porcentajes)

Numero de remolques y semirremolques registrados

1975-1980 1980-1985 1985-1990 1990-1992 1975-1992

Espana ......cceceee.. 8,4 6,3 7,7 2,6 7,4
Alemania ...... 2,0 1,5 3,2 2,0 2,5
Francia ......... .. =30 -1,7 4,0 1,1 0,1
Italia ......... 6,6 12,8 9,4
Portugal ....... 11,8 4,4

Reino Unido ......... 1,9 1,5 1,4 0,3 1,5

Capacidad de carga de remolques y semirremolques

1975-1980  1980-1985  1985-1990 1990-1992 1975-1992

Espafia ........cccee.... 8,4 11,1 3,9 2,7 7,7
Alemania ... 34 2,5 4,7 2,4 3,8
Francia ...... 5,2 -1,2 4,8 -0,5 2,4
Italia ....... 8,0

Portugal 16,7 7,3

Reino Unido ......... -3,6 2,8 2,1

FuenTE: CEMT (1997) Statistical trends in transport 1965-1992.

El cuadro 6 permite comparar los ritmos de variacién en el par-
que de remolques y semirremolques asi como de su capacidad de
carga en distintos paises de la UE en distintos periodos de crisis y
expansion econémica. Se puede comprobar que el ritmo de creci-
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miento del parque de vehiculos espafol ha superado con creces el
ritmo de crecimiento de paises como Alemania o Francia, espe-
cialmente en el periodo 1980-85. Este resultado es consecuencia
de la mayor expansién de la demanda de transporte por carretera
acaecida en los tltimos 40 afios en Espafa y de que, como se ha
afirmado anteriormente, la contingentacién de la oferta emprendi-
da en 1971 no fue muy estricta hasta la segunda mitad de los
ochenta. Finalmente, cabe sefialar que en la mayoria de perfodos y
paises considerados la capacidad de carga ha crecido a ritmos su-
periores a los vehiculos. Este comportamiento responde a una ca-
racteristica tecnolégica de esta actividad productiva: la existencia
de importantes economias vinculadas al tamario del vehiculo, ade-
mias de a su utilizacién.

5. ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE
DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Este apartado tiene como objetivo caracterizar la estructura de
las empresas del sector. Para ello, se describen y analizan, desde
una perspectiva comparada, sus rasgos estructurales mas importan-
tes, estudiando la distribucién de tamaiios, algunos indicadores de
explotacién o actividad de las empresas y, finalmente, su estructura
de costes.

Si se analiza la evolucién del nimero de empresas en funcién de
su tamafio en Espafia, se puede comprobar que han sido los auto-
patronos la categoria empresarial que mas ha crecido hasta 1985.
Asi, a lo largo de la década de los setenta, el ritmo de crecimiento
medio del niimero de transportistas auténomos se situé alrededor
del 4 por ciento, porcentaje que disminuy6 en los ochenta, espe-
cialmente a partir de 1985, situandose alrededor del 1 por ciento
como media anual, como resultado de las medidas de contingenta-
cién de la oferta. Como consecuencia de este fuerte aumento en el
nimero de autopatronos, se puede comprobar en el cuadro 7 c6mo
la estructura empresarial estd dominada por los empresarios aut6-
nomos que representan el 71 por ciento del total de empresas y el
38 por ciento de los vehiculos pesados en Espafia en 1994. Si Uni-
camente se consideran los vehiculos pesados que operan en el 4m-
bito nacional, que es el segmento de mercado més importante des-
de la perspectiva de la demanda, los autopatronos representan el
66 por ciento de las empresas y el 37 por ciento de los vehiculos en
este afio.
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CuaDpRro 7

ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
POR CARRETERA (ANO 1994)

NUM. DE VEHICULOS

PESADOS POR EMPRESA % de empresas % de vehiculos
1 s 70,9 38
De2asl s 25 35,1
De6all .ooieiiiiieiiiin, 2,7 10,7
Mas de 11 e, 1,4 16,2

Total ..o, 100 100

FUENTE: Ministerio de Fomento.

Pro memoria: Porcentaje de empresas respecto al total con mas de 11 vehiculos en
1990.
Alemania, 7,2; Francia, 12,8; Benelux, 20,9; Italia, 9, y Reino Unido, 9.

Desde la perspectiva de la UE, el nivel de atomizacion de la oferta
en Espafia se hace ain mas evidente si se compara el namero de las
empresas mas grandes. Basta confrontar el 21 por ciento del total que
representaban las empresas con mas de 11 vehiculos en los paises del
Benelux en 1990 con un peso de poco mas del 1 por ciento respecto
al total en Espana, porcentaje inferior incluso al de paises como Ita-
lia, R. Unido o Alemania en los que la presencia del empresario auté-
nomo es significativa.

Entre las posibles razones que podrian explicar que esta sea una
caracteristica estructural del sector en Espafia, dejando a un lado la
discusién sobre posible la existencia y naturaleza de las economias en
el sector, se podrian sefalar las siguientes:

(i) Posible existencia de barreras a la salida de la actividad.
Para determinar su existencia, seria de gran utilidad el dis-
poner de algtin indicador sobre el nivel de permanencia de
las empresas en el mercado. A falta de indicadores directos,
se dispone de un indicador indirecto como puede ser la
edad media de los empresarios que operan en el sector
(DGTT, 1991). Asi, en 1989, el 72 por ciento de los empresa-
rios que operaban con vehiculos pesados tenia mas de 44
afios. Esta informacion puede interpretarse como un signo
de larga permanencia en la profesién, dado que, aunque no
existan barreras econdémicas a la salida del mercado, si po-
drian existir barreras de caracter social o laboral si se pien-
sa que éste es un sector refugio que acoge a trabajadores
con bajo nivel formativo (el 85 por ciento de los empresa-
rios tiene como maximo estudios primarios) y, en conse-
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cuencia, con poca posibilidad de conseguir empleos alterna-
tivos.

(ii) La organizacién de las actividades de transporte se lleva a
cabo con el recurso cada vez mas frecuente, tanto en Espafia
como a nivel europeo, de la subcontratacion de cargas, siendo
ésta la Unica via de subsistencia para pequerios transportistas
en mercados cada vez mas competitivos y exigentes desde el
punto de vista de la demanda. Este hecho pone de manifies-
to que funcionalmente el sector esta mas concentrado que lo
que la discusi6n anterior ha sefialado como se analizaré en el
epigrafe 6.

Desde otra perspectiva, si se analizan los indicadores de explota-
cién que se muestran en el cuadro 8, se puede comprobar que el sec-
tor se organiza a partir de una estructura empresarial dualizada, don-
de predominan las empresas sin personalidad juridica, con unos ni-
veles de productividad del trabajo bajos y elevados costes laborales
unitarios. Junto a esta categoria de empresas operan en los mercados
unas pocas empresas grandes, muy productivas, que concentran una
proporcién sustanciosa del negocio del sector: un 0,3 por ciento de
las empresas generan el 18 por ciento del VABpm total en 1992.

En definitiva, el transporte de mercancias por carretera se puede
caracterizar por ser un sector atomizado desde el punto de vista del
niimero y tamario de las empresas que lo integran, pero no asi desde
la perspectiva de su participacién de las rentas que se generan: de
acuerdo con este criterio el sector estarfa muy concentrado.

CuADRO 8
INDICADORES DE EXPLOTACION DE LAS EMPRESAS (ANO 1992)
NUM. DE VEHICULOS POR EMPRESA

1 De2a5 De6a20 Maisde?20
Empleo (1) oo 53,9 20,6 16,9 8,7
VABPM (1) oo 37,8 20,3 24,1 17,8
Remuneracién Asalariados (2) . 18,5 48,4 54,9 46,5
VABcf por ocupado (3) ............. 69,8 98,3 143,4 207,6
Costes laborales unitarios (3) .. 141,9 88,6 69,3 58,0
Num. de empresas (1) ..o 84,4 12,8 2,5 0,3

FUENTE: Encuesta Econémica de Empresas de Transporte de Mercancias por Carrete-
ra, 1992, INE.

Notas:

(1) Porcentajes sobre el total.

(2) Porcentajes sobre el valor afiadido bruto a coste de factores.
(3) Indice con base 100 igual a la media del total de empresas.
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En el andlisis de la estructura de costes de las empresas es im-
portante distinguir en primer lugar entre los costes generales o con-
juntos de explotacién de la flota y los costes directamente imputa-
bles a la prestacion de los servicios, es decir, a la utilizacién de cada
vehiculo, dentro de los cuales se suele distinguir a su vez entre cos-
tes fijos y costes variables. Por otra parte, el analisis correcto de la
estructura de costes de una empresa requiere considerar las carac-
teristicas del entorno espacial en las que ésta desarrolla sus activi-
dades, dado que en funcién de dichas caracteristicas una misma
empresa puede presentar estructuras de costes distintas (Daughety
et alia, 1985). Asi por ejemplo, el proceso de generacién de costes de
una empresa puede ser muy distinto dependiendo de si esta empre-
sa opera en corredores de largo recorrido o bien si realiza recorri-
dos cortos; si transporta grandes cargas entre dos puntos o bien si
la actividad que realiza requiere transportar pequenas cargas a dife-
rentes destinos; si los corredores en los que opera los traficos estan
equilibrados, favoreciendo la obtencién de carga de retorno, o si
son desequilibrados. Teniendo en cuenta las anteriores considera-
ciones, finalmente en este apartado se proporciona una visién com-
parativa de la estructura de costes de empresas espafiolas y las de la
UE. Para ello, haciendo abstraccién del entorno espacial en el que
operan las empresas, se van a cotejar los costes directamente impu-
tables a la utilizacién de un vehiculo articulado estandar para un re-
corrido anual fijo. En este andlisis no se va considerar la existencia
de importantes descuentos por volumen de compra en los principa-
les inputs de éstas empresas. La existencia de estas economias pe-
cuniarias puede justificar el asociacionismo o concentracién entre
transportistas al menos para poder operar en las mismas condicio-
nes de costes que las empresas mas grandes.*

El cuadro 9 pone de manifiesto cémo los costes variables de ope-
rar con un vehiculo articulado en Esparia en 1989 son los méas bajos
del conjunto de paises representados siendo las partidas de manteni-
miento y dietas las principales responsables de esta ventaja compara-
tiva, basicamente como consecuencia de una menor repercusién en
éstas de los costes laborales (Matas, 1996). Asi, si se analizan los cos-
tes fijos, los salarios en Espafia representan un 73 por ciento de la
media del resto de los paises considerados en el cuadro. En cambio,
esta ventaja competitiva estd contrarrestada en el caso de los costes
fijos por las partidas de seguros, amortizacién y costes financieros.
Pero, ¢qué cabe esperar en relacién a la evolucién de las distintas

* Ver CETM (1993).
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partidas de coste en el futuro? Por un lado, las ventajas comparativas
que para los transportistas espafioles representan los costes laborales
y los combustibles (ambas partidas suponen aproximadamente el 50
por ciento de los costes totales) se reduciran de acuerdo con su tra-
yectoria de crecimiento desde finales de los ochenta. Asi mismo, el
apartado de tributos es, junto al precio del combustible y los salarios,
un componente de la estructura de costes que mds varfa entre paises.
Los avances en el proceso de armonizacién fiscal dentro de la UE y la
homogeneizacién de las condiciones en las que se desarrolla la com-
petencia hacen prever que la presién fiscal de las empresas espafiolas
tendera a aumentar en el futuro préximo,’ lo cual también puede
afectar a los seguros. Finalmente, los gastos financieros han perdido
peso en la estructura de costes de las empresas debido a la fuerte re-
duccién que han experimentado los tipos de interés de la economia
espafiola derivada del proceso de convergencia hacia la moneda tni-
ca. En un futuro, no deben de existir diferencias en los costes de fi-
nanciacién de las empresas como consecuencia de diferenciales en
los tipos de interés para transportistas de la UE. Lo mismo debe de
ocurrir con los costes de amortizacién, dado que no deben de existir
diferencias importantes en el precio de los vehiculos dentro de la UE
y, si existen, deben de reducirse como consecuencia de la implanta-
cién de la moneda tnica.

En definitiva, las posibles ventajas en costes de los transportistas
espafioles pueden ser un interesante punto de partida para la pres-
tacién de servicios competitivos en un entorno crecientemente mas
abierto ante las perspectivas de liberalizacién total del cabotaje en
julio de 1998. No hay que olvidarse en este punto que estas ventajas
pueden aumentar considerablemente con el volumen de las com-
pras, especialmente en el caso del combustible, vehiculos y repues-
tos en general. Pero, sin embargo, la capacidad de competir en un
mercado internacionalizado requiere ademas contar con estructu-
ras de comercializacién de los servicios y capacidad de adaptacién
a la innovacién radical que afecta en el presente al universo de los
transportes de mercancias: el paso de la mera traccién de mercan-
cias a la gestién de flujos, esto es, a los requerimientos de los servi-
cios logisticos. Y son precisamente estas estructuras capaces de pro-
ducir todas las actividades vinculadas a la gestién de los traficos la
principal carencia de la empresa espafiola: es ésta la clave del futu-
ro del sector.®

5 Ver SLEUWAEGEN (1993) y GENTRY et alia (1996).
5 Ver ECMT (1995).
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6. ORGANIZACION DE LAS EMPRESAS:
SUBCONTRATACION, CONCENTRACION Y ESTRATEGIAS

La dualizacién de la estructura empresarial en el transporte de
mercancias por carretera en Espafia supone que convivan en los mis-
mos mercados un gran nimero de pequefias empresas con un nime-
ro reducido de grandes. Esta configuracion atomizada de la actividad
de transporte, desde un punto de vista funcional, se organiza de for-
ma mads concentrada. Asi, diversos estudio’ ponen de manifiesto que
la mayoria de los servicios de transporte estdn en manos de pocas or-
ganizaciones que realizan su actividad empleando transportistas au-
ténomos, esto es, subcontratando cargas a través de un intermediario
(agencia de transporte) que en muchas ocasiones es la propia empre-
sa. Varias razones se pueden sefialar para explicar el recurso a la sub-
contratacién de las grandes empresas o agencias de transporte, entre
éstas cabe citar:

(i) Una mayor flexibilidad para adaptarse a las fluctuaciones de
la demanda a corto plazo.
(ii)) Reduccién de costes fijos debido a la sustitucién del personal
y de vehiculos propios por ajenos.
(iii) Mayores ventajas en relacién al control de la productividad
del personal (Fernandez et alia, 1995).

Desde el punto de vista de los intermediarios del transporte es im-
portante distinguir entre las agencias de carga fraccionada y las de
carga completa. Las primeras son las mas importantes tanto numéri-
camente como por el papel que desempenian en los mercados. En és-
tas la presencia del capital extranjero es muy importante y ofrecen
servicios logisticos, esto es, servicios de embalaje, clasificacién y fac-
turacién de mercancias. Suelen mantener relaciones estables con
transportistas auténomos y cuentan con redes de comercializacién de
sus servicios desarrolladas y competitivas. Son empresas que, en de-
finitiva, ofrecen a sus clientes los servicios que éstos demandan:
transportes fiables, flexibles y rdapidos con el objetivo de limitar la di-
mensién de los stocks de seguridad de las empresas. En estas relacio-
nes, son los grandes transportistas y las agencias de transporte los
que imponen su ley a los pequefios transportistas debido a que son
ellos los que conocen la cadena logistica y sus costes.

En este contexto, las estrategias hacia la concentracion de empresas
dentro del sector son fundamentales como mecanismo de supervi-

? Ver FERNANDEZ et alia (1995).
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vencia en el futuro. Son varias las razones que pueden justificar la
afirmacién anterior:

(i) Reducir costes operativos: disfrutar de la economias pecunia-
rias derivadas de la existencia de importantes descuentos
por volumen de compra.

(ii) Satisfacer los nuevos requerimientos de la demanda: los ser-
vicios logisticos.

(iii) Disponer de suficiente capacidad organizativa y de una red
comercial competitiva.

La politica de transporte disefiada por la Administracién, cons-
ciente de este problema, ha arbitrado una serie de medidas orienta-
das a fomentar la concentracién de empresas y el asociacionismo em-
presarial. Sin embargo, hasta el presente, el éxito de éstas ha sido re-
ducido. Asi, en relacién al cooperativismo en el transporte, su papel
esta bastante limitado en Espafia. Con informacién de 1992, la En-
cuesta Econémica a Empresas de Transporte de Mercancias por Ca-
rretera indica que tan sélo el 12 por ciento de las empresas pertene-
cen a una cooperativa o sociedad comercializadora. (Cémo se puede
explicar este hecho? El origen de las cooperativas estuvo vinculado a
la necesidad de los transportistas pequefios de obtener servicios y re-
cursos que le permitieran acceder al transporte internacional. Por
este motivo, una vez que se ha avanzado en el proceso liberalizacién
del transporte dentro de la UE, han desaparecido muchos de los mo-
tivos para asociarse. Asi, si a finales de 1992 habia registradas 155
cooperativas de transporte internacional en toda Espafia, pocos me-
ses después, su ntimero descendi6 en un 40 por ciento (Marcial Eche-
nique y cfa., 1993).

7. CONSIDERACIONES FINALES

Reconociendo la gran heterogeneidad del sector del transporte
de mercancias por carretera que configura subsectores muy dife-
renciados y problematicas diversas, se ha caracterizado la situa-
cién del sector al inicio de la década de los noventa desde una
perspectiva comparada. Asi, la situacién presente es la de un sec-
tor dualizado donde conviven grandes empresas que operan efi-
cientemente, bien capitalizadas y con unos niveles de productivi-
dad elevados, con el pequefio empresario, generalmente auténo-
mo, que se enfrenta a barreras a la salida de los mercados de tipo
laboral y social, que opera con un escaso conocimiento de sus cos-
tes y con unos niveles de productividad bajos. A pesar de que se ha
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reclamado que esta situacién genera inestabilidad en el mercado,
es una situacién conveniente desde cierta perspectiva para la gran
empresa. En este sentido, la supervivencia en el sector de trans-
portistas ‘auténomos en.muchos casos se puede explicar por su
vinculacién al negocio de las grandes empresas. -Por este motivo,
en lugar de suponer un obstaculo al desarrollo equilibrado de la
competencia, los empresarios auténomos proporcionan la flexibi-
lidad necesaria a las grandes empresas para adaptarse a las dife-
rentes coyunturas del mercado.

Asi, en un contexto en el que la demanda es cada vez mas exigen-
te y requiere servicios cada vez més vinculados a la logistica que a la
mera traccién de mercancias, el establecimiento de redes de comer-
cializacién y de politicas comerciales competitivas pasan por un
aumento en el tamafio de la empresa. La alternativa es luchar en el
eslabon mas débil de la cadena logistica donde los beneficios poten-
ciales son escasos y donde la caracteristicas de la competencia son
muy duras.

En conclusién, para poder subsistir en mercados crecientemente
competitivos no basta con ser capaz de producir ton.-km. a buen pre-
cio, es preciso encontrar compradores para las mismas, clientes que
demanden los servicios de transporte. Este es el reto fundamental que
actualmente tienen las empresas de transporte de mercancias por ca-
rretera espafiolas y en este contexto hay que entender cémo se orga-
niza el mercado y por qué surge la necesidad de las empresas de
afrontar el futuro con una mayor dimensioén.
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EL OPERADOR LOGISTICO
DEL TRANSPORTE, OLT

por
JUAN ANTONIO MILLAN JALDON®

1. PRESENTACION DEL OLT EN EUROPLATAFORMA
LOGISTICA PUERTA SUR DE EUROPA

La logistica juega un papel fundamental en la competitividad de
las empresas ya que incluye todas las operaciones relacionadas con la
adquisicién y distribucién de bienes y servicios que requiere o produ-
ce una empresa, y trata de la gestién del flujo de materiales y el flujo
de informacién en una empresa, desde el momento mismo en que el
cliente piensa en el producto y servicio hasta que lo recibe.

Entre otras, la logistica engloba las funciones de transporte, alma-
cenaje y distribucién de mercancias producidas (recepcién, trata-
miento y preparacion de pedidos, gestién de stocks de producto aca-
bado, disefio de rutas, tratamiento de la informacién comercial) pero
también las actividades necesarias para su correcto aprovisionamien-
to del proceso productivo (seleccion de proveedores, controles de ca-
lidad previos, preparaciéon de semielaborados, gestién de stocks de
materias primas).

En consecuencia, el sistema logistico de una empresa estd com-
puesto por una serie de operaciones, aunque muy especializadas y
perfectamente interrelacionadas. Pasamos a presentar una DESCRIP-
CION DE UN SISTEMA LOGISTICO, de caricter general, e incidire-

* Secretario General de la Unién de Cooperativas del Transporte de Espafia
(UCOTRANS).

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Niim. 64. 1997



40 Juan Antonio Milldn Jaldén

mos de forma esquematicamente en cada uno de los componentes de
los diferentes bloques que lo describen:

1. Descripcién de los flujos del sistema:

— Flujos de materiales.
— Flujos de informacién.

2. Descripcién de los servicios u operaciones:

— Transporte.

— Distribucién (primaria y secundaria).
— Almacenaje.

— Manipulacién.

— Embalaje o envasado.

— Gestién de stocks.

— Preparacién de pedidos.

— Transmisién de informacién.

— Servicio post-venta.

3. Descripcién de las instalaciones.

— Almacenes centrales, depésitos regionales.
— Plataformas logisticas.
— Oficinas, centro de céalculo.

4. Descripcién de los equipos.

— Equipos de transportes.

— Equipos de almacenaje no paletizado.
— Equipos de almacenaje paletizado.

— Equipos de manutencién.

— Equipos de carga y descarga.

— Equipos informaticos.

5. Descripcién de la estructura organizativa y funcional.

Sobre el OPERADOR LOGISTICO DEL TRANSPORTE. es reco-
mendable la lectura de los trabajos elaborados por la Unién de Coo-
perativas del Transporte de Espafia UCOTRANS, y en los que han co-
laborado los expertos y técnicos de FENADISMER-ANDALUCIA,
AGT-ANDALUCIA, ANTID y TELECOTRANS y que se estan coordi-
nando desde el Centro de Transportes de Mercancias de Cartaya
C.T.M. y en cuyos resultados se han integrado los trabajos del Pro-
yecto ADAPT-TRANSISTEME.I y el FORCEM-TRANSISTEME.II con
el objetivo de elevar sus conclusiones a las posibilidades de una coo-
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peracion trasnacional en el marco de una Red de Operadores Logisti-
cos del Transporte de Europa.

La funcién fundamental del OLT es «gestionar servicios de trans-
portes de mercancias» para realizarlos prioritariamente con sus pro-
pios vehiculos o en régimen de cooperacién empresarial, y ejecutan-
dolos en las condiciones contratadas, programandolos en circuitos
cerrados y utilizando los medios, el itinerario, la combinacién inter-
modal que considere mas convenientes para atender las érdenes del
cargador con los maximos niveles de calidad, puntualidad, seguridad
y dentro del precio concertado contribuyendo a mejorar la competi-
vidad en los mercados de destino de las mercancias transportadas.

Se trata de una empresa de cooperacién de microempresas y py-
mes del transporte de mercancias con vehiculos pesados o ligeros,
que ejerce una actividad complementaria en el sector transporte, pero
que es fundamental para la modernizacién y la mejora de la calidad,
seguridad y la competitividad mediante la incorporacién de las inno-
vaciones tecnolégicas permanente en los medios de transporte y car-
ga y en la gestién de las empresas de transporte integradas. Es reco-
mendable que en todo caso de que se trate de un modelo de empresa
bien estructurada y reglamentada por secciones, que en primer lugar
cumpla sus propios fines comercializacién de cargas, reduccién de
costes, apoyo a la gestion, y que ademads, fomente y facilite la necesa-
ria y mejor organizacion de los transportistas espafoles y de otros
Estados de la UE utilizando para ello mecanismos que traten de co-
rregir la dispersion empresarial existente en el sector transporte, cre-
ando las condiciones que mejoren la informacién y comunicacién fa-
cilitando la aproximacién entre oferta y demanda de cargas y facili-
ten la aproximacién entre cargadores y porteadores.

Ademas, el OLT debe contribuir a dicha modernizacién poniendo
a disposicién del funcionamiento del sistema logistico, de un Sistema
Telematico Integral del Transporte que facilite la gestién de los vehi-
culos y las flotas, y de las mercancias transportadas, para ello debe
posibilitar la permanente localizacién y la comunicacién bidireccio-
nal escrita o verbal durante la ejecucién del transporte.

Esta tecnologia en el Sistema Logistico facilita al productor o car-
gador una nueva férmula de operar en la distribucién de su produc-
cién, consiste en la técnica del ALMACENAMIENTO EN DESPLAZA-
MIENTO, que en determinados sectores juega un factor determinan-
te, especialmente en el hortofruticola y agroalimentario y en aquellas
producciones que responden a consumos de temporada que atienden
fuertes demandas puntuales. Permite situar las mercancias transpor-
tadas en los destinos con precios-calidad mas convenientes en cada
momento. Consiste en que el vehiculo sale del centro de produccién
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sin destino final, por ello, se dirige el vehiculo posicionandolo en un
«é4rea estratégica préxima a los mercados de consumo mds convenien-
tes» en cada época y en cada dia y para cada producto segtin datos ob-
tenidos mediante informacién recibida en tiempo real de los mercados.
Ello permite dar 6rdenes al conductor para que descargue en el mer-
cado donde exista demanda del producto perecedero transportado con
el fin de conseguir dar la mejor calidad y obtener el mejor precio de
venta. Ello es valido tanto si la empresa productora utiliza sistemas de
produccién «push deman» o «pull deman» que se aplican respectiva-
mente para vender lo producido o para producir lo vendido.

2. DOCUMENTO SOBRE OLT APORTADO AL GRUPO
DE TRABAJO SOBRE OPERADOR LOGISTICO
DEL CENTRO ESPANOL DE LOGISTICA CEL

Basado en los resultados de la investigacién preliminar aportada
al debate por los Grupos de Trabajo del CEL e incluye aportaciones
personales de Dirigentes del Institute of Logistics, del Reino Unido, y
Council of Logistics Management, de los EE.UU.

2.1. Definicién de Operador Logistico del Transporte

En el sector transporte de mercancias por carretera existen dos
modalidades de empresas «las empresas de transportes» y las «em-
presas auxiliares y complementarias del transporte» ninguna de ellas
por si dedicandose a su exclusiva actividad pueden considerarse ope-
radores logisticos. En concordancia con la definicién propuesta por
el CEL, de define como operador logistico del transporte:

«La Empresa del sector transporte que lleva a cabo la planifica-
ci6én, implementacién, y control del eficiente y efectivo transporte, al-
macenaje y distribucién de mercancias, servicio e informacién, con-
cerniente desde el punto de origen hasta el punto de destino, con ob-
jeto de satisfacer los requerimientos del cliente.»

2.2. Diseiio basico de los tipos de OLT

En primer lugar, para que una empresa «de transportes» o de «ac-
tividades auxiliares y complementarias del transporte» tenga la con-
sideracién de OLT debe como minimo cumplir:
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A) Tener como «director efectivo» un gerente diplomado como
«Operador Logistico en la especialidad de transporte» que
tenga un conocimiento sobre la cadena logistica en su totali-
dad y su habilidad de integrar los servicios de transporte den-
tro del requerimiento de la cadena y cooperar e incluso tomar
la iniciativa hacia una mayor eficacia en la operacién de la ca-
dena. Todo el personal afecto a la empresa debera estar profe-
sionalmente capacitado para las diferentes areas de gestién
utilizando las herramientas y los sistemas apropiados para
cada actividad.

B) Estar dotada de estructuras, instalaciones y sucursales estra-
tégicamente situadas y dotadas de los medios, sistemas, me-
canismos y tecnologias que se requieren para una gestiéon y
permanentemente innovadora de las flotas y las mercancias
en técnicas modales e intermodales.

C) Tener una Organizacién funcional y Flujos de Informacién y
un Sistema Telematico Integral del Transporte, que le permi-
tan posicionar vehiculos, enviar mensajes bidireccionales, se-
guir a la mercancia desde el momento de su recepcién hasta
su entrega al cliente que podra tener acceso a esta informa-
cién en tiempo real.

En particular, tendra aplicaciones informaticas capaces
de producir: listas de cargas, documentos de portes, disefios
de rutas idéneas con céalculo de tiempos, distancias y costos,
programa de seguimiento, circuitos de informacién interna,
sistemas de trasmisién de documentos, circuitos de emer-
gencia, circuitos de informacién al cliente, facturacién de
servicios y otros que respondan a necesidades especificas del
cliente.

D) Estar integradas en Redes, regionales o trasnacionales, y
operar como un sistema integrado formado por sus propios
medios y estructuras y las externas de otros operadores, in-
cluidos, los Centros de Transportes de Mercancia, las Euro-
plataformas Logisticas y sus Zonas de Actividades Logisti-
cas.

Adems4s, y dependiendo del tipo de empresa, deberan cumplir los
requisitos de capacidad profesional, honorabilidad y capacidad eco-
némica previstos por la LOTT y en cada uno de los casos:

1. Las Empresas de Transportes para ser OLT ademas deberan
como minimo estar técnicamente dotadas y capacitadas para
«la organizacién del viaje previo a la salida, para ser realiza-



44

Juan Antonio Milldn Jaldon

dos en carga en circuitos cerrados, evitando tiempos muertos
de esperas en transitos y retornos en vacio» y ello en la gestién
de traficos de su propia flota y los vehiculos de empresas coo-
peradoras.

Las Empresas Auxiliares y Complementarias del Transporte
(Almacenistas-Distribuidores, Agencias de Transportes y Tran-
sitarios) para ser OLT, ademas, deberan ser especialistas en
Logistica de Transportes y al menos en un area mas de la ca-
dena logistica (Logistica de Almacenajes-Logistica de Distribu-
cién u otras), una de ellas, al menos, debera realizarla con me-
dios propios y las restantes subcontratando con agentes exter-
nos.

Como quiera que el transporte atraviesa fronteras, la legislacion
internacional es algo que hay que tener mucho en cuenta ya que,
cuando el origen y el destino de unas mercancias transportadas estdn
en un pais distinto, el transporte se rige por leyes internacionales,
adaptadas en practicamente todos los paises del mundo. Es necesario
afiadir que, en caso de conflicto, la Legislacién Internacional (adap-
tada en el pais correspondiente) siempre tiene precedente sobre las
leyes o normativas nacionales.

Asi, hay que diferenciar el tratamiento legal dado a los contratos
de transporte, y que responde a los convenios:

Transporte Terrestre por Carretera:

— Nacional: LOTT Contrato Tipo (en aprobacién).
- Internacional: CMR aprobado en Ginebra el 15-5-1956.

Transporte Terrestre por Ferrocarril:

— Nacional: Cédigo Comercio y LOT Maritimo 1949,
— Internacional: CIM Berna, 30-4-1970.

Transporte Maritimo:

— Nacional: Cédigo Comercio. Ley Navegacién Aérea 190.

— Internacional: Encapsulado Conocimiento Embarque.
Maritimo Bill of Lading (B/L), Hamburgo,
1978.

Transporte Aéreo:

— Nacional: Cédigo Comercio. Ley Navegacién Aérea, 1960.
— Internacional: Encapsulado Comercio Aéreo.
Air Way Bill (AWB) (La Haya, 1955).
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— Transporte Multimodal:

— Convenio de Ginebra 1980 (atin no ha sido homologado en
Espafia).

Por su especial caracteristica sobre la seguridad y el medio am-
biente, hay que afiadir la mencién especial al tratamiento legal del
Transporte de Mercancias Peligrosas reguladas por los Reglamentos
TPC (Nacional por Carretera), ADR (Internacional por Carretera),
TPF (Nacional por Ferrocarril), RID (Internacional por Ferrocarril),
IMDG (Maritimo) y el OACI y reglas de la IATA.

3. RECURSOS QUE DEBE TENER EL OPERADOR LOGISTICO
3.1. Tipo de recursos del OLT

Sus recursos seran funcién del volumen de negocio, en niimero de
vehiculos y las toneladas de mercancias y sus caracteristicas con las
que opera anualmente. En cualquier caso deben de tener la capaci-
dad para:

— Crear y gestionar un «Sistema» que tome en consideracién las
necesidades especificas de cada cliente y las demandas por es-
pecialidades del transporte.

— Llevar a la practica de modo eficiente la solucién de transporte
mas competitiva atendiendo las condiciones de calidad, tiempo
y previo que se ajusten a las demandas y las necesidades del
cliente.

— Estar inmerso en un proceso de mejora continua mediante la
innovacién tecnolégica de los recursos:

e Humano: direccién de gestién, marketing, desarrollo, finan-
cieras, juridicos, administracién, informacién, servicios al
cliente, conductores y transportistas.

e Técnicos: Sistema Telematica Integral del Transporte.

e Materiales: de transportes, carga, comunicaciones, informa-
tica y en su caso de almacenamiento y ordenacién y estocaje
intercambiadores de mercancias.

3.2. Tipo de organizacién del OLT

El Operador Logistico del Transporte debe tener una organiza-
cion:
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— FLEXIBLE: Capaz de adecuar su estructura a las necesidades
del cliente o a las condiciones cambiantes del mercado y a las
suyas propias.

— DINAMICA: Que posibilite el estudio anticipado de estas con-
diciones para tomar las decisiones necesarias.

Esta organizacién debe estar basada en:

— El dimensionamiento: de almacenes y transportes.
— Comunicaciones.
— Sistemas de informacién.



ASPECTOS LEGALES
DE LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS
EN EL TRANSPORTE
POR CARRETERA

por
JuaN CARLOS GARCIA VILLALOBOS*

1. INTRODUCCION

Las sociedades cooperativas que actdan en el transporte por carre-
tera son agrupaciones formadas por empresarios de transporte publi-
co que tienen intereses comunes en la realizacién de esta actividad.
Por lo general, la condicién de miembros participantes en el proceso
de produccién y de distribucién estd condicionada a la disposicién de
los medios de transporte necesarios para llevarlo a cabo.

Aplicando el concepto de sociedad cooperativa conforme al Borra-
dor del anteproyecto de la nueva Ley General de Cooperativas,' estas
sociedades cooperativas son:

«entidades democrdticas que asocian a personas con intereses socio-
econdmicos comunes en la realizacion de una actividad relacionada
con el transporte.»

En realidad, se constituyen como «un conglomerado democrati-
co»? de transportistas que a través de la ejecucion organizada de acti-

* Miembro de la Escuela de Estudios Cooperativos y Profesor de la Universidad de
San Pablo CEU.

' Que es lo empleado en este articulo en referencia a la Ley General de Cooperativas.

2 GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. Método de valoracion econdmico-financiera
de la sociedad cooperativa: una propuesta. En: VIII Congreso Nacional y IV Congreso
Hispano-Francés de la Asociacién Europea de Direccién y Economia de la Empresa. Ca-
ceres: Asociacién Europea de Direccién y Economia de la Empresa, 1994, p. 244.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Nim. 64. 1997
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vidades vinculadas al transporte pretenden conseguir mayor eficien-
cia en la explotacién de factores de produccién (trabajo y/o medios de
transporte).

En cualquier caso, son sociedades cooperativas de servicios por
dos motivos:

¢ El transporte es un servicio.

* Su finalidad principal es mejorar las condiciones de explotacién
de los medios de transporte de los socios ofreciéndoles servicios
que de forma individual son mas costosos de conseguir.

2. LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS EN EL TRANSPORTE
POR CARRETERA SEGUN LA LEGISLACION

En la legislacion del Estado y de las Comunidades Auténomas,
aparecen referencias especificas a las sociedades cooperativas de la
actividad de transporte por carretera.

2.1. Del Estado

Segiin la legislacién del Estado, en el transporte por carretera, las so-
ciedades cooperativas revisten, con caricter general, dos modalidades:

¢ Las sociedades cooperativas de trabajo asociado en el transpor-
te. Son empresas de transporte (que realizan una actividad de
desplazamiento) o empresas de la actividad auxiliar o comple-
mentaria (actividades caracterizadas por la no intervencién en
la ejecucién fisica del transporte, entre las que destaca la inter-
mediacién, que es realizada por las agencias de transporte) o
ambas cosas a la vez.? Por tanto, su finalidad es llevar a cabo
una actividad empresarial de transporte utilizando el trabajo de
sus socios.

Se definen segiin la Ley General de Cooperativas como:

«las que asocian principalmente a personas fisicas que, mediante su
personal trabajo, a tiempo parcial o completo, realizan cualquier acti-

3 ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el
Reglamento de la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres, BOE, n.° 241, de 8 de oc-
tubre, articulo 52. 2; y ESPANA. REAL DECRETO 1136/1997, de 11 de julio, por el que
se modifica parcialmente el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Te-
rrestres, BOE, n.° 175, de 23 de julio.
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vidad econdmica, profesional o social para producir en comiin bienes
o servicios para terceros.»*

e Las sociedades cooperativas de transportistas. Son entidades
formadas por transportistas autorizados en la prestacién servi-
cios de transporte por carretera, teniendo entre sus funciones: la
captacién de cargas, la contratacién de servicios y la comerciali-
zacién para los socios.’

La finalidad de estas sociedades es prestar servicios a los socios

transportistas para el mejor desempeiio de sus tareas. Esto es recogi-
do en la Ley General de Cooperativas al definirlas como:

«las que asocian a personas fisicas o juridicas, titulares de Empresas
del transporte o profesionales que puedan ejercer en cualquier dmbito,
incluso el local, la actividad de transportistas, de personas o cosas o
mixto, y tienen por objeto la prestacion de servicios y suministros y la
realizacion de operaciones encaminadas al mejoramiento econdmico y
técnico de las explotaciones de sus socios».*

Ademss, en cumplimiento de su objeto social, las sociedades
cooperativas de consumidores y usuarios, las sociedades coopera-
tivas agrarias, las sociedades cooperativas de servicios, las socie-
dades cooperativas de explotacién comunitaria de la tierra y las
sociedades cooperativas de ensefianza pueden realizar actividades
de transporte.

Merece ser destacado la estrecha relacién de las sociedades coope-
rativas de transportistas con las sociedades cooperativas de servicios,
al incluirse sus actividades dentro de las que corresponden a éstas.
Esto hace que, de forma frecuente, algunas sociedades cooperativas
que realizan funciones propias de las sociedades cooperativas de
transportistas’ estén registradas como sociedades cooperativas de ser-
vicios y no como sociedades cooperativas de transportistas; aunque la
Ley General de Cooperativas no establece esta posibilidad, al citar ex-
presamente que «no podrd ser calificada como cooperativa de servicios
aquella en cuyos socios y objeto concurran circunstancias o peculiari-
dades que permitan su clasificacion conforme a lo establecido en otras
secciones de este capitulo».?

4 BORRADOR DEL ANTEPROYECTO DE LA NUEVA LEY GENERAL DE COOPE-
RATIVAS, articulo 85.1.

s ESPANA. LEY 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres,
BOE, n.° 182, de 31 de julio, articulo 61.1.

¢ BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus. cit., articulo 108.1.

7 En especial, las sociedades cooperativas de taxistas.
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2.2. De las Comunidades Aut6nomas

La Comunidad Auténoma de Andalucia, la Comunidad Auténoma
de Catalufia, la Comunidad Foral de Navarra, la Comunidad Auténo-
ma del Pafs Vasco y la Comunidad Auténoma de Valencia, han pro-
mulgado sus respectivas leyes de cooperativas en virtud de la compe-
tencia establecida en los Estatutos de autonomia de las mismas.

El marco legislativo autonémico de las sociedades cooperativas de
transporte se caracteriza por la remisién de su regulacién, general-
mente, a la de las sociedades cooperativas de servicios. El tratamien-
to hacia estas entidades en las leyes de las Comunidades Auténomas
esparfiolas es el siguiente:

e La Ley 2/1985, de Sociedades Cooperativas Andaluzas.” No reco-
noce de forma expresa a las cooperativas de la actividad de
transporte, si bien abre la posibilidad de constituirlas al amparo
de las sociedades cooperativas de consumidores (de servicios di-
versos)' y de las sociedades cooperativas de servicios."

e El Decreto Legislativo 1/1992, por el que se aprueba el texto re-
fundido de la Ley de Cooperativas de Cataluna, modificado
posteriormente en 1993."? Remite la regulacién de las sociedades
cooperativas de transporte a las de servicios.”

e La Ley Foral 12/1996, de cooperativas de Navarra." Dedica un
articulo a las «cooperativas de transportes» en el que se utiliza el
mismo criterio empleado en la definicion de las sociedades coo-
perativas de servicios.

«Son cooperativas de transportes las que asocian a personas fisicas
o juridicas, titulares de empresas de transporte o profesionales que ejer-
cen la actividad de transporte de personas, cosas o mixto y tienen por

8 BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus. cit., articulo 105.2.

» COMUNIDAD AUTONOMA DE ANDALUCIA. LEY 2/1985, de 2 de mayo, de Socie-
dades Cooperativas Andaluzas, BOJA, n.° 42, de 4 de mayo.

1 Jbid., articulo 78.2.

" Ibid., articulo 91.3.

12 COMUNIDAD AUTONOMA DE CATALUNA. DECRETO LEGISLATIVO 1/1992, de
10 de febrero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Cooperativas de Ca-
taluiia, DOGC, n.° 1.563, de 2 de marzo, y COMUNIDAD AUTONOMA DE CATA-
LUNA. LEY 14/1993, de 25 de noviembre, de modificacion del Decreto Legislativo
1/1992, de 10 de febrero, por el cual se aprueba el texto refundido de la Ley de Coopera-
tivas de Cataluvia, DOGC, n.° 1.829, de 3 de diciembre.

" Ibid., articulo 100.3.

“ COMUNIDAD FORAL DE NAVARRA. LEY FORAL 12/1996, de 2 de julio, de coo-
perativas de Navarra, BON, n.° 87, de 19 de julio.
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objeto la realizacion de operaciones encaminadas al mejoramiento eco-
némico y técnico de las explotaciones de sus socios, asi como la presta-
cion de servicios y suministros a los mismos con idéntica finalidad.»"

o La Ley 4/1993, de cooperativas en el Pais Vasco." Incluye de for-
ma expresa a las sociedades cooperativas de transporte dentro
de la categoria de las de servicios empresariales, al enunciar:

«Sin perjuicio de lo establecido en esta ley sobre cooperativas de tra-
bajo asociado, las personas habilitadas para prestar servicios de transpor-
tes de mercancias o de viajeros podrdn constituir al amparo de este arti-
culo,” cooperativas de transportistas para asumir todas las funciones re-
conocidas a estas empresas en la legislacion sectorial sobre transporte.»™

e La Ley 11/1985, de Cooperativas de la Comunidad de Valencia,
modificada por la de 1995.” Es la norma que de forma mas ex-
haustiva diferencia a las sociedades cooperativas en el transpor-
te, estableciendo la siguiente clasificacién:

a) «La cooperativa de trabajo asociado o de transportes propia-
mente dicha que agrupa a transportistas, conductores u otro
personal con el fin de llevar a cabo el objeto social...

b) La cooperativa de servicios o de transportistas que tiene por
objeto facilitar la actividad empresarial realizando labores ta-
les como organizar transporte, administracion y talleres.

c) La cooperativa de transporte mixta, que podrd incluir socios
exclusivamente de servicio y otros que, no disponiendo de ti-
tulo de transportista, puedan ejercer la actividad con vehiculos
propios de la cooperativa o aportados por el socio.»*

Otras Comunidades Auténomas, como Aragén, Galicia, Castilla-Le6n,
Madrid y La Rioja se encuentran en proceso de elaboracién de las suyas.
Entre éstas, Aragén y Galicia siguen manteniendo el criterio de conside-
rarlas implicitamente dentro de las sociedades cooperativas de servicios.

5 Ibid., articulo 71.

s COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO. LEY 4/1993, de 24 de junio, de
Cooperativas del Pais Vasco, BOPV, n.° 135, de 19 de julio.

7 En el que se definen las sociedades cooperativas de servicios empresariales.

5 COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS VASCO. LEY 4/1993..., opus. cit., articu-
lo 124.3.

19 COMUNIDAD AUTONOMA DE VALENCIA. LEY 11/1985, de 25 de octubre, de Coo-
perativas de la Comunidad Valenciana, DOGV, n.° 300, de 31 de octubre, y COMUNIDAD
AUTONOMA DE VALENCIA. LEY 3/1995, de 2 de marzo, de modificacion de la Ley
11/1985, de Cooperativas de la Comunidad Valenciana, DOGV, n.° 2.467, de 10 de marzo.

2 Jbid., articulo 80.
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Sea como fuere, es conveniente, con el objetivo de que tengan su
propia identidad, que se reconozca a las sociedades cooperativas en
el transporte como tales, diferencidandolas como un tipo de sociedad
cooperativa mas y no como sociedades cooperativas englobadas en
otras. Seria deseable seguir el ejemplo de la Ley de Cooperativas de Va-
lencia en la que se establece claramente las diferentes modalidades de
cooperativas de transportes. Esta ley considera la cooperativa de trans-
porte mixta, cuya delimitacién se corresponde con el criterio empleado
por la Ley General para definir la cooperativa integral;* si bien la Ley
de Ordenacién del Transporte Terrestre, tal y como regula a las socie-
dades cooperativas de transportes, no permite esta opcién.

3. LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS EN EL TRANSPORTE
SEGUN LA ACTIVIDAD ECONOMICA

Si se considera la actividad de transporte realizada, las sociedades
cooperativas en el transporte por carretera mas significativas en Es-
pana son:

¢ La sociedad cooperativa de transporte de personas en taxis.” Ac-
than, fundamentalmente, en ntcleos urbanos, en los que tienen
una gran importancia, llegando a agrupar a miles de socios. In-
cluidas dentro de las servicios, la actividad cooperativizada es la
prestacién de dos servicios a los socios:

— La venta de suministros (repuestos, combustible) en condi-
ciones favorables de calidad y precio.
— La conexién a radio-teléfono.

¢ Las sociedades cooperativas de transporte de personas en autobu-
ses. Operan, sobre todo, en el transporte publico de personas en
diferentes 4mbitos y mercados (transporte de escolares, transpor-
te turistico, transporte urbano; etc.). Hay que distinguir:

— La sociedad cooperativa de trabajo asociado. Son empresas
de transporte de personas, cuyos socios proveen su trabajo
mediante la conduccién, e incluso los autobuses necesarios
para el desarrollo de la actividad.

— La sociedad cooperativa de transportistas. Su actividad con-
siste en la prestacién de servicios a los transportistas propie-
tarios de los autobuses.

2 BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus. cit., articulo 115.
2 Los taxis son vehfculos de transporte publico discrecional de personas con un ma-
ximo de nueve plazas.
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— La sociedad cooperativa de consumidores. Son entidades de
transporte privado que aseguran los desplazamientos de los
socios a sus puestos de trabajo.

e La sociedad cooperativa de transporte de bienes en camiones.
Constituyen el nticleo central del cooperativismo de transportes,
cubriendo practicamente todas las modalidades de este trans-
porte. Atienden a los tipos de sociedades cooperativas identifica-
das por la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre:

— La sociedad cooperativa de trabajo asociado. Son empresas
de transporte de bienes, cuyos socios proveen su trabajo y
los vehiculos necesarios para el desarrollo de la actividad.

— La sociedad cooperativa de transportistas. Prestan servicios
a los transportistas propietarios de los camiones.

En otro orden, cabe considerar a todas aquellas sociedades coope-
rativas que, aunque no tengan la implantacién e importancia de las
anteriores pueden incluirse en el conjunto de las sociedades coopera-
tivas de transporte en cuanto que el socio, de una u otra forma, par-
ticipa en una actividad de transporte.”

4. EL PROCESO FORMAL QUE REGULA
EL FUNCIONAMIENTO DE LAS SOCIEDADES
COOPERATIVAS EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA

En este epigrafe se describe, de forma resumida, el procedimiento
formal mediante el que las sociedades cooperativas en el transporte
pueden desarrollan su actividad como entidades dotadas de plena
personalidad juridica.

El citado proceso se reduce a una serie de tramites administra-
tivos.

= Asf, por ejemplo, hay sociedades cooperativas de transporte en vehiculo funera-
rio, sociedades cooperativas de ciclomensajerfa urgente, sociedades cooperativas de
aerotaxis en Estados Unidos, sociedades cooperativas de géndolas en Venecia y socie-
dades cooperativas de barcazas. En relacién con estas altimas, la navegacién fluvial,
de escasa relevancia para muchos paises, entre ellos Espaiia, tiene una gran impor-
tancia en otros de Europa, especialmente en Alemania, Francia, Bélgica y Pafses Ba-
jos. En éstos se han desarrollado sociedades cooperativas para el desplazamiento de
personas y bienes (fundamentalmente, minerales y productos petroliferos) por rios.
En general, son explotaciones comunes de propietarios de barcazas.
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4.1. Como sociedad cooperativa

El nacimiento juridico de la sociedad cooperativa se produce des-
de el momento de la inscripcién de la escritura publica de constitu-
cién en el Registro de Cooperativas dependiente de la Direccién Ge-
neral de Fomento de la Economia Social o dependiente de las Conse-
jerias de Trabajo de las Comunidades Auténomas. De acuerdo con lo
establecido en la Ley General de Cooperativas, dicha escritura publi-
ca debe contener:**

A) La certificacién negativa de denominacién coincidente, que
acredite que no hay otra sociedad cooperativa con idéntica
denominacién a la que se pretende crear.

B) La relacién de los socios promotores, que deben reunir las
condiciones exigidas para adquirir la condicién de socio.

B) La voluntad de formar una sociedad cooperativa.

D) Las personas designadas para ocupar los cargos de la socie-
dad cooperativa: Consejo Rector; Interventores, etc.

E) La manifestacién de que el capital aportado por los promoto-
res es superior al minimo fijado estatutariamente.

F) Los Estatutos sociales.?

4.2. Como empresa de transporte o de la actividad auxiliar
o complementaria del transporte

Para el desarrollo de las actividades propias de las sociedades
cooperativas en el transporte por carretera, éstas deben figurar ins-
critas en el Registro General de Transportistas y de Empresas de Ac-
tividades Auxiliares y Complementarias del Transporte del Ministe-

* BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus. cit., articulo 12.

3 Deben contener, como minimo, la denominacién de la sociedad, el domicilio,
el ambito de actuacién, el objeto social, la duracién de la sociedad, los derechos y
los deberes de los socios, los requisitos para la admisién y la baja del socio, las
normas de disciplina social, la composicién y el nimero de los cargos, el capital
social minimo, la aportacién minima obligatoria a éste y el nimero de liquidado-
res.

Noétese que la Direccién General de Fomento de la Economia Social o las Conseje-
rias del Trabajo de las Comunidades Auténomas suelen disponer de modelos de Esta-
tutos agrupados por tipos de sociedades cooperativas. A las sociedades cooperativas
de trabajo asociado en el transporte le asignan los estatutos-tipo de las sociedades co-
operativas de trabajo asociado y a las sociedades cooperativas de transportistas le co-
rresponden los estatutos-tipo de las sociedades cooperativas de servicios.
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rio de Fomento,” aunque para las sociedades cooperativas de trans-
portistas hay reservada una seccién especial en él.”

El proceso de inscripcién en el Registro General es diferente segtin
se trate de una sociedad cooperativa de trabajo asociado en el trans-
porte o de una sociedad cooperativa de transportistas.

A) SOCIEDADES COOPERATIVAS DE TRABAJO ASOCIADO

La inscripcién de las sociedades cooperativas de trabajo asociado
guarda una estrecha relacién con la inscripcién en el mismo Registro
de las autorizaciones administrativas o titulos habilitantes, cuyo tra-
tamiento se realiza mas abajo.

B) SOCIEDAD COOPERATIVA DE TRANSPORTISTAS

Junto con la solicitud de inscripcién en el Registro General, deben
adjuntar:®

e Certificado de inscripcién como sociedad cooperativa de trans-
portistas en el Registro de Cooperativas.

e Original y copia de los Estatutos sociales en los que conste como
objeto social la captacién de cargas o la contratacién de servi-
cios y la comercializacién para sus socios.

e Certificacién del Secretario de la sociedad cooperativa, con el
visto bueno del presidente, de que su capital social es superior a
diez millones de pesetas.

» Copia compulsada del certificado de capacitacién profesional
para el ejercicio de la actividad de agencia de transporte de la
persona a través de la que la sociedad cooperativa cumple este
requisito, asi como una certificacién del Secretario de la coope-
rativa en la que acredite el cargo directivo que esta persona de-
sempefia.

e Relacién de todos los socios de la sociedad cooperativa.

% Fs una base de datos informatica que se alimenta de la informacién suministra-
da por los Registros de las Comunidades Auténomas.

7 ESPANA. LEY 16/1987..., opus. cit., articulo 61.2. ESPANA. REAL DECRETO
1211/1990..., opus. cit., articulo 53.4.

» ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de
la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres en materia de cooperativas de trans-
portistas y sociedades de comercializacién, BOE, n.° 181, de 30 de julio, articulo 5.
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5. LAS RELACIONES DE LA SOCIEDAD COOPERATIVA
CON LOS PARTICIPANTES EN EL PROCESO ECONOMICO:
LOS SOCI0S

En las sociedades cooperativas, los socios participan en mediante
el establecimiento democratico de los objetivos de la empresa. De
modo que, la participacién en los flujos informativo-decisionales pue-
de entenderse como toma de decisiones, o al menos, es un requeri-
miento para que se tomen.” Ademas, esta participacién adquiere un
papel significativo por el hecho de que los socios participan en los
flujos reales de la empresa, bien sea como proveedores o como con-
sumidores.*

No obstante, las legislaciones cooperativas dejan la puerta abierta
a que otras personas participen en el destino de la sociedad: los so-
cios colaboradores y los trabajadores asalariados.

Con todo, la participacién en las sociedades cooperativas en el
transporte por carretera se establece en una serie de relaciones for-
males recogidas por el ordenamiento juridico espafiol, teniendo en
cuenta que cabe la posibilidad de completarlas con otros aspectos
contenidos en los Estatutos sociales.

5.1. La adquisicién de la condicién de socio

Los socios cooperadores son el principal elemento personal de las
sociedades cooperativas en el transporte por carretera al ser los par-
ticipes de la actividad cooperativizada.

Tanto las personas fisicas como las juridicas pueden socios de las
sociedades cooperativas de primer grado del transporte.*' Sin embar-
go, sélo las personas fisicas pueden ser socios en las de trabajo aso-'
ciado, confiriéndoles su pertenencia a ellas la condicién de socios tra-
bajadores frente a la de socios usuarios en el caso de las sociedades
cooperativas de transportistas.

» GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. El problema de la doble condicion de los
socios- trabajadores (socios-proveedores y socios-consumidores) ante la gerencia de la
empresa cooperativa. Revista de Estudios Cooperativos, 1988-1989, n.° 56 y 57, p. 106.

* Ibid.

3 Para un andlisis detallado, véase:

GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. Las personas juridicas como socios de
las sociedades cooperativas de primer grado, o cooperativas propiamente dichas en
Esparia: necesidad de una revision legal. Revista de Estudios Cooperativos, 1994,
n.° 60, p. 61-75.
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Segtin se pretenda adquirir la condicién de socio en el momento
de la constitucién de la sociedad cooperativa o con posterioridad a
este momento, varfan los requisitos legales necesarios para su admi-
sién como tal; si bien, en todo caso, hay que suscribir la aportacién
minima obligatoria y desembolsar la cuantia fijada estatutariamente.
Asi pues, los mencionados requisitos son:

e Al momento de la constitucién, ser promotor de la sociedad
cooperativa.

e Al estar la sociedad cooperativa ya constituida, cumplir lo esti-
pulado en los Estatutos sociales.

La solicitud de admisién puede ser denegada por el Consejo Rec-
tor, en cuyo caso el candidato a socio podra recurrir ante el Comité
de Recursos o, en su defecto, ante la Asamblea General.

En el caso de las sociedades cooperativas en el transporte por ca-
rretera, la condicion de socio es inseparable de la condicién de trans-
portista. Ademas, de las diferentes manifestaciones empresariales que
realizan transporte de bienes por carretera, por su vinculacién con
las sociedades cooperativas de esta actividad, destaca el transportista
auténomo; o dicho de otro modo, el socio cooperador por excelencia
es el transportista auténomo.

No obstante, hay sociedades cooperativas en las que la condicién
de socio no implica ser empresario individual, pero mas bien son la
excepcion y su creacién responde a circunstancias especiales.”

En lo que sigue, se va a analizar el proceso por el que se adquiere
la condicién de transportista, para continuar con el tratamiento de
los aspectos caracteristicos de la figura del transportista auténomo.

5.5.1. ASPECTOS REGULATORIOS QUE AFECTAN AL EJERCICIO
DE LA ACTIVIDAD DE TRANSPORTISTA

Como regla general, los servicios discrecionales de transporte por
carretera, con o sin reiteracién de itinerario, son explotados por
transportistas que tienen que cumplir una serie de requisitos en ma-
teria de autorizaciones administrativas. De manera que, las empresas
de transporte por carretera y las empresas que realizan sus activida-
des colaterales (auxiliares y complementarias) dependen de la Admi-
nistracién para operar como tales.

2 Véase en este nimero de REVESCO el caso de la Asociacién Laboral Cooperativa
de Trabajadores del Alto Nalén (ALCOTAN).
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5.1.1.1.  La condicion de profesional del transporte por carretera

Para ejercer en Espafia el transporte por cuenta ajena y las activi-
dades auxiliares al transporte por carretera hay que cumplir las si-
guientes condiciones personales de acceso a la profesién:®

A) Ser espafiol o tener la nacionalidad de un pais de la Unién
Europea, o de otro pais con el que Espafa tenga suscrito un
Tratado o Convenio que lo haga posible.

B) Ser apto y capaz de prestar el servicio, a través de la acredita-
cién de las condiciones* de capacitacién profesional,” de ho-
norabilidad* y de capacidad econémica.’” En cualquier caso,

3 ESPANA. LEY 16/1987..., opus. cit., articulo 42.1.

* Estas condiciones se justifican con base en la necesidad de afianzar la calidad de
los servicios de las empresas prestadoras de transporte por carretera. Sobre este tema,
véase:

COMUNIDADES EUROPEAS. Dictamen del Comité Econémico y Social sobre la pro-
puesta de Directiva del Consejo por la que se modifica la Directiva 74/561/CEE, relativa
al acceso a la profesion de transportista de mercancias por carretera en el sector de los
transportes nacionales e internacionales, DOCE, C. 318, de 12 de diciembre de 1988.

» Se demuestra mediante la obtencién de un certificado que acredita la superacién
de un examen cuyo contenido varia segun la actividad a realizar: a) transporte inte-
rior e internacional de mercancias; b) transporte interior e internacional de viajeros;
¢) agencia de transporte de mercancias, transitario y almacenista-distribuidor-opera-
dor de transporte de mercancias). Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarvolla el capitulo primero del
titulo II del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de
expedicion de certificados de capacitacion profesional, BOE, n.° 182, de 31 de julio.

* Se cumple tras la comprobacién de que no se da alguna de estas tres causas: te-
ner antecedentes penales por delito doloso con pena privativa de libertad por periodo
igual o superior a seis meses, en tanto no hayan obtenido la cancelaciéon de la pena;
tener antecedentes de inhabilitacién o suspensién (salvo que tuvieran el caracter de
accesorio sin relacién con la profesién de transportista); tener antecendentes por san-
ciones reiteradas o incumplimientos graves en el ejercicio de la actividad de trans-
porte por carretera, y el incumplimiento grave y reiterado de las normas fiscales, la-
borales y de Seguridad Social. Cfr.:

ESPANA. LEY 16/1987..., opus. cit., articulo 44.

ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus. cit., articulo 37; y ESPANA. REAL
DECRETO 1136/1997..., opus. cit.

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones de trans-
porte de mercancias por carretera, BOE, n.° 182, de 31 de julio, articulo 12.1.

37 Implica la disposicién de los recursos financieros y materiales necesarios para ga-
rantizar la puesta en marcha y la adecuada gestién de la actividad que vaya a desa-
rrollarse. Se exige, entre capital y reservas, 500.000 pesetas por autorizacién que obre
en poder de la empresa o 25.000 pesetas por tonelada de peso maximo autorizado de
los vehiculos adscritos a éstas, aplicdndose la menor de estas cantidades. Cfr.:
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la capacitacién profesional y la honorabilidad®® deben cum-
plirse por el titular de la empresa o quien la dirija efectiva-
mente.”

5.1.1.2. La obtencidn de la autorizacion administrativa o tarjeta
de transporte

Las autorizaciones administrativas son los titulos que habilitan
para realizar transporte por carretera. Es decir, para llevarlo a cabo
es preciso que las empresas estén en posesién de la preceptiva auto-
rizacién administrativa o tarjeta de transporte, bien sea al actuar
como prestadoras de servicios de transporte, o bien al desarrollar
transporte como complemento de una actividad empresarial (trans-
porte privado complementario).

Cualquier actuacién administrativa en relaciéon con las autoriza-
ciones (expedicién, transmisién, etc.) son realizadas por la Adminis-
tracién autonémica,® que se encarga de oficio de realizar su inscrip-
cién en el Registro;* ya que «la inscripcion de dichos titulos constitui-
rd requisito indispensable para el ejercicio de la actividad a que se
refiere el titulo inscrito». Al mismo tiempo que se inscriben las auto-

ESPANA. LEY 16/1987..., opus cit., articulo 45. -

ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulos 40.1 y 40.2.

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
art. 13.1.

3 Al respecto puede consultarse:

MARTIN-RETORTILLO BAQUER, L. Honorabilidad y buena conducta como requisi-
tos para el ejercicio de profesiones y actividades. Revista de Administracién Publica,
enero-abril de 1993, n.° 130, p. 23-96.

» Es decir, por la persona que representa a la empresa en su trafico mercantil ordi-
nario, con poder de disposicién de los fondos de las principales cuentas de la misma,
asi como figurar en plantilla con alta de seguridad social de personal directivo o ser
propietario de, al menos, el 15 por ciento del capital de la empresa. Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulo 11.2.

@ os criterios de coordinacién entre las distintas Administraciones de transportes
sobre autorizaciones se encuentran en:

ESPANA. RESOLUCION de 9 de febrero de 1996, de la Direccion General de Trans-
porte Terrestre, por la que se establecen reglas de coordinacion en materia de tramitacion
de autorizaciones de transporte por carretera y de actividades auxiliares y complementa-
rias del transporte, BOE, n.° 47, de 23 de febrero.

4 ESPANA. LEY 16/1987..., opus cit., articulo 53.3.

%2 Jbid., articulo 53.1.
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rizaciones de transporte, se inscriben las empresas que figuran como
titulares de las mismas.®

Esta autorizacién tiene caracteristicas diferentes segtin se preten-
da transportar en el interior de Espana o fuera del territorio espafiol.

¢ Transporte en el interior de Espafia haciéndose hincapié a con-
tinuacién en las que afectan al transporte de bienes.

Aunque se abre la posibilidad de otorgar autorizaciones de empre-
sa, no sujetas a vehiculos concretos ni a volumen de carga, en Espafia
se parte del principio de autorizacién por vehiculo de traccién propia*
y, en algunos casos, de cierta antigiiedad,* no precisandola los remol-
ques,® los vehiculos que lleven acoplados de forma permanente maqui-
naria a utilizar desde ellos (graas, equipos de sondeo; etc.), asi como
ciertas categorias de transportes.”

En el transporte publico, las autorizaciones para vehiculos pesa-
dos se vinculan al &mbito: nacional y local (que permite la realizacion
de transporte en un radio de accién de 100 kilémetros desde la loca-

# La inscripcién de las empresas se realiza al momento que precisen la primera ac-
tuacién de la Administracién en relacién con el sistema de autorizaciones adminis-
trativas.

“ Matriculado y habilitado para circular, con la dltima inspeccién técnica periédica
realizada. Estos vehiculos son: las cabezas tractoras (vehiculos con capacidad de trac-
cién, pero no de carga, destinados al arrastre de vehiculos con capacidad de carga) y los
vehiculos rigidos (vehiculos con capacidad de traccién y de carga conjuntamente). Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulo 4.

* Para los vehiculos pesados de dmbito local y los vehiculos pesados de ambito na-
cional, como maximo, respectivamente, seis afios y dos afios desde su primera matri-
culacién. Para el transporte publico en vehiculos ligeros y el transporte privado com-
plementario no se exige antigiiedad inicial. Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulo 17.

* Son vehiculos con capacidad de carga pero no de traccién; basicamente, el re-
molque y el semirremolque (remolque en el que parte de su peso descansa sobre el ve-
hiculo de traccién —la cabeza tractora—).

+ Estas categorias son:

Los transportes publicos o privados complementarios de mercancias realizados en ve-
hiculos cuyo peso méaximo autorizado sea igual o inferior a dos toneladas; los transpor-
tes publicos o privados complementarios de mercancias realizados con caracter discon-
tinuo en vehiculos ligeros arrendados por un plazo inferior a un mes; los transportes pa-
blicos y privados complementarios que se realicen integramente en recintos cerrados
dedicados a actividades distintas del transporte terrestre, y los transportes oficiales. Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulo 2.
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lidad de domicilio de la autorizacién);*® mientras que las de vehiculos
ligeros son, en todo caso, de ambito nacional.

Para su obtencién es necesario el cumplimiento de ciertos requisi-
tos, en concreto:* ser persona fisica o persona juridica;* tener la na-
cionalidad espanola, de un pais de la Unién Europea, o de otro pais
extranjero que lo permita en virtud de un Tratado; cumplir las condi-
ciones de capacitacién profesional; en su caso,’ las condiciones de
honorabilidad y las condiciones de capacidad econémica; cumplir las
obligaciones fiscales, laborales y sociales, y disponer del vehiculo al
que vaya a adscribirse la autorizacién.

# ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus. cit.,, articulo 111.1, y ESPANA.
REAL DECRETO 1136/1997..., opus. cit. De esta forma, se condiciona la utilizacién de
los vehiculos. Ademas, también es posible actuar sobre éstos mediante autorizaciones
que limiten su capacidad de carga. Cfr.:

ESPANA. LEY 16/1987..., opus cit., articulo 92.

© ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de
la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus
cit., articulo 9.

% En particular, sociedad mercantil, sociedad laboral o sociedad cooperativa de tra-
bajo asociado. En el caso de las sociedades cooperativas de trabajo asociado, tienen
que acreditar su personalidad juridica mediante la presentacion del documento de
constitucién de la sociedad, su tarjeta de identificacién fiscal y un certificado de ins-
cripcién en el Registro de Cooperativas que corresponda. Cfr.:

ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 42. A).

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de
Ordenacién de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit., articulo 10.

s Sélo para las autorizaciones de vehiculos pesados.

2 E] cumplimiento de las obligaciones fiscales (estar dado de alta en el Impuesto de
Actividades Econémicas; haber presentado las declaraciones por el Impuesto sobre la
Renta de las Personas Fisicas o de Sociedades, segin se trate de una persona fisica o
juridica; haber presentado las declaraciones periédicas por el Impuesto sobre el Valor
Afadido, asi como la declaracién resumen anual, y acreditar que no hay deudas con
el Estado o con la Comunidad Auténoma en periodo ejecutivo en relacién con los tri-
butos citados) y de las obligaciones laborales y sociales (estar inscrito en la Seguridad
Social en el Régimen que corresponda; haber dado de alta en la Seguridad Social a los
trabajadores que presten su servicio en la empresa; haber presentado los documentos
de cotizacién correspondientes a las cuotas de Seguridad Social, y estar al corriente en
el pago de las cuotas o de otras deudas con la Seguridad Social) junto con el pago de
las sanciones pecunarias pendientes por infracciones a la legislacién de transportes es
imprescindible para que, cada dos afios, las autorizaciones otorgadas a las empresas de
transporte sean convalidadas o visadas por la Administracién de transportes. Cfr.:

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus
cit., articulos 14, 15y 20.

El procedimiento para la realizacién del visado se encuentra en:

ESPANA. RESOLUCION de 19 de septiembre de 1995, de la Direccion General del Trans-
porte Terrestre, sobre realizacion del visado de las autorizaciones de transporte y de activi-
dades auxiliares y complementarias del transporte, BOE, n.° 235, de 2 de octubre.
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En principio, se conceden tantas nuevas autorizaciones como se
soliciten siempre que se cumplan los requisitos anteriores.”* Sin em-
bargo, puede restringirse, con caracter excepcional y limitado, el
otorgamiento de las que afectan a los vehiculos pesados de ambito
nacional por razones de ordenacion del sector. Para su obtencion se
fomenta la constitucién de empresas como resultado de la concentra-
cién de otras con tres 0 menos autorizaciones® y se condiciona, para
las de vehiculos pesados de ambito local, a la disposicién de, al me-
nos, dos vehiculos autorizados.

En otro orden, cabe la posibilidad de que se puedan disponer de
autorizaciones de transporte mediante la transmisién de otras. Esta
puede realizarse Gnicamente para los vehiculos pesados de transpor-
te puablico, exigiéndose el cumplimiento de los requisitos necesarios
para su concesion inicial, el pago de las sanciones pendientes, y que
pasen tres afios desde su obtencién; siendo necesario, ademas, en el
caso de la transmisién de autorizaciones de vehiculos de dmbito lo-
cal, que se haga a favor de un tinico adquirente y en relacién con to-
das las autorizaciones de transporte publico de cualquier ambito de
que sea titular el transmitente.>

La autorizacién de transporte privado complementario de bienes
tiene ambito nacional y para su otorgamiento es preciso justificar la
necesidad de realizar el transporte.”

¢ Transporte internacional

La autorizacién para realizar transporte de bienes por carretera en
la Unién Europea y por terceros paises es otorgada por la Adminis-

s ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulos 113 y 114, y ESPANA.
REAL DECRETO 1136/1997..., opus cit.

s* ESPANA. REAL DECRETO 1136/1997..., opus cit. Fundamentalmente, como con-
secuencia del desequilibrio entre la oferta y la demanda.

5 ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de
la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus
cit., articulo 24.

¢ ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 118, y ESPANA. REAL
DECRETO 1136/1997..., opus cit.

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacicn de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulos 28-30, 33.

s ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 158.3; y ESPANA.
REAL DECRETO 1136/1997..., opus cit.

ESPANA. ORDEN de 23 de julio de 1997, por la que se desarrolla el Reglamento de la
Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en materia de autorizaciones..., opus cit.,
articulos 40-46.
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tracién central. Para el transporte en vehiculos pesados, se requiere la
inscripcién de la empresa en la Subseccién de Empresas de Trans-
porte Internacional de Mercancias del Registro General de Transpor-
tistas y de Empresas de Actividades Auxiliares y Complementarias del
Transporte del Ministerio de Fomento (RETIM), que se encarga de
llevarla a cabo tras comprobar:®

— La justificacién del cumplimiento del requisito de capacitacién
profesional para la actividad de transporte interior e interna-
cional de mercancias.

— La posesién de, al menos, un vehiculo con capacidad de trac-
cién propia provisto de autorizacién de transporte interior pu-
blico de mercancias.

Para el transporte entre paises de la Unién Europea es necesario
una licencia comunitaria,® siendo otorgada por empresa con un pla-
zo de validez de cinco anos.”®

Por otro lado, para el transporte por carretera por paises diferen-
tes de los que forman la Unién Europea, se atiende a autorizaciones
resultantes de Convenios bilaterales y de Convenios Multilaterales de
la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT). Se con-
ceden —por empresa y viaje— en funcién del ndmero de autorizacio-
nes de transporte pablico interior que se tengan inscritas en el Regis-
tro General de Transportistas y de Empresas de Actividades Auxilia-
res y Complementarias del Transporte. En el caso de las autori-
zaciones bilaterales, con caricter excepcional, cuando su demanda
supere la oferta, se utiliza como indicador para su concesién el nd-
mero de las concedidas el afio anterior debidamente utilizadas y la di-
mensién de las empresas medida segin su flota de vehiculos. Estos
dos tltimos, son los criterios establecidos para que las empresas ob-
tengan las autorizaciones de los cupos o contingentes multilaterales
de la Conferencia Europea de Ministros de Transportes.*'

s ESPANA. ORDEN de 7 de marzo de 1997, por la que se desarrolla el capitulo IV del
titulo IV del Reglamento de la Ley Ordenacion de los Transportes Terrestres, en materia
de otorgamiento de autorizaciones de transporte internacional de mercancias por carre-
tera, BOE, n.° 62, de 13 de marzo, articulo 7.

9 Al respecto puede consultarse:

MARTI AROMIR, T. La autorizacion y la licencia comunitaria en el transporte de mer-
cancias por carretera en la modalidad de cabotaje e internacional e intracomunitario.
Noticias de la Unién Europea, mayo de 1995, n.° 124, p. 93-103.

0 ESPANA. ORDEN de 7 de marzo de 1997..., opus cit., articulo 14.

' Ibid., articulos 10, 13y 15.

ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit.; articulos 147 y 149-151, y ES-
PANA. REAL DECRETO 1136/1997..., opus cit.
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El transporte que se realice a través de autorizaciones bilaterales y
multilaterales, por razén de la parte del transporte llevado a cabo por
la Unién Europea, precisa licencia comunitaria.

5.1.2. LA FIGURA DEL TRANSPORTISTA AUTONOMO

En el transportista auténomo se dan una serie de aspectos que es
necesario tratarlos para conocer esta figura en toda su extensién.
Ademas, al ser en el transporte de bienes donde el cooperativismo de
transportes es mas importante, parece oportuno centrarse en el trans-
portista auténomo que desarrolla esta actividad.

.5.1.2.1.  La evolucidn del transportista auténomo

El transportista auténomo nace, hacia 1960, impulsado por el
aumento del parque de vehiculos que tiene lugar en Espafia en la dé-
cada de los cincuenta como consecuencia del crecimiento econémico.
Ma3s tarde, en 1971, debido al exceso de capacidad del sector y al bajo
nivel de demanda, se estanca su proliferacién en el segmento del
transporte en vehiculos pesados al establecerse un sistema de contin-
gentes en el que las nuevas autorizaciones so6lo se conceden a los
transportistas establecidos, atendiéndose a sus reivindicaciones.

Ademas, la crisis de los afios setenta pone de manifiesto la difi-
cultad para mantener plantillas estables en una actividad que, como
el transporte de bienes por carretera, esta sometida a una demanda
irregular. Las grandes empresas tienen como salida el cierre o la re-
duccién de su tamafio mediante la transferencia de autorizaciones a
sus asalariados. Asi, desde mediados de los afios 80 se produce un
cambio de tendencia en el mercado motivado por la reaccién de las
grandes empresas para tratar de flexibilizar el ciclo produccién
como mecanismo para hacer frente a periodos de recesién econé-
mica. Se trata de trasladar sus efectos sobre los operadores mas dé-
biles; esto es, en «ex-trabajadores», de forma que les venden los ve-
hiculos para que, posteriormente, presten sus servicios como auté-
nomos en la empresa en la que han trabajado durante afios como
asalariados.®

2 Las empresas les vendian sus vehiculos y les retienen una parte de la facturacién
que les correspondian en concepto de pago del vehiculo. Esto da lugar a la picaresca
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En consecuencia, este proceso de externalizacién da lugar a que
muchos transportistas asuman el caricter de auténomos a causa de
la presion de las empresas para conseguir:

¢ Librarse de los costes fijos del mantenimiento del parque de ve-
hiculos.

¢ Evitar el control sobre los conductores asalariados.
Sustituir una relacién laboral por una mercantil.®
Desentenderse del esfuerzo y del coste que supone la planifica-
cién de los recorridos para evitar que los vehiculos no viajen va-
cios.

e Tener mas flexibilidad en sus procesos de produccién.

¢ Tener a su disposicién un niimero importante de proveedores de
transporte en una situacién de debilidad en la negociacién de
los precios.

En la actualidad, la aplicacién de férmulas de flexibilizacién del
mercado laboral junto con mayores exigencias en la calidad de la
prestacién laboral para los nuevos empleados implica un elevado gra-
do de inestabilidad en las relaciones laborales con la consiguiente
formacion de barreras a la incorporacién de desempleados como asa-
lariados.*

En este contexto, dedicarse al transporte es concebido como
una via de escape al desempleo, convirtiéndose en una actividad
refugio de trabajadores desempleados o trabajadores estacionales
que han pasado a ser auténomos. Esto es asi, porque para el in-
greso en la actividad no hay barreras fuertes de entrada, ni profe-

de algunas empresas cargadoras que, en el contrato formalizado entre ellos y el trans-
portista auténomo, hasta entonces asalariado, establecian condiciones especiales: no
se fijaba el precio y si dejaba de trabajar para la empresa automaticamente se rescin-
dia el contrato y perdia el dinero entregado. Estos contratos se conocen por «contra-
tos leoninos».

¢ Un analisis de las relaciones contractuales en el transporte auténomo se encuen-
tra en:

VALDES DAL-RE, F. Los inciertos criterios de diferenciacién jurisprudencial entre los
contratos de trabajo y de transporte (I). Relaciones laborales, octubre de 1992, n.° 20,
p. 1-6.

VALDES DAL-RE, F. Los inciertos criterios de diferenciacién jurisprudencial entre los
contratos de trabajo y de transporte (II). Relaciones laborales, noviembre de 1992,
n.° 21, p. 1-8.

ZORZANO TOVILLAS, 1. I. La figura del transportista auténomo. Relaciones labora-
les, diciembre de 1994, n.° 24, p. 83-104.
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sionales ni financieras —inversién de un capital para pagar la en-
trada del vehiculo—.

Asi pues, para un trabajador es preferible trabajar como auténomo
que esperar inactivo a una oportunidad de empleo y muchos optan
por el transporte de bienes (sobre todo, en vehiculos ligeros, en el que
es facil obtener la autorizacién administrativa) aunque no tenga ex-
periencia en la actividad.®

5.1.2.2. El transportista auténomo como fendmeno
socio-econémico

Por transportista auténomo se entiende, basicamente, a «la per-
sona fisica que disponiendo generalmente de un tnico vehicu-
lo, habilitado mediante autorizacién administrativa para prestar
el servicio publico de transporte, lo pone a disposiciéon de terce-
ros».*

El transporte auténomo adquiere protagonismo en Espafia al re-
presentar no sélo una parte muy importante de la prestacién del ser-
vicio de transporte de bienes por carretera, sino también, un porcen-
taje significativo del empleo auténomo. De hecho, segiin datos del
Instituto Nacional de Estadistica (INE),” mas del 55 por ciento del
total del trabajo auténomo corresponde a actividades de servicios, en-
tre las que destacan el comercio con un 35,2 por ciento de trabajo
auténomo, la hosteleria con un 29,5 por ciento y el transporte con un
23,5 por ciento; teniendo, dentro de éste dltimo, mucho peso el trans-
porte de bienes por carretera.

Sin pretensién de exhaustividad, merecen ser destacados los si-
guientes rasgos del transportista auténomo o por cuenta propia (cua-

dro 1):

s CONFEDERACION EMPRESARIAL ESPANOLA DE LA ECONOMIA SOCIAL. In-
forme sobre el trabajo auténomo en Espafia y la Economia Social, Madrid: Confedera-
cién Empresarial Espafola de la Economia Social, 1996, p. 7.

s Ibid., p. 11.

« ZORZANO TOVILLAS, J. J. La figura del transportista auténomo..., opus cit.,
p. 86-87.

s INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA. Encuesta sociodemogrdfica 1991, Ma-
drid: Instituto Nacional de Estadistica, 1993.

INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA. El Directorio Central de Empresas. Re-
sultados Estadisticos 1995, Madrid: Instituto Nacional de Estadistica, 1995.
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CUADRO 1
LOS RASGOS SOCIOECONOMICOS DEL TRANSPORTISTA AUTONOMO

Es propietario de negocio propio y, por tanto, no mantiene relacién salarial.
Se desarrolla en torno a una célula de caracter individual o familiar.
Organiza personalmente su trabajo.

Tiene, por regla general, edad avanzada.

Es hombre.

Nivel de estudios bajo.

Es responsable de su actividad, de su destino y de sus éxitos y fracasos.
Tiene ideal de autonomia e independencia.

Muestra indiferencia hacia temas politicos.

Realiza directa y personalmente el encargo, trabajo o prestacién de servicio.
Puede subcontratar.

No requiere importantes volamenes de capital.

Es remunerado en funcién de su rendimiento, lo que reduce los incentivos
a la colaboracién con otros.

Opera con tecnologias muy difundidas.

Su visién de negocio esta ligada al corto plazo.

Poca autofinanciacién y debilidad financiera.

Sometido a una gran soledad en el trabajo, agravada por pasar, con fre-
cuencia, mucho tiempo lejos de la familia.

5.1.2.3. El transportista como empresa

Al analizar el transportista auténomo hay que tener en cuenta que,
aunque, en ocasiones, puede operar mediante personas juridicas;
principalmente puede ser una empresa societaria; principalmente, se
trata de una empresa individual en la que una persona fisica titular
de la empresa asume directa y personalmente la realizacién del servi-
cio de transporte con un vehiculo propio, sin perjuicio de que dis-
ponga de dos o mas vehiculos que impliquen la colaboracién en el de-
sarrollo de la actividad de otras personas que los conduzcan o que le
ayuden a administrarlos. Por tanto, esta figura se engloba dentro de
la categoria de las pequefias y medianas empresas (PYMES).

Es una persona propietaria de bienes de produccién. Su actividad
empresarial se encuentra enfocada en dos mercados:

¢ Los menos, aquellos en los que dominan las relaciones cliente-

transportista.

¢ Los mas, aquellos en los que su actividad se ejerce a través de la

intermediacién de otros agentes.

Hay una acusada dependencia comercial por parte de los transpor-
tistas auténomos que no pueden asegurarse simultaneamente la reali-
zacién del transporte y el contacto con la clientela de cargadores. El in-
termediario comercial es necesario para poner en contacto la oferta y
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la demanda. En efecto, el gran niimero de auténomos del transporte, y
esa circunstancia —ser auténomo— ha llevado a una situacién de de-
pendencia de las empresas demandantes de sus servicios que se mani-
fiesta en la subcontratacién de las empresas de transporte grandes o in-
termediarios del transporte hacia las pequefias.

Pero ademads, su elevado nimero —la atomizacién— provoca una
fuerte competencia entre ellos. Esto hace que tengan dificultades en
la negociacién con los proveedores de cargas para la aplicacién de
precios rentables® y, por ello, les sea dificil el trasladarles los incre-
mentos de los costes. Consecuentemente, se producen dos efectos:

® El sometimiento a una fuerte presién que limita su capacidad

de innovacién.

® El deterioro de su rentabilidad produciendo su descapitaliza-

cién y, en algunos casos, su desaparicion.

Con todo, los transportistas auténomos no desarrollan, con caracter
general, una actividad eficiente, aunque también pueden destacarse de-
terminados aspectos positivos como se refleja en el siguiente cuadro:

CUADRO 2

LOS ASPECTOS POSITIVOS Y NEGATIVOS DEL TRANSPORTISTA
AUTONOMO COMO EMPRESARIO

FUNDAMENTO

El autocontrol que Autogestiona como conductor y autoges-

ejerce sobre la ex- tiona como empresario (tiene que buscar

plotacién del vehi- la carga de ida y vuelta). Como empresa-

culo. rio, tiene incentivos para utilizar de forma
eficiente los recursos (el vehiculo, los se-
guros, el combustible, repuestos e inclusos
las sanciones de trafico).

Aspectos
positivos La flexibilidad que Pretende obtener la mayor productividad
produce el no im- del vehiculo aunque no gane en competiti-
portarle prolongar la vidad.
jornada de trabajo.

La atencién perma- Quiere a su vehiculo, lo mantiene y lo cui-
nente de su vehiculo. da.

& 0, dicho de otro modo, al haber muchos transportistas las empresas cargadoras
regatean el precio hasta pagarles cantidades minimas.
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La dificultad en la
comercializacién.

FUNDAMENTO

Debilidad ante el cargador y el suministra-
dor.

Ineficiencia econé-
mica en la presta-
cién del servicio de
transporte.

¢ Frecuencia de viajes vacios (fundamen-
talmente de retorno) debido a la dificul-
tad de coordinacién en el trabajo.

¢ Desplazamientos sin calculo econémico
que frecuentemente van en contra de
sus intereses.

¢ Politica de reduccién de costes basada
en ignorar aspectos como la amortiza-
cién o las normas fiscales y de seguri-
dad.

Aspectos ]
negativos La competencia des-

leal entre ellos.

¢ Sobrecargando el camién: cuando se co-
bra por tonelada transportada, se llena
al maximo el camién tratando de ganar
maés por viaje.

¢ Conduciendo a mas velocidad de la per-
mitida: cuando se cobra por kilémetro
recorrido, se circula a mas velocidad de
la legalmente establecida para realizar
mayor ndmero de viajes.

e Conduciendo mas horas: vulnerandose
las limitaciones de tiempos de conduc-
cién y descanso, con el consiguiente
riesgo de accidentes por el cansancio.

5.2. Las relaciones socios-sociedad cooperativa

Al ingresar de forma voluntaria en la sociedad cooperativa, entre
el socio trabajador o el socio usuario y la sociedad cooperativa surgen
una serie de relaciones que son analizadas a continuacién. No obs-
tante, hay que precisar que los socios trabajadores no son trabajado-
res por cuenta ajena, siendo su relacién con la sociedad cooperativa

societaria y no laboral.*®

¢ BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus cit., articulo 85.7.
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5.2.1. LAS OBLIGACIONES DE LOS SOCIOS

Los socios estan obligados a cumplir los deberes legales y estatu-
tarios.

Estas obligaciones se inician, para los socios de las sociedades
cooperativas de trabajo asociado, con la transmisién a éstas de las
autorizaciones administrativas de transporte por carretera de que
sean titulares;” o bien, renunciar a ellas.” Ademas, no pueden obte-
ner autorizaciones que se correspondan con el objeto social de la so-
ciedad cooperativa mientras formen parte de ella.”

Por otro lado, los socios de las sociedades cooperativas de trans-
portistas, como empresas transportistas, estan obligados a tener la ti-
tularidad de las autorizaciones de transporte.”

En consecuencia, a las sociedades cooperativas de transportistas
les esta prohibido ser titulares de autorizaciones de transporte publi-
co, lo que es obligado para las sociedades cooperativas de trabajo
asociado.

En otro orden, de conformidad con lo establecido en la Ley Gene-
ral de Cooperativas, se puede diferenciar entre las obligaciones eco-
némicas y las obligaciones no econémicas de los socios.

A) Obligaciones econémicas.

e El desembolso de las aportaciones al capital social.

B) Obligaciones no econémicas.

e La asistencia a las reuniones de los 6rganos colegiados de
los que formen parte.

e El acatamiento de las decisiones adoptadas por los érganos
sociales.

e La participacién en las actividades que constituyen el fin
social.

e El sigilo en aquellos asuntos y datos relativos a la sociedad
cooperativa, cuya divulgacién le pueda perjudicar.

e La aceptacién de los cargos para los que resulten ele-
gidos.

7 A tenor de lo sefialado mas arriba, esto da lugar a la inscripcién en el Registro de
Transportistas de la sociedad cooperativa.

n ESPANA. LEY 16/1987..., opus cit., articulo 60.3.

ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 52.1.

7 ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 52.1.

» Ibid., articulo 52.3.
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5.2.2. L0S DERECHOS DE LOS SOCIOS

La Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre establece la posibi-
lidad de que los socios de las sociedades cooperativas de trabajo aso-
ciado que causen baja, puedan recuperar las autorizaciones de trans-
porte transmitidas en el momento de su incorporacién a la sociedad,
siempre y cuando lo soliciten tras su permanencia en ésta el tiempo
minimo fijado estatutariamente. En este caso se aplicaran las normas
generales sobre transmisién de autorizaciones.™

En relacién con los socios de las sociedades cooperativas de trans-
portistas, pueden contratar servicios al margen de la sociedad, salvo
que los Estatutos dispongan otra cosa.” Este supuesto no es aplicable
en el caso de las sociedades cooperativas de trabajo asociado, ya que,
tras su incorporacién a ellas, la condicién de transportistas de los so-
cios queda en suspenso hasta su salida de la misma, como conse-
cuencia de la obligada transmisién de las autorizaciones de transpor-
te a favor de la sociedad cooperativa.

Profundizando en este tema, la regulacion de las sociedades coopera-
tivas de trabajo asociado presenta como uno de sus inconvenientes la di-
ficultad para su constitucién. El motivo es que los transportistas suelen
tener recelos a la hora de transmitir la propiedad de sus instrumentos de
trabajo aunque esta previsto que puedan recuperarlos. Ahora bien, al ser
entidades que concentran autorizaciones de transporte pueden obtener
otras mas facilmente que los transportistas independientes.

Por su parte, la sociedad cooperativa de transportistas ofrece a los
transportistas auténomos la posibilidad de agruparse de igual forma
que en la cooperativa de trabajo asociado. Sin embargo, a diferencia
de ésta, permite conservar su identidad al mantener la titularidad de
sus autorizaciones. Este es un factor importante en una actividad
donde el individualismo es muy acusado.

En suma, la transmisién de las autorizaciones personales de los
socios a la sociedad cooperativa es un hecho diferenciador importan-
te ya que:

¢ Apunta la voluntad explicita de constituir una empresa de trans-
porte.

* Supone la ruptura del funcionamiento auténomo de cada trans-
portista.

¢ Refuerza el desarrollo del grupo junto con las autorizaciones
que pueden ser concedidas a la sociedad cooperativa.

™ ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 52.3.
™ ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 53.1.
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De todas formas, puede ser interesante que las sociedades coope-
rativas de transportistas tengan el mismo tratamiento, como empre-
sas de transporte, que las sociedades cooperativas de trabajo asocia-
do. Las sociedades cooperativas de transportistas, al tener esta condi-
cién, podrian adquirir vehiculos con autorizaciones a su nombre —lo
que no permite la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre—;™ de
modo que podrian satisfacer sus necesidades de crecimiento al mis-
mo tiempo que los socios seguirian manteniendo la titularidad de sus
autorizaciones de transporte.”

Por otra parte, en el proceso de constitucién de la sociedad y de
baja de los socios de las sociedades cooperativas de trabajo asociado
en el transporte, hay que remitirse a las normas sobre transmision de
autorizaciones de transporte. Estas se encuentran tinicamente recogi-
das para las autorizaciones de vehiculos pesados, ya que se establece
la intransmisibilidad de las autorizaciones para vehiculos ligeros.
Esto supone que la constitucién de sociedades cooperativas de traba-
jo asociado de transporte en vehiculos ligeros obligue a constituir le-
galmente la sociedad cooperativa, para después, como persona juridi-
ca, solicitar las autorizaciones a nombre de la citada sociedad.

En otro orden de cosas, la Ley General de Cooperativas, reconoce
a los socios una serie de derechos que, como las obligaciones, se pue-
den incluir en dos categorias: los derechos econémicos y los derechos
no econdémicos.

A) Derechos econémicos.

e La percepcién de los intereses por las aportaciones al capi-
tal social, si asf lo prevén los Estatutos.

e La percepcién del retorno cooperativo.

e La actualizacién de las aportaciones al capital social.

e La devolucién de las aportaciones al capital social.

B) Derechos no econémicos.

e La participaci6n en la eleccién de los cargos de los 6rganos
sociales.

e La posibilidad de ser elegido para ocupar los cargos de los
érganos sociales.

% En linea con lo citado mas arriba, que se contemple la alternativa de la sociedad
cooperativa mixta de transporte o la cooperativa integral de transporte.

7 Esto evitaria el que, como ocurre en la practica, los socios de las sociedades coo-
perativas de transportistas creasen sociedades limitadas en las que figuran los vehicu-
los adquiridos por ellos con sus correspondientes autorizaciones, siendo explotados
por la sociedad cooperativa.
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e La formulacién de propuestas y la votacién en la toma de
acuerdos a través, basicamente, de su participacién en la
Asamblea General.

e La disposicién de la informacién necesaria para el ejercicio
de sus derechos y el cumplimiento de sus obligaciones.

¢ La baja voluntaria de la sociedad cooperativa.

Aunque hay coincidencia en los derechos de los socios de las so-
ciedades cooperativas en el transporte de bienes por carretera; en
los econémicos, para el caso de las sociedades cooperativas de tra-
bajo asociado, cabe afiadir el derecho de los socios trabajadores a
percibir periédicamente, en el plazo no superior a un mes, anticipos
societarios a cuenta de los excedentes de la cooperativa, que no tie-
nen la consideracién de salarios y en cuantia no inferior al salario
minimo interprofesional para los que presten su trabajo a tiempo
completo.™

Por otro lado, en el reembolso de las aportaciones por baja del so-
cio, se establecen diferencias respecto al tipo de referencia para fijar
los intereses.

5.2.3. EL REGIMEN DE SEGURIDAD SOCIAL

Los socios usuarios de las sociedades cooperativas de transportis-
tas, como empresarios transportistas individuales, estan dados de
alta en la Seguridad Social, en el Régimen Especial de los trabajado-
res auténomos; sin que, por tanto, estén dados de alta por su relacién
con la sociedad cooperativa.

En cuanto al régimen de los socios trabajadores, se atiende a lo se-
fialado en el articulo 85.8 de la Ley General:

«Las Cooperativas en sus Estatutos optardn por el régimen de Se-
guridad Social aplicable a sus socios trabajadores y dicha opcion se
realizard entre el Régimen General de la Seguridad Social y el Régimen
Especial de Trabajadores Auténomos.»

5.2.4. LA RESPONSABILIDAD

Sobre la responsabilidad de los socios, hay que distinguir:

* BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus cit., articulo 85.5.
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¢ La responsabilidad por las deudas sociales.” Esta limitada a sus
aportaciones al capital social suscritas, atin cuando no estén to-
talmente desembolsadas. Ahora bien:

«El socio que cause baja de la Cooperativa responderd personal-
mente por las deudas sociales, previa excusion del haber social, du-
rante cinco afios desde la pérdida de la condicién de socio, por las
obligaciones contraidas por la cooperativa con anterioridad a su baja,
hasta el importe reembolsado de sus aportaciones al capital social.»*

e La responsabilidad por el ejercicio de la actividad. En las socie-
dades cooperativas de transportistas, el socio que realice el ser-
vicio sera el sujeto de las responsabilidades que la Ley de Orde-
nacion del Transporte Terrestre atribuye al transportista; mien-
tras que éstas sociedades responden por las responsabilidades
que corresponden a los intermediarios.*

En relaciéon con esto tltimo, las sociedades cooperativas de transpor-
tistas son reconocidas como intermediarios en la contratacién de trans-
porte. Para ello, se definen los requisitos que deben cumplir para no que-
dar sometidas al régimen comun de las agencias de transportes.® Es de-
cir, estdn exentas de la obligacién de obtener la autorizacién adminis-
trativa de operador de transporte para contratar para sus socios;* lo que
no impide que la obtengan para mediar respecto a no socios.

Por otro lado, las sociedades cooperativas de trabajo asociado,
como transportistas, asumen las responsabilidades de esta condicién.

5.2.5. LA DISCIPLINA SOCIAL

Respecto a esto, cabe senalar:

¢ Solo se pueden imponer las sanciones que, seguin el grado de
importancia de las faltas previamente tipificadas en los Estatu-

" Sobre la responsabilidad de los socios para con las sociedades cooperativas y vi-
ceversa, véase:

GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. Estudio del régimen econémico y de la con-
tabilidad de la empresa cooperativa en relacion con la LEY 3/1987, de 2 de abril, Gene-
ral de Cooperativas. Revista de Estudios Cooperativos, octubre de 1988, n.° 54 y 55,
p. 214-216.

% BORRADOR DEL ANTEPROYECTO..., opus cit., articulo 50.

8t ESPANA. LEY 16/1987..., opus cit., articulo 61.1.

8 Jbid., articulo 119.2 f).

¥ Siempre y cuando quien la dirija cuente con el certificado de capacitacién profe-
sional de operador de transporte.
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tos sociales —muy graves, graves y leves—, estén establecidas en
ellos.
e Sobre el Consejo Rector recae la potestad sancionadora.

5.3. FEl cese de la condicion de socio

La pérdida de la condicién de socio se debe a diferentes causas
que suponen la extincién de la relacién juridica entre él y su sociedad
cooperativa. Las mencionadas causas de baja del socio pueden tener
el caracter de voluntarias y de obligatorias.

A) CAUSAS VOLUNTARIAS DE BAJA DEL SOCIO

En virtud del principio cooperativo de puerta abierta, el socio
puede abandonar la sociedad cooperativa en cualquier momento. No
obstante, se abre la posibilidad de que los Estatutos exijan, siempre
que la baja no sea calificada como justa,* que el socio permanezca en
la sociedad cooperativa hasta que termine el ejercicio econémico en
el que solicita su salida o hasta que haya transcurrido el tiempo fija-
do a partir de su admisién como socio; en ningdn caso superior a tres
afios, para las sociedades cooperativas de trabajo asociado;* y cinco
afios, para las sociedades cooperativas de transportistas.

Por otra parte, cuando de los acuerdos adoptados por la Asamblea
General se deriven obligaciones gravemente onerosas para un socio,
no previstas en los Estatutos, podra darse de baja, con la considera-
cién de justificada, siempre y cuando hubiera salvado su voto o estu-
viese ausente.

B) CaUSAS OBLIGATORIAS DE BAJA DEL SOCIO

Las causas que provocan la baja obligatoria del socio de la socie-
dad cooperativa y que pueden calificarse de justificadas son: el cese
en el cumplimiento de los requisitos iniciales para adquirir la condi-
cién de socio recogidos mas arriba; la disolucién y la liquidacién de

» A modo de ejemplo, hay causa justa cuando el socio deje la actividad de trans-
porte o se traslade a una localidad demasiado lejana que le impida continuar las rela-
ciones con la sociedad cooperativa.

5 ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990..., opus cit., articulo 52.3.
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la sociedad; la reduccién del nimero de socios por acuerdo de la
Asamblea General, con la finalidad de mantener la viabilidad empre-
sarial de la sociedad cooperativa;® y el fallecimiento, en cuya cir-
cunstancia los herederos pueden continuar con la actividad del socio
fallecido presentando la solicitud correspondiente en los seis meses
siguientes.

En relacién con la dltima, se permite que las autorizaciones de
transporte se transmitan a los herederos. Para ello, disponen de dos
afios o hasta que se produzca la adjudicacién hereditaria para darse
de alta como persona fisica o juridica. Ademas, cuando no cumplan
el requisito de capacitacién profesional, la validez de las autorizacio-
nes esta condicionada al cumplimiento de dicho requisito en el plazo
no superior a un ano.”

Como causas no justificadas, cabe citar el cese en el cumplimien-
to de los requisitos iniciales para adquirir la condicién de socio con
el fin de eludir compromisos sociales y la expulsién por falta muy
grave establecida en los Estatutos.
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PERSPECTIVAS DE LAS COOPERATIVAS
EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA
ANTE LA LIBERALIZACION DE 1998

por
EMILIO SIDERA LEAL*

1. ADVERTENCIA PREVIA

Antes de entrar a analizar las perspectivas para el futuro de las
cooperativas en el transporte por carretera, parece necesario realizar
una pequefia reflexién acerca del titulo de esta mesa redonda, por
cuanto pudiera resultar engafioso.

Es cierto que a partir de julio de 1998 se va a liberalizar el trans-
porte de mercancias en régimen de cabotaje en el seno de la Unién
Europea, lo que no quiere decir que necesariamente haya de ir acom-
pafiado de un liberalizacién paralela y equivalente de otras clases de
transporte a nivel comunitario, ni, menos adn, de los transportes in-
teriores que se realicen en cada Estado miembro por los transportis-
tas residentes en el mismo.

Bien es verdad, que indudablemente el hecho de que, al menos
teéricamente, los transportistas residenciados fuera de nuestro pais
puedan realizar libremente, a partir de julio de 1998, transportes in-
teriores de mercancias con caracter temporal en el mismo, entrafiara
una cierta contradiccién juridica si nuestra legislacién sigue contem-
plando limitaciones cuantitativas al crecimiento de la oferta interior.

No obstante, desde un planteamiento estrictamente econémico, di-
cha contradiccién aparece como exclusivamente formal, puesto que

* Coordinador de Ordenacién y Normativa de la Direccién General de Ferrocarriles
y Transportes por Carretera del Ministerio de Fomento.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Num. 64. 1997
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ya hoy dfa los transportistas europeos podrian realizar en Espafia,
con las autorizaciones de cabotaje de que disponen en este momento,
un volumen de transporte de esta clase muy superior al que efectiva-
mente realizan. Consecuentemente, no es de esperar que el simple he-
cho de que el transporte de cabotaje se liberalice vaya a implicar que
las empresas de transporte europeas empiecen a encontrar nuestro
mercado interior mas atractivo de lo que lo han venido encontrando
hasta la fecha (existen razones ligadas a la situacién periférica de
nuestro pafs dentro del mapa europeo, asi como a la distinta estruc-
tura y composicién de nuestra demanda de transporte, que méas ade-
lante analizaremos, que explican en gran medida porqué las grandes
empresas norte y centroeuropeas encuentran pocos alicientes para
venir a competir en nuestro mercado interno).

Asi pues, nada hace presuponer, precisamente en 1998, hayan de
producirse por fuerza modificaciones en nuestra legislacién de trans-
portes o cambios cualitativos del mercado de repercusién relevante.

Recientemente, en el pasado mes de julio, y tras el oportuno con-
senso con el Comité Nacional del Transporte por Carretera y las Co-
munidades Auténomas, la Administraciéon General del Estado ha
aprobado toda una serie de modificaciones normativas mediante las
que se flexibiliza en cierta medida el régimen de acceso al mercado
de transportes tanto de viajeros como de mercancias.

No es, en consecuencia, probable que se acometan nuevas modifi-
caciones de importancia a tan corto plazo.

Ser4 la propia evolucién del mercado y de los comportamientos de
los agentes que operan en el mismo el que, en su caso, determine la
necesidad de una liberalizacién mas o menos plena del mercado inte-
rior de transportes y cual ha de ser el transito legislativo hacia la mis-
ma.

Por cuanto se refiere a la posible incidencia de la liberalizacién del
cabotaje sobre el mercado de transporte internacional, sélo puede ser
positiva para nuestras empresas, al ampliar sus posibilidades de ac-
tuacién, siempre y cuando éstas sean capaces de acomodar sus com-
portamientos en el marco de las estructuras comerciales adecuadas
para ello.

2. PRESENCIA DE LAS COOPERATIVAS EN EL MERCADO
DE TRANSPORTES

La presencia de las cooperativas en el ambito del transporte por
carretera ha venido siendo tradicional en nuestro pais ya desde los
anos setenta.
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Dichas cooperativas que, en muchos casos, se crearon con fines
principalmente reivindicativos, han ido alcanzando con el tiempo su
verdadera entidad como estructuras comercializadoras de transporte
que aportan una dimensién mercantil de la que carecen sus socios
aisladamente.

Como es sabido, nuestra legislacion de transporte por carretera
distingue conceptualmente entre cooperativas de transportistas y
cooperativas de trabajo asociado.

Las cooperativas de trabajo asociado, que no presentan diferencia
apreciable en su regulacién con la contenida respecto de las mismas
en la legislacién general de cooperativas, intervienen en el mercado
de manera cuasi idéntica a una sociedad mercantil. Es la propia coo-
perativa la titular de las autorizaciones de transporte, mientras que
sus socios estan obligados a ceder a la cooperativa aquéllas de las
que, en su caso, fueran inicialmente titulares.

La cooperativa de trabajo asociado, pues, contrata en nombre pro-
pio los transportes que comercializa por si misma.

La implantacién de esta clase de cooperativas en el sector del
transporte es relativamente pequefia y, normalmente, no han surgido
como consecuencia de la voluntad de un cierto namero de empresa-
rios auténomos titulares de autorizaciones de unirse para alcanzar
una estructura comercial mas potente, si no que, més frecuentemen-
te, han surgido ante la necesidad de los trabajadores de una empresa
transportista de reflotarla tras ser abandonada por su titular.

Por contra, las cooperativas de transportistas han tenido y tienen
una presencia mucho mas importante en el 4mbito del transporte.
Estas cooperativas, no sélo contempladas en la legislacién sectorial
de transportes, sino también en la general de cooperativas, con un
tratamiento muy cercano al de las cooperativas de servicios, no pue-
den ser, en ningtn caso, titulares de autorizaciones de transporte,
sino que su principal funcién consiste en la captacién de cargas en
el mercado para su comercializacién por parte de sus socios, los
cuales han de ser, en consecuencia, los titulares de las preceptivas
autorizaciones o licencias de transporte. La cooperativa contrata en
nombre propio con el cargador o usuario, respondiendo frente a
éste de la realizacién del servicio contratado, regulandose sus obli-
gaciones y derechos para con el socio que efectivamente realiza el
transporte por lo que al efecto dispongan los estatutos de la coope-
rativa.

La presencia de esta clase de cooperativas en el ambito del trans-
porte de viajeros no es excesivamente relevante, salvo en el caso del
taxi en el que, por contra, son numerosas y vienen demostrando una
enorme eficacia. Asimismo, es bastante sélida la implantacién de
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cooperativas de transportistas en el &mbito del transporte de mercan-
cfas por carretera, tanto en el corto como en el largo recorrido.

En el sector del taxi, cuya legislacion especifica impide la acumu-
lacién de licencias y autorizaciones bajo la titularidad de un mismo
empresario, el inico camino que legalmente tienen los auténomos ti-
tulares de licencia para alcanzar un volumen comercial que les per-
mita determinadas economias de escala o acometer aquellas inversio-
nes en infraestructura que posibiliten la coordinacién de sus servi-
cios, es la cooperativa de transportistas.

En el ambito del transporte de mercancias, es la propia estructura
del mercado la que, de alguna manera, convierte éste en terreno abo-
nado para la creacién de cooperativas de transportistas, como férmu-
la, junto con otras, de organizacién de una oferta y una demanda dis-
persas y atomizadas.

La demanda en el segmento de transporte en vehiculos ligeros, es-
pecialmente en la paqueteria, opera de manera muy desorganizada.
El grueso de los demandantes y destinatarios son particulares y pe-
quenos comerciantes cuyas peticiones de transporte se producen de
manera irregular e inconstante. Ello da lugar a dos consecuencias na-
turales:

De una parte, el transportista auténomo y la pequefia empresa de
transportes, con menores costes fijos que una empresa de grandes di-
mensiones y con una capacidad casi inmediata para adaptarse a una
demanda irregular, resulta, en la mayor parte de los casos, mucho
mas eficiente para atender este segmento del mercado, en tanto que
una gran empresa de transportes no puede prescindir de una cierta
planificacién a medio y largo plazo que le permita rentabilizar al ma-
ximo en todo momento la totalidad de su flota.

En segundo lugar en el sector del transporte de mercancias en ve-
hiculos ligeros siempre han jugado un papel fundamental los inter-
mediarios del transporte, de cuya intervencién precisan inexcusable-
mente tanto la desorganizada oferta como el atomizado empresaria-
do transportista. No es ésta una caracteristica peculiar de nuestro
pais, puesto que se da de forma generalizada en todos los paises in-
dustrializados, tanto en Europa como en América (buena prueba de
ello es la existencia de importantes empresas multinacionales exclu-
sivamente dedicadas a la comercializacién y organizacién del trans-
porte de cargas fraccionadas, paqueteria, servicios urgentes, etc.). Asi
pues, desde siempre han venido actuando en este segmento del mer-
cado importantes operadores de transporte que, tras recibir las soli-
citudes de transporte de pequefios demandantes individuales, se en-
cargan de que éstas sean atendidas de la manera mas eficiente posi-
ble por pequefios transportistas auténomos.
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La cooperativa de transportistas es, sin duda, en este segmento
una buena alternativa a la figura del intermediario tradicional (agen-
cia, transitario, etc.), a través de la cual los propios transportistas
auténomos pueden comercializar el transporte que realizan organi-
zando por si mismos no sélo su propia actividad sino también las de-
mandas, inicialmente dispersas, que reciben de sus clientes.

Por cuanto se refiere al segmento de transporte en vehiculos pesa-
dos, no se puede obviar que, a diferencia de lo que sucede en los
paises del centro y el norte de Europa, el nuestro no cuenta con un
importante tejido de industrias potentes que constituya la base de
nuestra demanda de transporte. Solo en cierta parte de la cornisa
Cantabrica y Levante, y en algin punto aislado del interior, existen
importantes empresas industriales que generen un elevado ntimero
de cargas de una manera regular y constante. El grueso de nuestra
demanda de transporte en vehiculos pesados procede de pequenas y
medianas empresas que, en la mayor parte de los casos, actiian en
base a una planificacién pobre, o incluso inexistente, y que, en todo
caso, operan de manera aislada, generando cada una de las mismas
s6lo un pequefio volumen de cargas al afio.

De ahi que haya de considerarse que también en el segmento de
transporte en vehiculos pesados resulta mas eficiente, dada la estruc-
tura y comportamiento de nuestra demanda, la empresa transportis-
ta autopatronal o pequefia en un elevado nimero de supuestos.

Quiza se han venido utilizando en demasia, durante afos, deter-
minados argumentos que, en cierta medida, pecan de excesivamen-
te «roméanticos», tales como la extraccién inicial de las personas
que durante los afios 60 y primeros 70 conformaron nuestro empre-
sariado de transporte de mercancias, o el acusado individualismo
de las personas que optan por dedicarse profesionalmente a la acti-
vidad de transporte, para explicar el alto grado de atomizacién em-
presarial en el sector, cuando en realidad no cabe plantearse sino
que si el sector contintia estando compuesto en casi un 90 por cien-
to por empresas autopatronales, transcurridos ya casi 40 afos des-
de que se inici6 el boom del transporte por carretera, deben existir
razones mas profundas.

Si, después de tantos afios de desarrollo de la actividad de trans-
porte por carretera, durante los cuales se han sucedido muy distin-
tas coyunturas econdmicas, tanto a nivel interior como interna-
cional, el sector empresarial sigue mostrando una tendencia idénti-
ca a la inicial hacia la estructura autopatronal, no cabe sino pensar
que es la propia dinamica del juego oferta-demanda de nuestro
mercado la que se orienta hacia ello como forma mas eficiente de
funcionamiento.
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(Si sirve de apoyo a la tesis hasta aqui sustentada, baste sefialar
que el escaso niumero de lo que, s6lo comparativamente, pudiéramos
considerar «grandes» empresas de transporte de mercancias en vehi-
culos pesados en nuestro pafs se encuentran precisamente residen-
ciadas en aquellas zonas que presentan un mas alto nivel de concen-
traciéon de empresas industriales.)

Se puede, pues, reiterar aqui, en cuanto al papel que ya juegan, e
indudablemente podran seguir jugando, las cooperativas lo que ya se
ha sefialado al hablar del transporte en vehiculos ligeros.

De lo dicho hasta aqui cabe extraer las siguientes consecuencias,
comunes tanto al segmento del transporte en vehiculos ligeros como
al realizado en vehiculos pesados:

1.* La demanda de transporte en nuestro mercado se caracteriza,
en términos generales, por su atomizacién y dispersién.

2.2 Con carécter general, el transportista auténomo y la pequefia
empresa de transportes resultan mas eficientes para atender
una demanda de esas caracteristicas.

3.2 Un mercado caracterizado por la atomizacién y dispersién
tanto de la oferta como de la demanda, sélo puede funcionar
eficazmente si cuenta con una figura interpuesta que organi-
ce la una y la otra, haciéndolas coincidir bajo criterios de ra-
cionalizacién (el operador logistico).

42 La cooperativa es, precisamente, una figura a través de la que
una pluralidad de transportistas auténomos logran cumplir
por sf mismos la funcién de operadores logisticos organizan-
do su propia oferta y la demanda a la que atienden.

3. ACTUAL COYUNTURA DEL MERCADO DE TRANSPORTE

Un somero andlisis sobre la actual conyuntura del mercado de
transporte de mercancias en vehiculos pesados, permite afirmar que,
en buena medida, se puede considerar practicamente superado uno
de los principales elementos que le restaban transparencia: el exceso
de oferta.

Existen diversos indicadores en tal sentido. Asi, si en el afio 1993
los vehiculos de mayor tonelaje que operan en el ambito nacional ro-
daron una media de 80.000 kilémetros, esta cifra se ha elevado en
1997 hasta 120.000 kilémetros, de lo que sélo cabe concluir que el
mismo ndmero de vehiculos (pues esta cifra permanece inalterada
como consecuencia de la aplicacién del contingente «cero») esta
transportando un volumen de mercancias sensiblemente superior. En
idéntico sentido, cabe sefialar que la renta de situacién de los trans-
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portistas que operan en el mercado (valor de transmisién de la auto-
rizacién de transporte) ha crecido casi un cien por cien en el tltimo
afio, situandose en una cifra cercana a los tres millones de pesetas, lo
cual no habria sucedido si la oferta, medida en autorizaciones de
transporte, continuase siendo excesiva en relacién a la demanda.

No cabe, por otra parte, interpretar como contradictorio el hecho
de que este acercamiento al punto de equilibrio entre oferta y de-
manda no haya ido acompafiado de una paralela elevacién del precio
de los transportes.

Si se tiene en cuenta que de las tres partidas fundamentales que
integran la estructura de costes de una empresa de transportes (ve-
hiculos, personal y carburante) las dos primeras tienen caracter fijo,
es decir, se soportan en idéntica medida sea cual fuere el volumen de
transporte que realice la empresa, es facil comprender que si el ni-
mero de kilémetros que ésta realiza anualmente ha aumentado en los
dltimos cinco afios en la importante medida antes sefialada, sus cos-
tes por tonelada-kilémetro se han visto, como consecuencia, sensible-
mente reducidos; es decir, que sin necesidad de subir sus precios, la
empresa ha sido capaz de mantener sus beneficios en el tiempo al ha-
ber racionalizado enormemente sus costes.

No obstante, subsiste todavia algiin indicador que evidencia la per-
sistencia de determinadas caracteristicas de nuestro mercado que im-
pide que éste alcance los niveles medios de eficacia deseables. En este
sentido, resulta imprescindible tener en cuenta que, por término me-
dio, nuestros vehiculos realizan todavia entre un 25 y un 30 por cien-
to de kilémetros en vacio.

Ello sélo puede achacarse, en una situaciéon de equilibrio o cuasi
equilibrio entre oferta y demanda, a una debilidad de las estructuras
comerciales en base a las que se mueve el mercado.

Aunque, quiza, seria deseable una cierta reduccién del nivel de
atomizacién de la oferta de transporte de mercancias (més de un 80
por ciento de las empresas no disponen de mas de un vehiculo), ya se
ha sefialado que, dadas las caracteristicas de nuestra demanda de
transporte, la existencia de un elevado nimero de empresarios auté-
nomos resulta imprescindible para el eficaz funcionamiento de nues-
tro mercado. No se puede pues pretender, en tanto no cambien las
circunstancias de la demanda, que este dato varie sensiblemente.

La mejora, en consecuencia, de la estructura de comercializacién
del mercado, garantizando un mayor aprovechamiento de la flota
existente a través de la eliminacién de retornos o recorridos interme-
dios en vacfo o con carga parcial, s6lo puede venir a través de la con-
solidacién de una red de relaciones comerciales duraderas en base a
las que el transportista auténomo, ligado de manera estable a un car-
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gador, intermediario o cooperativa logre asegurar, en la mayor medi-
da posible, no sélo sus portes de salida, sino también los de retorno.

Es evidente que aqui tienen un importante papel a jugar las
cooperativas de transportistas, en tanto que pueden actuar como
potentes organizadores del transporte al aglutinar, bajo una tinica
direccién mercantil, la oferta de una multiplicidad de empresarios
auténomos, resultando como consecuencia capaces de atender
coordinadamente un namero de demandas de transporte superior
al que dichos empresarios podrian satisfacer si actuasen de mane-
ra separada.

4. PERSPECTIVAS DE FUTURO

De todo lo dicho hasta aqui, no cabe sino concluir que nuestro
mercado precisa para optimizar su eficiencia de una mayor estabili-
dad de las relaciones comerciales en base a las que se contrata el
transporte.

Aquellos transportistas que pretendan subsistir en el mercado so-
bre la base exclusiva de relaciones mercantiles puntuales con uno u
otro cargador u operador logistico que se crean y destruyen en el he-
cho mismo de cada contrato de transporte, estdn condenados al fra-
caso y la desaparicién en un periodo de tiempo ciertamente corto.

Como hemos visto, ya una apreciable parte de nuestros empresa-
rios auténomos ha logrado racionalizar de alguna manera su com-
portamiento mercantil, a través de la estabilizacién de sus relaciones
con uno u otro organizador del transporte, lo que les ha permitido
reducir sus costes y, en consecuencia, mantener sus beneficios sin ne-
cesidad de aumentar los precios a los que trabajan. (Ya en este mo-
mento entre un 60 y 70 por ciento de nuestros transportistas tienen
algtin acuerdo estable de comercializacién, bien a través de su rela-
cién «fija» con un operador de transporte o mediante su encuadra-
miento en una cooperativa de transportistas, de tal forma que un 57
por ciento de la total facturacién de transportes en el afio 1996 tuvo
su origen en alguna de estas relaciones.)

Por contra, aquellos transportistas que contindan buscando su
carga cada dia, casi como si éste fuera el primero en que operan en el
mercado, no pueden en absoluto racionalizar sus costes y en conse-
cuencia no seran capaces de competir durante mucho tiempo a los
precios marcados por quienes si lo sean.

Asi pues, parece imprescindible para aquellos transportistas auté-
nomos que pretendan seguir operando en nuestro mercado encua-
drarse de forma estable en una u otra estructura comercial que les
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permita asegurar la comercializacién regular de su trabajo, garanti-
zando, en todo caso, sus portes de salida y, en la mayor medida de lo
posible, los de retorno e intermedios.

Ha de considerarse, por consiguiente, un buen momento para el
movimiento cooperativista, en tanto que, como ya se ha sefialado, las
cooperativas pueden jugar una importante funcién organizadora del
transporte, compitiendo en igualdad de condiciones con otros opera-
dores logisticos, desde un punto de partida que puede resultar mas
atractivo para un apreciable niimero de transportistas auténomos
(cotitularidad de la propia entidad comercializadora, participacién en
su toma de decisiones, etc.).

Las cooperativas que ahora pudieran constituirse, asf como las ya
constituidas, estaran llamadas ademas a jugar un importante papel
en relacién con la actividad que desarrollan nuestros transportistas
fuera de nuestras fronteras, ya sea en la realizacién de transportes in-
ternacionales puros, en los que ya cuentan con una sélida experien-
cia, como en los de cabotaje, por cuanto resultan capaces de articular
una oferta de caracteristicas cualitativas y cuantitativas susceptible
de competir con la formulada por empresas europeas de gran volu-
men; extremo al que nunca podrian aspirar sus cooperativistas ope-
rando aisladamente.

Bien es verdad que, tradicionalmente, como consecuencia de su
propia composicién y estructura interna, las cooperativas de trans-
portistas han presentado un punto flaco en su competencia con em-
presas mercantiles de idéntico volumen con forma societaria. Si
bien las cooperativas han llegado a ser, en muchos casos, igualmen-
te eficaces en la comercializacién de su transporte, no lo han sido
en otros aspectos mercantiles que les hubieran permitido determi-
nadas economias de escala (con la consiguiente reduccién de costes
del producto que ofertan) o el asegurar una calidad constante a sus
clientes. En la medida en que las cooperativas lograsen, como pare-
ce ser que estd empezando a suceder en ciertos casos, una mayor
disciplina interna entre sus socios, de tal forma que la renovacion
de flota, contratacién de seguros, compra de carburantes y repues-
tos, etc., fueran contratados o suministrados por la propia coopera-
tiva a los cooperativistas, su competitividad aumentara enomemen-
te (en este sentido, s6lo cabe saludar positivamente la medida in-
troducida por el Gobierno en el Proyecto de Ley de acompaiia-
miento a la de Presupuestos Generales del Estado de atribuir a las
cooperativas de transportistas la consideracién de consumidor final
de gaséleo de la clase A).

En definitiva, y como consecuencia de todo lo anteriormente ex-
puesto, cabria sintetizar las siguientes conclusiones:
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La clave para que nuestro mercado alcance mayores cuotas
de eficacia pasa, en todo caso, por la extensién y consolida-
cién de una red de relaciones estables de comercializacién
que suplan las carencias que en este sentido presenta tanto
nuestra oferta como nuestra demanda.

Las ventajas de la liberalizacién del mercado interior en el
ambito de la Unién Europea, sélo podran ser aprovechadas
por aquéllas de nuestras empresas que logren formular una
oferta que cualitativa y cuantitativamente resulte competitiva.
La figura del operador, u organizador, de transporte cobra un
relevante protagonismo en las circunstancias antedichas.

La cooperativa de transportistas, por definicion, no es sino un
organizador del transporte de la titularidad de los propios
transportistas cuyos servicios comercializa, lo cual le presta
un atractivo afladido para un importante ntimero de autopa-
tronos (y quizé resulta, en este momento, una de las alterna-
tivas mas factibles para ese 30 6 40 por ciento de auténomos
que todavia no han conseguido estabilizar sus relaciones co-
merciales).

El incremento del nivel de eficacia y competitividad de nues-
tras cooperativas pasa, inexcusablemente, por una acertada
gestiéon de las mismas, pero también en una buena medida
por una extensién de su dmbito de prestaciones al socio mas
alla de la estricta comercializacién de sus servicios (renova-
cién de material, suministro de carburantes y repuestos, ser-
vicio de mantenimiento, seguros, etc.).
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1. INTRODUCCION: ¢(POR QUE LIBERALIZAR?

Tras los acuerdos de GATT el mundo se enfrenta a un proceso de
globalizacién y supresion de las barreras comerciales. Este proceso se
alimenta de la politica de liberalizacién, que comenz6 en Estados
Unidos y se extende con diferente intensidad al resto de los continen-
tes. Es un proceso imparable y prepara la economia para la globali-
zacion.

Consiste basicamente en desmontar el «Estado de bienestar» y que
afecta a todos los sectores econémicos. En transporte por carretera se
contrapone liberalizacién, competencia y regulacion, y sus efectos y
por tltimo, ¢por qué no?, sus medidas de correccion.

El esquema de esta ponencia intenta describir los efectos de la li-
beralizacién en transporte por carretera. Partimos de la enumeracion
de sus caracteristicas especiales, y tratamos de definir lo que se en-
tiende por liberalizacién y la razén de origen de este proceso. Lo con-
traponemos a la definicién de reforma. Queremos analizar las fases
que se suelen presentar con efectos iniciales y finales, viendo cuales
perduran y cuales son transitorios. Ver efectos en mercancias y en
viajeros. Comprobar el papel que se le reserva al Estado. Y seguir la
aplicacién de esta politica en Espafia, con los resultados que presen-
ta. Finalizaremos proponiendo medidas como un Observatorio de los

* Responsable de Politica Sectorial. Sector de Carretera. Comisiones Obreras.
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efectos de liberalizaciéon. También incluimos un anexo que hace una
referencia a los auténomos.

2. ¢POR QUE REGULAR Y REGLAMENTAR?

Descendiendo al Sector de transportes, la intervencién del Estado
se ha venido justificando por muiltiples razones, entre las que desta-
can, por no haber perdido vigencia:

e La importancia del sector, pero es un Mercado imperfecto y con
grandes costes sociales generados,

¢ la falta de coordinacion entre los modos de transporte, ejemplo,
ferrocarril y carretera.

e La existencia de objetivos extraeconémicos como son las funcio-
nes sociales y politicas del transporte. Necesita grandes inversio-
nes, en especial en infraestructuras.

¢ Y, sobre todo, estd considerado como un Servicio Piublico. De
manera que el Estado es garante de la libertad de eleccién del
transportista, de la informacién, de las condiciones y precios de
transporte, del acceso al mercado de transporte, de la seguridad
del usuario. Es garante también de la infraestructura y lo que
conlleva aparejado, como la seguridad de éstas y sus inversio-
nes, los Reglamentos de aeropuertos, de navegacién, y construc-
cién, etc. Ha de ser garante de la igualdad entre transportistas y
empresas para evitar competencias desleales y corregir desigual-
dades. Tiene el transporte repercusiones en la ordenacién del te-
rritorio.

* Distinto tratamiento de los dos elementos que intervienen: in-
fraestructuras y el servicio o explotacién. Mientras las primeras
se mantienen en la esfera de la decisién estatal por lo general, la
explotacion se rige por decisiones mas préximas al marco «pri-
vado».

En conclusién, todo esto hace que se reconozca necesaria la inter-
vencion del Estado, pero en cada pais y cada época se hace de forma
diferente. Es preciso insistir que es un sector de especiales caracteris-
ticas, que a veces se pierden de vista en la aplicacién mecéanica de me-
didas de liberalizacién:

* El transporte no es un fin, sino un medio. No es almacenable.
Fluctuaciones vy estacionalidad de la demanda.

* Problemas de retornos. Ademas, el transporte origina unos eleva-
dos costes sociales (accidentes, ruido, polucién, etc.). Imperfec-
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cién del mercado. Con informacién escasa y poco fiable. Presen-
ta subvenciones cruzadas o/y directas, e indirectas. Consecuencia
de que los precios no reflejan los costes. Las subvenciones se
dan entre modos (ferrocarril y carretera), dentro del mismo
modo (camiones y turismos), etc.

Las empresas se desenvuelven en un ambiente de precariedad, ex-
ceso de capacidad, deterioro de la calidad de servicio, aumento de la
incertidumbre y hasta pérdida de seguridad. También pueden existir
monopolios naturales en algunas industrias del transporte, en donde
una empresa es capaz de producir a un coste medio inferior al que lo
harfan dos o mas. Hay paises que el transporte suele estar basado en
el «dumping» social, con variables retribuciones, elevado nivel de ac-
cidentalidad, fuerte endeudamiento y descapitalizacion, excesos de
oferta, fuerte atomizacién empresarial, economia sumergida, etc.

Resumiendo, el transporte es un sector complicado, con caracte-
risticas especiales, que si se pretende liberalizar, hay que tenerlo en
cuenta.

3. (DONDE REGULA E INTERVIENE EL ESTADO?

El Estado suele intervenir en tres campos:

¢ Infraestructuras,
e gestion de empresas y organizacién y
« funcionamiento del mercado, sobre la oferta y la demanda.

En cuanto a infraestructuras decide sobre las mismas, la regla-
menta sobre su uso e incluso su tarificacién. Sobre la gestiéon de las
empresas al crear empresas ptblicas Y por dltimo sobre el mercado
al armonizar las condiciones de competencia, y al modificar las con-
diciones de la oferta por un lado (control de capacidad-contingenta-
cién, acceso, reparto de trafico y por otro lado sobre la demanda (ta-
rifas y control de su aplicacién).

También los medios y las medidas para hacer efectiva la interven-
cién estan siendo cuestionadas. Tradicionalmente se ha basado en la
fiscalidad, en las reglamentaciones sobre trabajo, la seguridad y utili-
zacién del dominio publico, la tutela de empresas publicas y el con-
trol de gestién, en la definicién de las obligaciones de Servicio Puabli-
co y sus posibles subvenciones, en un cierto reparto modal de trafico
bien directo o por contingentes, la toma de decisiones sobre las in-
versiones y las condiciones de su financiacion, las politicas de tarifi-
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cacién e incluso una cierta estimulacién a la investigacién y a nuevas
técnicas.
En el apartado 7 me referiré cémo se interviene en Esparia.

4. ¢COMO LLAMAR A ESTE PROCESO: LIBERALIZACION
O REFORMA?

A la liberalizacién se la llama también desregulacién, desregla-
mentacién, recorte del intervencionismo y un montén de nombres
mas, y hemos preferido escoger el de reforma, ya que explica mejor
los resultados.

Hemos preferido rebautizar este proceso, en vez de liberalizacién,
proceso de reforma. Viene a ser el resultado de aplicar una politica de
liberalizacién, tras comprobar sus efectos y reacciones que provoca,
lo cual no es exactamente una liberalizacién, sino un proceso cam-
biante, que tiene por norte ampliar la competencia y liberalizar mer-
cados, pero ni al ritmo ni con los instrumentos que seialan las prac-
ticas habituales de liberalizacién.

Los efectos de las liberalizaciones y desregulaciones han ido
acompailadas también de nuevos procesos de reglamentacién y re-
gulacién, por lo que no habria que perder de vista estas nuevas ne-
cesidades de intervencién. Es decir, va cambiando el modelo pero
persisten las caracteristicas basicas del transporte y se redefinen las
necesidades sociales, con lo cual la reforma no va dirigido en una
sola direccién.

Dentro de este concepto global de «reforma» cabe distinguir tres
niveles distintos que responden a la liberalizacién; una «desregula-
cién econémica», una «desreglamentacion normativa» y un proceso
de privatizacién. Por tanto la «reforma» implica necesariamente una
iniciativas de privatizacién, con recortes de la propiedad estatal y el
fomento de la funcién del sector privado. La desreglamentacién, que
viene referida a la trasladar en normativa los nuevos objetivos de fun-
cionamiento del mercado, por el cual se eliminan o suavizan los me-
canismos de intervencion.

Pero a la vez se «re-reglamenta». Esta nueva reglamentacién pone
el acento sobre las otras reglas del mercado, para evitar posiciones
dominantes, pero sobre todo marca y define el nuevo papel del Esta-
do, que la desarma de transferencias, subvenciones, regulaciones de
precios, cupos, etc. Y es el propio sector el que reacciona: las empre-
sas, los usuarios, los trabajadores, etc. Se suele desprestigiar y estos
colectivos, como resistencias al cambio, pero siempre es una simpli-
ficacion.
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il_ibera]izacién = (desreglamentacién normativa + desregulacién econémica = privatizacién l
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Politicas de re-regulacién de regulacién nueva
del transporte S y reglamentacién s reglamentaciéon

5. EFECTOS Y ETAPAS DE LA POLITICA
DE LIBERALIZACION

¢;Cémo se presenta la politica de liberalizaci6n?

Los objetivos se presentan bajo una lucha contra la inflacién y el
déficit publico. Que produciran beneficios en las empresas y en los
ciudadanos, ya que van a reducir la propiedad, el control y la inter-
vencién del Estado. Y lo que en realidad se reduce son los gastos
publicos de las subvenciones, ayudas, subsidios y transferencias al
transporte. Con lo cual el reparto de los beneficios del transporte no
se reparten equitativamente sobre la poblacién.

El resultado es mds competencia y mds empresa privada. Al privati-
zar, se persigue atraer capital para invertir en infraestructura, cuyo
costo pueda sufragarse luego con peajes y derechos. En Espana se
esta ensayando atraer capital privado a la construccién de autopistas,
e incluso en el ferrocarril mediante la explotacién conjunta con em-
presas privadas mediante la férmula de Agrupaciones de interés Eco-
némico.

Se identifica a la empresa ptiblica con burocracia, como inamovi-
ble y a la empresa privada con agilidad y dinamismo como si no exis-
tieran empresas publicas con beneficios ni empresas privadas con
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pérdidas, y también a la competencia con otras empresas, registran-
do sélo las ventajas de esta competencia y olvidando los posibles efec-
tos negativos.

Prioridad minima al servicio a los clientes y a la calidad de los pro-
ductos. (A pesar de que se suele presentar como mejoras de servicio y
reducciones tarifarias). La denominacién de cliente en vez de usuario
comporta una visién de mercado y de rentabilidad, que choca con las
obligaciones de servicio publico, o usuarios cautivos, etc., que com-
partimenta la actividad de transporte.

Fases de la politica de liberalizacion

Suele haber dos fases: Una primera etapa inicial: de efectos transi-
torios y la segunda etapa mas asentada donde perviven los efectos fi-
nales. La desreglamentacién puede ir acompafada de varios de los
efectos siguientes:

a) Un ahorro de los gastos piiblicos como subvenciones y transfe-
rencias al transporte.

b) Un aumento inicial del nimero de empresas, atraidas por las
nuevas oportunidades de negocio, seguido de una disminucion
o estabilizacién del mismo.

c) La conversién o paso del transporte por cuenta propia al comer-
cial; desarrollo de las redes de comercializacién en detrimento
del propio transportista. Se generaliza la subcontratacion.

d) Una disminucién inicial de las tarifas, debido a la mayor com-
petencia.

e) Quiebras y dislocaciones, por obra de una competencia des-
piadada.

f) Un cambio del poder de negociacion, que pasa de los transpor-
tistas de mercancias a los comisionistas de transporte, las
agencias de transporte y los cargadores.

g) La pérdida de servicios, o unos servicios mds caros en las rutas
marginales y para las categorias de la poblacién méas vulnera-
bles, como tercera edad, etc. En sintesis, el usuario cautivo del
transporte publico.

i) Por lo general, una erosion de los mdrgenes de beneficios, que a
la larga puede repercutir en la salud financiera del sector. Es
un efecto diferente del de las quiebras. Se refiere a que las
empresas que logran sobrevivir, ven caer su rentabilidad y be-
neficios; piénsese que el margen de beneficios que se calcula
en transporte regular esta en el entorno del 15 por ciento (de
«media») y que éste podria caer hasta el 2 6 3 por ciento.
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i) Unos efectos sociales y laborales nocivos que engendren una
polarizacién de las relaciones de trabajo; en general, suele
caer la tasa de empleo, los niveles salariales y se recortan los
derechos sindicales.

k) La dura competencia, provoca una menor seguridad del trans-
porte; a veces, el nivel de control y de inspeccién lo convierte
en ineficaz.

1) Se acentia el enfrentamiento entre carretera y ferrocarril.

m) Como no se concreta esos supuestos beneficios que tiene la li-
beralizacion se promueve el temor, la decepcién y el descon-
tento puablico, lo que incita a que se abogue de nuevo por cier-
ta reglamentacién del sector.

Se confunde el 6ptimo empresarial con el 6ptimo social. Lo
que, en teoria, es bueno para la empresa no tiene que serlo
para la sociedad. Por eso se reclama de nuevo la intervencién.
En el Reino Unido, tras la politica de liberalizacién del trans-
porte de la Sra. Thatcher, tras comprobar sus pésimos resulta-
dos, con disminucién del nimero de pasajeros, subidas de
precios, quiebras y demas, la propia Administracién pidié una
revisiéon de la misma.

n) Etc.

6. PAPEL QUE SE RESERVA AL ESTADO EN UN MERCADO
DESREGLAMENTADO

El papel del Estado es de «pura esquizofrenia», pero esta situacion
dual suele pasar distintas evoluciones ya que no sélo tiene que de-
fender cosas contrapuestas, sino muy liberalizadoras primero y mas
tarde presenta involuciones sobre aspectos distintos del mismo tema.
A veces es muy beligerante para abrir el marco para que la liberaliza-
cién se lleve a cabo, y luego se ve forzado a defender nuevas regula-
ciones.

El contenido de sus argumentaciones cuando adopta esa actitud
beligerante se llena de frases como la de «ofrecer las mismas oportu-
nidades a todos los interesados, sean reales y/o potenciales, proteger
la competencia, e incluso fomentarla, impedir alianzas encubiertas o
acuerdos de precios o reparto de mercados, impedir concentracién
excesiva del mercado, etc.», y todo ello bajo el objetivo de definir su
posicién para poder velar para que los frutos de la «reforma» redun-
den en beneficio de los usuarios. Otras veces no es tan belicoso, sino
que adopta una actitud sumisa del nifio que tiene que hacer los reca-
dos que le encomienda Bruselas.
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Se exponen varias ideas basicas: que la liberalizacién es positiva y
quienes mas se beneficien son los usuarios sin sefialar qué usuarios
ni que tipo de usuarios. Deja claro que el Estado es neutral, y en
transporte facilitara infraestructura a todos los competidores y a to-
dos los modos de transporte. Pero como el mercado sigue presentan-
do «fallos», el Estado debe proteger la competencia. Pero estos fallos
también pueden ir mas alla del propio funcionamiento del mercado,
como la seguridad, el medio ambiente, etc.

Cabe, pues, distinguir varios tipos de papeles que se reserva el
Estado, y que los asume en mayor y menor medida, es decir, parti-
cipa de una mezcla de ellos, sin posicionarse de forma clara en tan
s6lo una de ellos, al menos desde la 6ptica de los paises del entor-
no europeo.

Estos roles los vamos a denominar asi: a) El Estado «cruzado de
brazos». b) El Estado como «drbitro moderador». c) El «papel de sal-
vaguarda» del Estado.

En el primer caso, aunque parece irreal, reflejarfa el recorte de la
propiedad estatal y el aumento del sector privado. Se reduce el papel
del Estado para exponerlo mas a las fuerzas del mercado. En EE.UU.
y también en el Reino Unido se dejé que la desreglamentacion si-
guiera su curso sin trabas con intervenciones minimas.

En el segundo caso, como arbitro moderador, se reserva el «buen
funcionamiento del mercado» en cuanto a facilitar acceso, entre con-
centraciones, colusién, alianzas encubiertas, etc., y también se forta-
lece la legislacién vigente contra la competencia excesiva. En algunos
paises en USA, por ejemplo, en viajeros, y mercancias, el Estado se
reservé el control respecto a las subidas de tarifas y la salida del mer-
cado.

Podemos concluir que el Estado asume todos los papeles simulta-
neamente, y su dificil encasillamiento se produce al variar de modo
de transporte o de situacién coyuntural. También dependera de la re-
definicién que se haga de la nocién de servicio publico. Sin embargo
el tercer papel, el de salvaguarda del Estado se deber4 reforzar en to-
dos los casos. Al menos en eso confiamos.

¢Por qué? Porque le corresponde vigilar la seguridad y el medio am-
biente. Revisa y refuerza sus la inspeccion y control. Pero también in-
crementara la vigilancia para mitigar los efectos ambientales, (conta-
minacién del aire, ruido, emisién gases, consumo energia, conges-
tién, etc.). De hecho, la carretera aparece como el modo con mayor
impacto negativo; es el «malo de la pelicula» ambientalmente ha-
blando.

iQuién admite que cualquier proceso de reforma significa menos
seguridad! Pero si aumentan los accidentes no se relacionan con la li-
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beralizacion, y en este sector las practicas de las empresas y seguri-
dad tiene que ver en temas tan delicados como por ejemplo al man-
tenimiento y los horarios y horas de trabajo del personal.

La seguridad en transporte siempre ha sido muy rigurosa, salvo en
carretera respecto a horarios de trabajo. Es posible que tarde en salir,
pero no cabe negarlo. Por ejemplo, en el transporte aéreo en EE.UU.
tardaron mucho tiempo en conocerse y llegar a los Tribunales las de-
nuncias sindicales. Parece claro que si a una empresa de transporte
que atraviese grandes dificultades financieras, que lucha por su su-
pervivencia, le costar4 mucho mantener sus normas de seguridad,
tradicionalmente altas, cuando esta al borde de la quiebra, o simple-
mente porque se plantea reducciones de costes para hacer frente a
una competencia creciente. Si esto lo aplicamos al transporte por ca-
rretera, tan atomizado, y con excesos de oferta, nos encontramos con
cifras de accidentalidad muy altas, que todavia pueden crecer mas.
Sélo en Espana estamos registrando mas de 400 profesionales de la
conduccion muertos cada aiio, superando a sectores como la cons-
truccién. Y se sigue pensando que son accidentes de trafico y no ac-
cidentes laborales.

Por ello, al reformar el transporte, la Administracién debe refor-
zar sus competencias de mantenimiento de la seguridad y sus me-
canismos de inspeccidn, pero las inspecciones se convierten en ine-
ficaces por falta de coordinacién entre las llamadas «3t»: Trafico,
Trabajo y Transporte. En el sector ferroviario estd mas centralizado,
pero en un sector tan fragmentado como el de carretera, en el cual
el cumplimiento de las normas de seguridad ha sido siempre pro-
blematico, con actitudes empresariales despéticas y alargamientos
de jornada. Pero no sélo estas, sino también la revisiéon técnica de
los vehiculos, la antigiiedad del parque de vehiculos, la politica de
seguridad vial (carnet por puntos, campanas de formacién ciudada-
na), el trafico de mercancias peligrosas, el acceso a la profesion e
incluso al mercado.

En carretera, cuestionarse los niveles de seguridad obliga a repa-
sar como funciona este mercado, sus elementos estructurales sobre
los que se asienta el servicio hasta el punto que el Estado puede adop-
tar una postura un tanto esquizofrénica al liberalizar el transporte,
pero resistiéndose a emplear la tenaza de la seguridad sobre las em-
presas. Es decir que reforzar la seguridad, e incluso abordar los im-
pactos ambientales, conlleva necesariamente a repasar los mecanis-
mos estructurales en los que estd basado el transporte por carretera,
su fragmentacién, su composicién, su papel, esa reconversiéon encu-
bierta, etc. ¢Acaso no resultaria absurdo la liberalizacién del trans-
porte de mercancias, y que conllevara la desregulacién del subsector
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de mercancias peligrosas, una mayor atomizacién, el aumentar el
dumping social, etc.?

7. IMPACTO SOBRE EL EMPLEO

A mayor grado de liberalizacién, mayor competencia. La liberali-
zacién tiene efectos especificos sobre las empresas y sobre el empleo,
en cuanto a:

El enfoque de la gestién empresarial.

La organizacién de empresa.

El planteamiento de los costes, en general, y de los de personal,
en particular.

¢ En las condiciones de trabajo y su contratacion.

¢ En los niveles de empleo y la calidad de ese empleo.

El enfoque de la gestion empresaria y la organizacion de empresa.
Esta se concentra en mayor competencia comercial y empresarial, y
se tiende a basar sus decisiones en operaciones reales. Surge las lla-
mada «nuevas técnicas de gestion empresarial» con el desarrollo de
conceptos como la Calidad Total, etc. Se recurre a nuevas tecnologias
que pueden ser materiales (telematica, etc.) e inmateriales (las referi-
das técnicas de gestién). En el terreno laboral se traduce en una Nue-
va Organizacion del Trabajo.

En transporte publico, se adopta el sistema de gestién por objeti-
vos comerciales y por sectores de explotacion («nichos de mercado»),
lo que descentraliza la adopcién de decisiones y exige un cambio de
direccién, una amplia redistribucién y una readaptacién profesional
de los mandos intermedios. En transporte por carretera, el auténomo
independiente ha de aprender también nuevas técnicas de gestion.
Pero esto resulta dificil por la fragmentacién del sector, que ni si-
quiera los planes de ayuda organizada a esos conductores y a las pe-
quefias empresas logra dichos resultados.

Las reformas repercuten también en los niveles de empleo. En ca-
rretera, la liberalizacién engendra un crecimiento inicial del empleo,
que suele ir seguido de fuertes reestructuraciones de plantilla, de quie-
bras y un nuevo equilibrio de mercado. La obtencién de mejores re-
sultados financieros es un requisito previo, incluso para el apoyo fi-
nanciero estatal. Esto conlleva supresion de servicios o subcontrata-
cién de los no rentables, y por tanto, de pérdida de puntos de trabajo.

Ademas, como los costes de personal suponen entre un 20 a un 50
por ciento de los costes de explotacién en viajeros y entre el 15 a 30
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por ciento en mercancias (seglin tamafo de la empresa) y al estar so-
metidas al control directo de la empresa en mercancias, ésta conside-
rara que la reduccién de costes de personal serd el modo de lograr
grandes economias con relativa rapidez. Por ello, las reformas del
transporte dan a los puestos de trabajo y a los costes laborales una
importancia capital en materia de mejora del rendimiento.

Ello es evidente, pues competir mas con menores costes de em-
presa e incluso con menores ingresos por reducciones de tarifas obli-
ga a las empresas a revisar sus estructuras de costes. Sus componen-
tes, aunque varian de viajeros a mercancias, son ademas de los costes
de personal, los de amortizacién, los costes financieros, los seguros,
los peajes, combustibles y lubricantes, reparaciones, y un apartado de
varios. Aunque quiera reducir estos costes, se encontrard que vienen
dados, y salvo en porcentajes infimos, no se encontrara con decre-
mentos. Es decir, a pesar de ciertas liberalizaciones, como combusti-
bles, las politicas de las refinerias recuerdan a una colusién organi-
zada. Los seguros, a pesar de ser liberalizados, todos los afios suben
sus tarifas. Los gastos financieros bajaran cuando lo diga el Bundes-
bank. Los peajes, ya comentados. Y asi sucesivamente. Si el sector
agrupadamente consiguiera menores precios, ademas del sobrees-
fuerzo que supondria, no parece que la diferencia fuera muy efectiva.
Por tanto, la principal fuente de reduccién de costes, se centra en las
reducciones de costes de personal lo cual muestra la verdadera cara
de la reforma. Parece lo tinico no intocable.

Se reduce de costes de personal por varias vias. En primer lugar
subcontratando las actividades y tareas auxiliares y a veces incluso las
comerciales, como por ejemplo talleres y reparaciones en general,
asistencia, limpieza, taquillas, refuerzos, etc., incluso encomiendan a
compaiiias especiales distintas de ellas pero filiales suyas. El objetivo
es reducir la némina y las cargas sociales. Al personal afectado se le
ofrece un puesto en las nuevas compafiias, cuyas condiciones de em-
pleo y remuneracién se basan en mercados diferentes, y por lo gene-
ral inferiores.

Otra faceta destacable es que hay que readaptar profesionalmente
e interesar en su trabajo al resto de personal de direccién y trabaja-
dores, con objetivo de aumentar su productividad. Ello supone una
mejor adaptacién a las condiciones del mercado, introducir nuevas
tecnologias, pero también mas carga de trabajo, nuevas organizacio-
nes de trabajo, nuevos horarios y turnos, y un mayor niamero de ho-
ras extraordinarias para compensar la posible escasez pasajera, pero
repetitiva de personal.

Ello nos enfrenta a los sindicatos con la privatizacién y desregla-
mentacion, ya que a la pérdida de puestos de trabajo, se le suma me-
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nor seguridad y condiciones de empleo y trabajo peores. El reto futu-
ro ser4 la adaptacién de la negociacién colectiva centralizada frente a
la descentralizacién de la empresa y fragmentacion del sector. Y ahi
tenemos la reciente firma del Convenio Estatal de Mercancias y otros
convenios (mensajeros, entrega domiciliaria, etc.).

En general, prolifera la economia sumergida. De hecho la superviven-
cia de los auténomos estas basada mas en la elusién fiscal (por decirlo
suave) que en sus ingresos como transportistas. Lo cual esta «prohibido
pero tolerado». Destaca por la fragmentacion extrema de la propiedad, y
su dificultad de erradicarlo. Prestan un servicio muy flexible, bajo pre-
cios muy sensibles al mercado y no tiene horarios ni itinerarios precisos
y por supuesto se caracterizan por su falta de seguridad.

8. EL CASO DE ESPANA: PROTAGONISTAS Y EFECTOS

En cuanto a los protagonistas de la liberalizacién en Espafia voy a
sefialar tres:

¢ La Comisiéon Europea.
¢ El Tribunal de Defensa de la Competencia.
e El Comité Nacional de Transporte.

En cuanto a la Comisién Europea

Esta persigue la realizacién del Mercado Unico Europeo, y en
transportes, la basa en la accién simultdnea de medidas de liberaliza-
cién y de armonizacién.

En los ultimos afios, ha acelerado la presentacién de un conjunto
de medidas, ya que en los periodos anteriores la politica de transpor-
tes estaba muy congelada. Asi, en:

o Transporte de mercancias por carretera:

En internacional esta liberalizado, tanto el acceso al mercado
como las tarifas.

En transporte nacional:

¢ El acceso al mercado: esta liberalizado el transporte por cuenta
propia, asi como el de ligeros y los de radio local. Sigue contin-
gentado el de radio nacional con pesados. Respecto al Cabotaje,
hay un contingente que se ira ampliando.

e Las tarifas: son libres con vehiculos hasta 20 toneladas. Y de ra-
dio hasta 200 km. También los vehiculos especializados. Se aca-
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ban de liberalizar las tarifas que antes eran obligatorias, y nadie
cumplia, y ahora son de referencia. Cumplen el papel de re-
ferencia, al fijarse en los incrementos y poderlos trasladar a los
precios de cada transportista.

e Transporte de viajeros

¢ El transporte internacional est4 liberalizado, salvo los regulares,
que funcionan con autorizacién.

¢ En nacional: los regulares: estan sometidos a un sistema de con-
cesién administrativa, y a veces hay concursos. Los discreciona-
les estan liberalizados si es menos de 100 km. Se esta liberali-
zando el cabotaje, y con autorizaciones las distancias largas. Las
tarifas son siempre libres. Los taxis, tienen un sistema de licen-
cias pero liberalizadas en la practica, y con tarifas maximas.

No se esperan modificaciones del sistema concesional en regu-
lares. La contradiccion estriba en desregular el mercado de trabajo
pero mantener muy regulado el «mercado concesional», hay que en
otros paises se habla de segundo operadores, es decir liberalizacion
controlada.

Las actitudes de la Administracion espafola respecto a la politica
europea son de dos tipos: por un lado, hay una actitud muy belige-
rante e innovadora, y por otro lado es de «freno y marcha atrds». De-
pende el tema que se trate. En asuntos de armonizacién técnica vy fis-
cal, mantienen actitudes muy distintas en Bruselas, que en los temas
sociales. Ejemplos hay muchos, como puede ser las tesis para retra-
sar la implantacién del tacégrafo electrénico, o la modificacion del
Reglamento 3820, o el méas actual Libro Blanco de sectores excluidos
de la Directiva de tiempos de trabajo. Lo cierto es que estos temas es-
tdn en marcha y las modificaciones seran importantes.

El Tribunal de la Competencia

La politica de liberalizacién se plante6 en Espafia la reduccién del
déficit pablico y el control de la inflacién. El déficit pablico parecia
alimentarlo, segtin el Tribunal, las transferencias y subvenciones al
transporte. Y la inflacién no parecia controlada en el sector servicios,
entre los que se encontraba el transporte.

A principios de los 90, estudi6 propuestas de liberalizacién, que re-
sultaron bastante timidas y parecian dictadas desde el sector, o al me-
nos de una parte de este sector, si es que se tienen en cuenta la tota-
lidad de los agentes sociales.
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No vale la pena extenderse mucho con este Tribunal, ya que ni se tu-
vieron en cuenta sus propuestas ni parecia tener un conocimiento con
profundidad del transporte. Hay que resaltar de todas formas que se
caracteriza por su silencio, tanto en asuntos de transporte como en las
Comunicaciones y demas sectores. (Véase combustibles, por ejemplo.)

El Comité Nacional de Transportes

Es un érgano creado por la Ley del 87, y nacié como 6rgano de in-
terlocucién entre la patronal y la Administracién. Es el verdadero ar-
tifice de la liberalizacién en transporte por carretera. Ya que su me-
canismo de representatividad y la permeabilidad del Ministerio de
Fomento a sus propuestas configuran una legislacién «a la carta». El
problema surge al no existir ningtin 6rgano de Didlogo Social, donde
participen los agentes sociales. De tal forma que los problemas socia-
ics a la Administracién, le resultan lejanos e incluso ajenos.

Un claro ejemplo lo hemos visto en el Plan de Reestructuracion re-
cientemente «consensuado», no toca las reivindicaciones histéricas
de los asalariados, y contempla esta reestructuracién en las propues-
tas de las organizaciones empresariales. Las tltimas movilizaciones
son un claro ejemplo de los que sefialaba acerca de las reacciones de
los implicados en una politica de liberalizacién por promover una
nueva re-regulacién, y también el rechazo a la insensibilidad social de
la Administracién.

9. LA LIBERALIZACION EN ESPANA

Deciamos que los campos de intervencién eran tres: infraestructuras,
gestién de empresas y organizacién y funcionamiento de mercado.

En cuanto a infraestructuras, se sigue manteniendo la decisién en
cuanto a inversiones, reglamentacién y tarificacién. En inversiones
han aumentado considerablemente su nivel, sobre todo en el modo
viario, lo cual ha marcado la preferencia en transporte terrestre por
la carretera, hasta el punto que RENFE ha abandonado el vagén dis-
perso (que eran el 50 por ciento del trafico de mercancias) y se con-
centré en vagén completo (contenedores, etc.). Sélo constituye una
excepcién las Cercanias, el AVE y Euromed.

En cuanto a inversiones en carretera, contintan las del denostado
PDI, tan criticado pero tan imitado por las CC.AA., con el «efecto do-
miné» que supuso.

En cuanto a atraer capitales privados y no sélo publicos para finan-
ciar infraestructuras nos encontramos con prorrogas de concesiones, a
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cambio de congelacién de tarifas. Proceso que se imita en las conce-
siones de lineas regulares de viajeros. En vez de una reversién al Esta-
do con tarifas semigratuitas (que ya estdn amortizadas). Al mismo
tiempo se mantiene el efecto ilusién de rebaja del IVA en autopistas.

En cuanto a gestién de empresas: Salvando las de ambito munici-
pal, la tinica empresa publica en Carretera es el Grupo ENATCAR, y
es de viajeros. No se contempla ningin objetivo de politica de trans-
portes, atn contando con un valioso instrumento como es este Gru-
po. Nos referimos a la posibilidad de mejora de los servicios de trans-
porte utilizando como referente a ENATCAR para ensayar seguridad
vial activa o modelo de relaciones laborales que tanto contribuiria a
modificar la cultura del sector.

El tnico planteamiento es su privatizacién. ¢Para qué? Para «<hacer
caja», no parece, ya que todo hace pensar que se quiere vender a bajo
precio. Otro objetivo de privatizacién seria buscar con ello una contri-
bucién para mejora del servicio, y en beneficio del usuario. Sin embargo
no esta claro que las privadas presten el servicio en mejores condiciones
que la publica. Es mas, sin duda nos encontraremos con un recorte de
prestaciones. Luego si se privatiza y no es ni para hacer caja ni para ob-
tener ventajas para los usuarios, entonces, ¢privatizar, para qué?

Intervencion en el funcionamiento y organizacién
del mercado

Se supone que la Administracién debe armonizar las condiciones
de la oferta: control de la capacidad-contingentacién-acceso, reparto
de trafico, etc. Ya hemos asistido al desarrollo del Plan de Reestruc-
turacién y sus efectos

Respecto a las condiciones de la demanda incluye la tarificacién y
control de tarifas: la actual Administracién eliminé el tunico control: la
Junta Superior de Precios y las tarifas (de viajeros regular, de mercan-
cias, de RENFE y FEVE, Trasmediterranea, ademas de las tarifas de
Telefénica, nada menos, y Correos) pasaron al ambito de Fomento. Las
medidas tomadas ya las hemos comentado, y eran las que temfamos.

Otros asuntos

¢ Fiscalidad.

¢ Reglamentacién de trabajo: En Europa hay muchas propuestas.
En Espana «freno y marcha atras».

¢ Sobre Seguridad: no ha salido nada nuevo, y se registra un em-
peoramiento de la accidentalidad.
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e Definicién de Obligaciones de Servicio Publico: cierto retroceso
en su consideracién y recorte de subvenciones.
¢ Etc.

ANEXO: EL FOMENTO DE LA FIGURA DEL AUTONOMO

Se asiste a una sustitucion de costes fijos de empresa por costes
variables, para hacerlos depender del nivel de produccién. «Te con-
trato si hay trabajo, pero ti mantienes los costes fijos.» Se fomenta,
pues el auténomo, este tipo de conductor-propietario, que asume sus
costes y trabajo bajo contrato mercantil para los generadores de car-
gas, que son los propios cargadores y las agencias de intermediacién.
Las conexiones de comercializacién esconden las tarifas al conside-
rarles empresarios-gestores, mientras se les conecta laboralmente con
un Gnico contratista, que impone sus condiciones organizativas, y
por tanto, laborales.

El fomento de este tipo de empleo, enrarece el transporte por ca-
rretera, ya que suele resultar un eufemismo considerarles empresa-
rios, y la llave estard en obtener un exceso de oferta para mantener
artificialmente bajas las tarifas. De esta forma la competencia se tras-
lada desde los cargadores a los auténomos cuyos resultados seran el
empeoramiento de sus condiciones de vida y trabajo. Esta estructura
explosiva puede funcionar latentemente, pero que resulta extremada-
mente peligrosa en las situaciones de conflicto, sobre todo ante la di-
ficultad manifiesta en el desarrollo del asociacionismo o para encau-
zar sus reivindicaciones.

Se configura un colectivo, que se sitia en una frontera resbaladiza
entre dos clases sociales: el trabajador asalariado y el empresario. Lo
definimos como colectivo y no como clase social, puesto que presen-
ta una caracteristica peculiar, y es que no es un colectivo homogéneo,
y se encuentra mas cerca de la clase empresarial en unos casos, o
bien de los asalariados, en otros.

La definicién de clase social empresarial se decia, que venia mar-
cada por la «propiedad de medios de produccién». La cuestién es si
siendo propietario de un camion se es propietario del medio de pro-
duccién. Dicen que Europa es como una gran nave industrial surca-
da por unas carretillas que son los camiones, y ser propietario de una
carretilla no parece que te marque como empresario y propietario del
medio de produccién. Traslademos el ejemplo a otro sector como el
de la construccién. Si el empresario le dice al albaiil que para traba-
jar en esa obra tiene que comprarse una paleta y una carretilla, creo
que ese albafiil no se ha convertido en empresario. La diferencia en-
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tre ambos sectores es que la carretilla en la construccién cuesta 3.000
pesetas, y en transporte, vale hasta 30 millones. Una carretilla de 30
millones. Pero ni el albafiil puede levantar casas empresarialmente
hablando, ni el transportista controla la generacién de cargas. Y es
que en el sector servicios, ser propietario del medio de produccién, a
diferencia del sector industrial, consistirfa en controlar la generacién
de servicios, es decir, las cargas. Y esto en transporte por carretera
s6lo lo hacen los cargadores y las agencias.

La proximidad o lejania de la clase empresarial viene, por lo gene-
ral, marcada por factores como la vocacién empresarial, la condicién
al mismo tiempo de transportista y cargador, etc., que les acercarfa a
la condicién de empresario. Pero nos encontramos con otro grupo
dentro de este colectivo, que han sido «forzados» a asumir la condi-
cién de auténomos, pero que ha sido disfrazado de este ropaje, y la
diferencia estriba en que trabajan para un unico cargador, que ade-
mas las impone su anagrama, una especie de convenio colectivo dis-
frazado de contrato mercantil, que les marca sus retribuciones, e in-
cluso sus condiciones de trabajo. Por tanto este grupo de auténomos,
que se les califica de «no puros», y que nosotros preferimos denomi-
narles auténomos por cuenta ajena. La cuestién es si pueden ser o no
susceptibles de ser laboralizados.

Con ocasién de la anterior Reforma Laboral, se modificé el articu-
lo 1.g del Estatuto de Trabajadores, y se les dot6 de la condicién de
empresarios. El motivo radicaba en la laboralizacién que exigian en
los Tribunales de Justicia, y reclamaban su condicién de asalariados,
ya que al acercarse a la edad de jubilacién, se encontraban sin pen-
sién. Esto supuso una revolucién en muchas empresas que sobrevi-
vian sobre la base de este «dumping social», al obligarles al abono de
las cantidades atrasadas y a un ntimero creciente de peticionarios
hasta el punto de presentar quiebra por tal motivo.

Al tratarles como auténomos se ralentizé el problema, pero ha
sido reabierto por los recursos de inconstitucionalidad presentados
por la propia Abogacia del Estado, y nadie apuesta por el resultado
de dichos recursos.

Lo cierto es que este colectivo sobrevive a duras penas, y es tre-
mendamente numeroso, hasta el punto que no existe otro pais euro-
peo con el 80 por ciento de auténomos en el sector, lo cual es un fac-
tor de distorsién en la aplicacién de medidas, y desestructura mucho
el sector. Es curioso comprobar que los «reyes» del transporte inter-
nacional sean los holandeses, y prefieren la figura del asalariado.

Son numerosos ya que desde los afios 70 se recurre a esta figura.
Es una «actividad refugio» de la crisis. Acudian a este sector muchos
trabajadores, que tras un proceso de reconversién industrial, con el
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dinero de la reconversién por despido, adquirian un camién, pesado
o ligero, furgoneta, autobtis o taxi y esperaban buscarse el sustento
en una actividad donde no se exigfan grandes conocimientos ni un
aformacién especifica. Esperaban basar sus ingresos en la propia ca-
pacidad personal para buscarse cargas o clientes. Esta situacién, sélo
se repite en hosteleria, que en vez de vehiculos se piensa en mesones,
bares, restaurantes, etc.

Sin embargo es una figura que es insistentemente fomentada, con
una falsa idea de crear empresarios, y falsos empresarios, bajo un
manto de ilusién de capitalismo popular. S6lo hay que repasar una
Guia Laboral del Ministerio de Trabajo y comprobar las innumera-
bles ayudas y beneficios fiscales para convertirse en auténomo. Son
éstos ahora los protagonistas de la re-regulacion y re-reglamentacién
que hacfamos referencia. Aunque, al ser un colectivo nada homogé-
neo, y sobre todo muy desvertebrado de las explosiones reivindicati-
vas que presentan.

Un enfoque raras veces tratado, es la cuestion fiscal. A pesar que la
idea mas extendida son las contribuciones del sector por la fiscalidad
especifica que soporta (o aporta, segun se mire) sobre todo en las ac-
cisas de los combustibles, hay sin duda, un problema de elusion fis-
cal, que hace atractivo, al menos en un primer momento, el fomento
de la figura de auténomo.

TRABAJADOR AUTONOMO  EMPRESARIO

Ingresos

Relaciones con la S. Social
e Jubilacién

Relaciones con Hacienda

Condiciones de trabajo

Formacién

Servicios

10. MEDIR Y CORREGIR LOS EFECTOS SOCIALES
DE LA LIBERALIZACION

Una propuesta légica seria la creacién de un observatorio, que
vaya dibujando «un mapa de riesgos» sobre las consecuencias de la li-
beralizacién en transporte por carretera y que estableciera los meca-
nismos necesarios de seguimiento sobre los efectos sociales y de otro
tipo que puedan ser registrados, bien con sistemas estadisticos o en-
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cuestas de opinién. Se trataria de llegar a una «Auditoria de Efectos
Sociales de la Liberalizacion», para la toma de decisiones de correc-
cién. Podria tener un encuadre dentro del Ministerio de Fomento, y
deberia trabajar con conexiones con las CC.AA. y los agentes sociales.
Incluso podria encaminar propuestas de correccién hacia la Direc-
cién General, para crear objetivos concretos de la Politica de Trans-
portes Terrestres. Es una propuesta que sé que caera en saco roto, ya
que serfa introducir en el sector demasiada transparencia, encima
bajo la vigilancia de un sistema democrético.

El esquema a seguir se podria asemejar al estudio encargado por
el Parlamento Europeo y el punto de partida lo podria enmarcar las
siguientes cuestiones:

1. Consecuencias sobre el tejido empresarial

Sobre la dimension vy estabilidad del sector

Serfa interesante comprobar la evolucién del nimero de empresas’
en el mercado, si aumenta o disminuye el namero de quiebras, e in-
cluso en qué subsectores de transporte se presentan.

Sin mas competencias y caidas de precios, seguro que encontra-
mos mas quiebras y dislocaciones. Por otra parte, se fomenta con la
liberalizacién un aumento en el nimero de empresas, para fomentar
la competencia. Si este sector estd muy atomizado, la teoria ensefia
que en industrias con empresas muy atomizadas, un aumento de la
liberalizacién y de la competencia puede conducir a una competencia
destructiva, con quiebras y guerras de precios. Y ademas presenta un
abultado exceso de oferta, que la regulacién ha tratado de controlar,
mediante la contigentacién, y ahora mediante un acceso a la profe-
si6én mas cualificado.

Sobre la estructura social

Generalmente se espera que la liberalizacién genere una polariza-
cién en el tamaiio de las empresas. Es decir, que simultdneamente se
desarrollen macroempresas, por un lado, y microempresas, por otro.
Es decir, las empresas de mayor dimensién se convertirdn en grandes
grupos empresariales, lo cual significa que bajo el mismo anagrama
funcionaran un racimo de empresas de diferente tamafio. Las empre-
sas medianas que suelen presentar dificultad para adaptarse a las cri-
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sis, por lo que se espera que disminuyan su tamafio, mientras que las
pequernias empresas suelen ser el colchén amortiguador de las crisis,
al menos en este sector. Sin embargo, parece que en este sector cuan-
do «sobreviene» una crisis estas empresas, aunque quiebren, no de-
saparecen.

Por tanto, en este apartado proponemos que se estudie si con las
medidas liberalizadoras y el resto de medidas adoptadas: ¢se favorece
un mayor tamafo de la empresa? ¢Se dificulta el funcionamiento de
las empresas pequefias y medianas? ¢Se favorece la concentracién
empresarial? ¢Esta es por fusiones y adquisiciones o por cooperati-
vismo?

Sobre la transparencia competitiva

¢Se esta sustituyendo o se sustituira la regulacién por posiciones
dominantes de las empresas ya establecidas? ¢Qué esta sucediendo
en las empresas grandes, sobre todo en las de carga fraccionada?
¢Se ha presentado o presentaran situaciones de competencia des-
tructiva?

¢La Administracién y las empresas tienen un mayor conocimiento
del sector, de sus cifras y datos, de su evolucién o éste presenta una
menor transparencia, es mas opaco, y su evolucién y seguimiento se
hace mas dificil. ;Mejoran las estadisticas o se maquillan?

Sobre el progreso del sector

Efectos sobre la eficiencia del sector, la productividad del sector, la
rentabilidad del sector.

2. Consecuencias sobre el empleo y las condiciones laborales

¢En qué sentido han variado o variaran?

La profesionalidad.

Grado de formacién del sector.

Nivel global de empleo en el sector.

La flexibilidad laboral de los trabajadores.
La movilidad geogréfica.

La movilidad funcional.

La jornada laboral.
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¢ La estabilidad en el empleo.
¢ Los niveles salariales.
e Los derechos sindicales.

3. Consecuencia sobre la seguridad

— Comprobar si las normas técnicas de seguridad: ¢son excesivas,
suficientes o deberian completarse?

— ¢Se han buscado o buscara la relajaciéon de normas técnicas de
seguridad para competir en costes? ¢Se centran en las cuestio-
nes técnicas las razones de la accidentalidad?

— ¢Las tendencias en la liberalizacién se han traducido en ame-
nazas para la seguridad del transporte?

— ¢Es previsible un aumento de la accidentalidad?

¢Qué medidas se recomiendan?

4. Consecuencias sobre rutas secundarias

En otros paises la experiencia de la liberalizacién, sefala que las
empresas cargadoras radicadas en zonas periféricas o que generan
pequeiios flujos de trafico se encuentran con incrementos de sus cos-
tes de transporte, ya que generalmente los transportistas se dirigen a
corredores con mayor flujo, y que incluso pueden llegar a verse desa-
tendidas sus necesidades de transporte.

5. Consecuencias sobre los usuarios

En qué sentido varian la edad del parque de vehiculos: si aumenta
o disminuye.

Las alteraciones en las relaciones entre productor, distribuidor y
minorista.

En qué sentido puede verse modificado el poder de negociacién de
transportistas y cargadores.

El cargador, como cliente o como «usuario de los servicios de
transporte aumentara su poder negocial, con el consiguiente deterio-
ro de la posicién del transportista. Ello puede conllevar a un aumen-
to de la tensién latente y de la conflictividad potencial.

Por ejemplo, en la reciente huelga de transportistas, donde logra-
ron un acuerdo con cargadores de aumento generalizado de precios
en tarifas de un 6 por ciento. Otra cosa es que tras el conflicto los
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precios vuelvan a bajar por incapacidad de trasladarlo a precios fina-

les de las mercancias.
¢Cuédles son los efectos sobre las empresas auxiliares del transpor-
te (transitorios, empresas de almacenaje y distribucién).

6. Consecuencias medioambientales

¢Aumentara, se mantendra o disminuira la congestién? ¢Y la cali-
dad medioambiental?

Para frenar el deterioro de las condiciones medioambientales, ¢se-
ran suficientes las medidas basadas en estindares técnicos? Y si no
son suficiente, ¢qué medidas seria necesario adoptar?

7. Consecuencias sobre los servicios de infraestructura
¢Se puede producir estrangulamiento de la competencia por no

disponer de infraestructuras para atenderlas (centros logisticos, me-
jora de red, etc.)?
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1. LA SOCIEDAD COOPERATIVA DE TRANSPORTE
1.1. La complejidad derivada de su doble condicién

La sociedad cooperativa de transporte responde a una doble condi-
cién. Como sociedad cooperativa supone la reunién de empresarios
que basan su toma de decisiones en el principio democratico de
igualdad entre socios. Por razén de la actividad empresarial se trata
de un tipo de cooperativa de servicios vinculada a la actividad del
transporte. Esta doble condicién otorga a estas empresas un caracter
ciertamente complejo tanto por razén del sector como por el hecho
de que las sociedades cooperativas presentan particularidades que las
hacen realmente dignas de gozar de socios con una clara vocacién
empresarial y con un marcado sentido democrético en sus actitudes.

Asi, dentro del transporte en general, y de las cooperativas de
transporte en particular, son diversas las clasificaciones empresaria-
les posibles:
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Cooperativos de la Universidad Complutense de Madrid y Profesor de la Universidad
San Pablo CEU de Madrid.

** Miembro del equipo permanente de investigadores de la Escuela de Estudios
Cooperativos de la Universidad Complutense de Madrid y Profesor Titular de la Fa-
cultad de Ciencias Econémicas y Empresariales de la misma Universidad.
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¢ Seguin la via de transporte utilizada: transporte terrestre —por ca-
rretera o a través del ferrocarril—, fluvial o aéreo, principalmente.

e Segtin la cosa objeto del servicio: transporte de viajeros o de
mercancias —tangibles o intangibles (es el caso de la informa-
cién, cuya via pasa a ser particular: cable telefénico, fibra épti-
ca, o satélite, por ejemplo).

* Segitin el ambito geografico (local, regional, nacional, interna-
cional), etc.

Por su parte, y con relacion a las sociedades cooperativas, siguien-
do a GARCIA-GUTIERREZ!' y atendiendo a c6mo sea la participacion
del socio en la sociedad cooperativa, es posible diferenciar entre so-
ciedades cooperativas de proveedores, de consumidores y mixtas. Asi,
dentro del sector de transportes cabria distinguir:

CuaDRO 1
CLASIFICACION DE LAS SOCIEDADES

COOPERATIVAS DE TRANSPORTE, SEGUN
LA PARTICIPACION DEL SOCIO

Sociedad De trabajo asociado
Cooperativa De medios de transporte
Proveedores Mixta en la provisién
Sociedad De servicios
Cooperativa De medios de transporte
de Consumidores Mixta en el consumo

Sociedad cooperativa mixta

Del cuadro se desprenden siete posibles tipos de cooperativas en el
sector:

e La sociedad cooperativa de proveedores de trabajo, en la que los
socios aportan la conduccién de los medios de transporte.

e La sociedad cooperativa de proveedores de medios de transpor-
te, cuyos socios aportan el medio necesario para llevar a cabo la
prestacién del servicio.

' GARCIA-GUTIERREZ FERNANDEZ, C. La formacion de profesionales de la direc-
cion de Sociedades Cooperativas: una fuente de sinergia para la intercooperacion empre-
sarial. En: La formacién de los representantes de las empresas de la Economia Social
(Seminario Internacional del Instituto Antonio Sergio do Sector Cooperativo). Lisboa:
Ministério do Planeamiento e Administragao do Territério, 1993, p. 8.
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e La sociedad cooperativa mixta en la provisién; generalmente,
se dan las dos relaciones mencionadas del socio respecto a la
provisién. Son entidades que agrupan a aportantes de trabajo
y medios de transporte.

e La sociedad cooperativa de consumidores de servicios, que
opera en el transporte a modo de central de compras ase-
gurando la disponibilidad de suministros para sus socios
en condiciones mas favorables que si lo hacen aisladamen-
te (contratacién del transporte, adquisicién de combus-
tibles, repuestos, etc., o comunicaciones via satélite, por ejem-
plo).

e La sociedad cooperativa de consumidores de medios de trans-
porte; cuyos socios (residentes de una zona o productores nor-
malmente), compran los medios de transporte y se aseguran
asi el servicio de transporte sin tener que depender del trans-
porte por cuenta ajena.

e La sociedad cooperativa mixta en el consumo; la dualidad en
el consumo se produce en la medida que los usuarios de los
medios de transporte desarrollan servicios complementarios
con la finalidad de reducir los costes de su utilizacién o incre-
mentar las contraprestaciones que reciben.

Con todo, es muy frecuente que las sociedades cooperativas de
transporte se constitituya como una cooperativa mixta cuya finalidad
es la comercializacién de las capacidades de transporte de los socios
(medidas por su trabajo y por sus medios de transporte) y la produc-
cién de servicios para los mismos.

1.2. La sociedad cooperativa de transporte por carretera

Dentro del transporte por carretera es posible distinguir medios
concretos de transporte dentro de cada via. De este modo, el trans-
porte por carretera, bien se trate de viajeros o, en su caso, de mer-
cancias, puede llevarse a cabo mediante taxis, autobuses o camiones,
por ejemplo.

En este contexto el presente articulo se centra en el papel de las
sociedades cooperativas (ya sean de proveedores, consumidores o
mixtas) en el transporte por carretera de bienes tangibles (siendo
también relevantes las sociedades cooperativas de transportes de via-
jeros) y, en concreto, enfatizando en las que conforman el colectivo
fundamental: las que utilizan como medio los camiones.
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El desarrollo de las primeras sociedades cooperativas en el trans-
porte coincide en el tiempo con la promulgacién en 1947 de la Ley de
Ordenacién de los Transportes Mecdnicos por Carretera? y de la Ley
de Coordinacion de los Transportes Terrestres.’

En el transporte de bienes surgen las primeras sociedades coope-
rativas a comienzos de los afios cincuenta con la pretensién de agru-
par a los pequefios transportistas para regular la contratacién de las
cargas ante ¢l poder que tienen las agencias de transporte.

Ya en los afios setenta, la crisis econémica afecté seriamente al trans-
porte por carretera y, por extension, al desarrollo del movimiento coope-
rativo en esta actividad, siendo ya en los ochenta cuando se produce el
mas importante avance en la constitucién de sociedades cooperativas en
el transporte por carretera debido, fundamentalmente, a un proceso de
externalizacién del transporte, en el que muchas empresas con flota pro-
pia de camiones pasan a subcontratar e incluso a vender camiones a sus
conductores y el hecho de que la administracién de transportes recono-
ce a las sociedades cooperativas como empresas de transporte interna-
cional siempre y cuando dispongan de una flota de, al menos, cinco ve-
hiculos.* Esto da lugar a que muchas de las sociedades cooperativas
constituidas tuvieran como tnica finalidad el acceso de los transportis-
tas auténomos al mercado de los transportes internacionales.

En el perfodo 1979-1985, se crearon 141 sociedades cooperativas
de servicios (mas de 2000 socios) y 61 de trabajo asociado (que in-
corporan a unos 750 socios).

1.3. El marco legislativo espafiol: un panorama dificil

La amplitud legislativa en el transporte de bienes por carretera tie-
ne su reconocimiento en la Constitucién de 1978 y en la Ley de Or-
denacién del Transporte Terrestre de 1987.

La distribucién de competencias en materia de transportes se rea-
liza segtin el criterio territorial, siendo de competencia autonémica
los que transcurran integramente por territorio autonémico y de
competencia estatal los llevados a cabo por el territorio de mas de
una Comunidad Auténoma.

* ESPANA. LEY de 27 de diciembre de 1947, de Ordenacion de los Transportes Mecd-
nicos por Carretera, BOE, n.° 362, de 28 de diciembre.

3 ESPANA. LEY de 27 de diciembre de 1947, de Coordinacion de los Transportes Te-
rrestres, BOE, n.° 365, de 31 de diciembre.

4 ESPANA. ORDEN de 1 de junio de 1981, que regula los transportes internacionales
de mercancias por carretera, BOE, n.° 140, de 12 de junio.
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La Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre’ (LOTT) de 1987 es
una norma integrada en el Derecho administrativo que se aplica en
todas las Comunidades Auténomas de Espaiia, siendo desarrollada
por el Reglamento de Ordenacién del Transporte Terrestre de 1990
(ROTT),* que aporta como innovaciones las siguientes:

e Acaba con los privilegios del ferrocarril frente a la carretera, es-
tableciendo la libre competencia entre los distintos modos con
base en la libertad de eleccién de los usuarios.

e Equipara el ordenamiento legal del transporte terrestre espafiol
a los de otros paises comunitarios.

e Regula el acceso a la profesion de transportista, como requisito
para ejercer la actividad.

e Y, adapta la legislacion espafiola a la normativa comunitaria en
relacién a las condiciones laborales y sociales, fiscalidad y con-
diciones técnicas de los vehiculos, entre otras.

Al contrario de lo que ocurre con la normativa anterior, la Ley de Or-
denacion del Transporte Terrestre reconoce la importancia de la agrupa-
cioén de empresarios del transporte por carretera como un medio de ate-
nuar la atomizacion del sector. De modo que, entre todas las férmulas
posibles, se pronuncia de forma preferente por las sociedades cooperati-
vas en su doble vertiente:

e La sociedad cooperativa de trabajo asociado en el transporte.
e La sociedad cooperativa de transportistas.

Sea como fuere, se pretende fomentar este tipo de entidades, ya
que, segtin reza textualmente, «la Administracién promoverd la agru-
pacién y cooperacién entre si de los pequefios y medianos empresa-
rios de transporte, protegiendo el establecimiento de férmulas de co-
laboracién y especialmente de cooperativas».’

Por su parte, el anteproyecto de Ley General de Cooperativas ya
referido distingue varias clases de sociedades cooperativas que pue-
den realizar operaciones de transporte, siendo sin duda las mas im-

s ESPANA. LEY 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres,
BOE, n.° 182, de 31 de julio.

s ESPANA. REAL DECRETO 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el
Reglamento de la Ley de Ordenacion de Transportes Terrestres, BOE, n.” 241, de 8 de oc-
tubre, y ESPANA. REAL DECRETO 1136/1997, de 11 de julio, por el que se modifica
parcialmente el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres, BOE,
n.° 175, de 23 de julio.

7 ESPANA. LEY 16/1987..., opus. cit., art. 60.1.
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portantes las de trabajo asociado y las de transportistas, que son re-
conocidas en la Ley de Ordenacién del Transporte Terrestre. Las res-
tantes, o guardan una estrecha relacion con éstas, o bien se incluyen
en la categorfa de consumidores y usuarios como transporte privado.

2. EL TRANSPORTE EN ESPANA Y EN LA UNION EUROPEA

Los transportes constituyen un sector basico de la economia de la
Unién Europea, representando por encima del 6,5 por ciento del Pro-
ducto Nacional Bruto de la Unién y dando empleo a cerca de siete
millones de personas.

La importancia del transporte de bienes se pone de manifiesto por
su capacidad exclusiva para conectar los sectores de la actividad eco-
némica permitiendo la disponibilidad de los bienes en lugar y tiem-
po. Es por tanto, una etapa inevitable en el proceso de comerciali-
zacién y distribucién fisica. De modo que, «una produccién excelen-
te se vuelve mediocre si no se transporta rapida y en las mejores
condiciones al punto de destino».?

La evolucién del transporte en los dltimos afios es debida, entre
otras cosas, a aspectos tecnolégicos y de gestién, sin olvidar su papel
en la prestacion de servicios a la sociedad:

Con todo, hay que destacar el importante papel del transporte de
bienes por carretera no sé6lo por sus implicaciones econémicas, sino
también por sus incidencias sociales, politicas y ecoldgicas. Se trata
del modo mas utilizado para el transporte interior de bienes que re-
presenta el 77,2 por ciento del transporte de bienes realizado en Es-
pafia. No obstante, también tiene un papel preponderante cuando se
considera su participacion en el transporte internacional de bienes,
en especial, hacia otros paises de la Unién Europea; si bien, del total
de las entradas y salidas de bienes de Espana, el 80,6 por ciento y el
60,3 por ciento, respectivamente, se realizan por via maritima, frente
al 17,6 por ciento y al 36,6 por ciento que utilizan la carretera.

El sector de transporte por carretera en Espafia se caracteriza por
su heterogeneidad por razones de dimension de las empresas funda-
mentalmente y por el elevado grado de fragmentacion empresarial,
esto es, la existencia de un gran nimero de propietarios individuales
de bienes de produccién denominados auténomos o autopatronos

¢ VAN HISSENHOVEN, M. El transporte en la CEE: problema y posicion de la UNI-
CE. En: La empresa de transporte en las Comunidades Europeas. Problemas y res-
puestas. Madrid: Ministerio de Transportes, Turismo y Comunicaciones, 1982, p. 36.
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(duefios del vehiculo y conductores del mismo en la mayoria de los
casos).

Segun los datos del Ministerio de Fomento, en 1995, el 71 por
ciento de las empresas de transporte publico bienes por carretera con
vehiculos pesados tiene un sélo vehiculo; el 95,6 por ciento tiene me-
nos de seis vehiculos, situdndose el ratio vehiculos/empresa en 1,90.

La atomizacién empresarial en la actividad de transporte piblico
de bienes por carretera no es un fenémeno aislado en Espafia, ya que
también se produce en otros paises comunitarios como Italia y Por-
tugal frente a paises como Holanda y Bélgica, en los que hay una ma-
yor concentracién empresarial en el transporte. Esto demuestra que
existe una cierta correlacién entre el tamarfio del pais y el nimero de
empresas de transporte.

A pesar de aumentar en los dltimos afios el nimero de transpor-
tistas integrados en organizaciones de mayor capacidad de gestién y
de las diferentes medidas que ha tomado la Administracién espafiola
para reducir el minifundismo, y, consecuentemente la oferta de trans-
porte de bienes por carretera; una parte importante siguen actuando
de forma independiente.

En otro orden de cosas, factores como la escasa capacidad de co-
mercializacién interior y exterior, el bajo nivel de autofinanciacién y
la escasa capitalizacién, estan presentes en muchos de los transpor-
tistas espafioles, lo que introduce limitaciones para mantener un ni-
vel adecuado de competitividad. Esta situacién estd relacionada, en
gran medida, con los costes que soportan. Asi, el precio del gaséleo
en Espaiia no es de los mas altos de Europa, siendo el diferencial mas
elevado en los costes financieros y en el coste de los vehiculos. Esto
va acompaiiado de aspectos como el bajo nivel formativo y la elevada
competencia ilegal.

3. EL PROCESO DE LIBERALIZACION: ANTECEDENTES
Y PERSPECTIVAS. EL PAPEL A DESEMPENAR
POR LAS SOCIEDADES COOPERATIVAS

3.1. Antecedentes y justificacién del proceso liberalizador

La integracién de los paises europeos en la Unién Europea se fun-
damenta, principalmente, en la instauracién del principio de libre cir-
culacién de bienes y personas. En ese contexto, el transporte es esen-
cial ya que representa un instrumento necesario para la realizacién
del mercado interior creando la condiciones para el ejercicio de las li-
bertades fundamentales y presenta importantes vinculos con las poli-
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ticas agricola, industrial, de medio ambiente y comercial de la Co-
munidad. Es por ello por lo que resulta de tan gran relevancia el es-
tablecimiento de una Politica Comiin de Transportes.

El nucleo basico del Derecho Comunitario del transporte lo cons-
tituye el transporte terrestre, principalmente el transporte por ca-
rretera, del que hay una regulacién completa.® Esta formada por Di-
rectivas y Reglamentos que se refieren a dos aspectos fundamen-
tales:

A) La liberalizacién de los servicios de transporte por carretera
en el seno de la Unién Europea.

B) La armonizacién de la normativa, afectando a la competencia
entre las empresas de esta actividad.

Los conceptos de liberalizacién y desregulacién o desreglamenta-
cién tienden a confundirse, siendo este dltimo mas amplio que el pri-
mero (le comprende). El objetivo de todo proceso de desreglamenta-
cién suele ser el afan de «lucha contra la inflacién y de elevacién del
rendimiento econémico mediante una reduccién de la propiedad, el
control y la intervencién del Estado en la economia. Esta concepcién
se basa en una mayor competencia y en la empresa privada como ins-
trumentos principales de asignacién de los recursos econémicos».'

Asi, la desreglamentacién, en sentido estricto, es el proceso de de-
sajuste y desconformacién de una regla, y en sentido genérico es el
proceso de eliminacién o reduccién, al menos, de trabas burocrati-
cas. Aunque hay grados:

1. La liberalizacién o no intervencién; o atenuacién gradual del
control reglamentario en el caso de ciertas categorfas de tari-
fas y de mercados.

2. La desreglamentacién controlada. La supresién gradual y con-
trolada de cupos de capacidad y rutas y de restricciones de ta-
rifa y la introduccién gradual de la competencia, mediante
evaluaciones y salvaguardas contra las practicas desleales.

3. La desreglamentacién total. La supresién con arreglo a un
calendario establecido (inas o menos rapido) de todas las res-
tricciones de capacidad y tarifas, permitiendo el acceso al

® Véase:
GONZALEZ ALONSO, L. Los transportes en la Comunidad Econdmica Europea. En:
Tratado de Derecho Comunitario Europeo. Madrid: Civitas, 1986.

. ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO. Situacién reciente en el sec-
tor de los transportes interiores, Ginebra: Comisién de Transportes Interiores, 1992,
p. 24.
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mercado de nuevas empresas, asf como una competencia ab-
soluta.

De este modo, la liberalizacién no significa la pérdida de la respon-
sabilidad de la Administracion en la ordenacion y control de los trans-
portes.

La globalizacién de los sistemas econémicos sobre la base del de-
sarrollo tecnolégico, en particular, las tecnologias de la informacion,
asi como los cambios sociales y politicos que se producen en los ulti-
mos afios, configuran un entorno competitivo al que tienen que ajus-
tarse todas las empresas; entre ellas, las dedicadas al transporte.

El transporte de bienes tiene que responder a las exigencias del
proceso globalizador con ofertas adaptadas a los nuevos requeri-
mientos de la actividad productiva. De esta forma, el transporte como
tal es cada vez menos un medio en si mismo, y se convierte en una
parte de un proceso mas amplio: la logistica.

El proceso de liberalizacién coincide con la globalizacién de la
economia, y con los ciclos econémicos, constituyendo uno de los
factores determinantes del marco actual en el que se inserta el
transporte.’!

En la Unién Europea, el proceso de liberalizacién pretende que el
mercado de los transportes se organice con base en la competitividad
y en la descentralizacién de la toma de decisiones a las empresas de
transporte, buscando un sector competitivo y no intervenido. Se de-
sarrolla, en lo que afecta al transporte, a través de la Politica Comun
de Transportes, que se centra en la superacién progresiva de la dico-
tomia transporte internacional-transporte interior.

Como soporte al proceso de liberalizacion de los servicios de
transporte de bienes por carretera en la Unién Europea, se produce
un proceso de armonizacién de las condiciones de competitividad
que abarcan medidas en el ambito técnico (homogeneizacion de los
pesos y las dimensiones de los vehiculos), el ambito social (homo-
geneizacién de las condiciones de acceso a la profesion y de las con-
diciones de trabajo —periodos de conduccién y de descanso—) y el
ambito fiscal (homogeneizacién de los gravdmenes fiscales sobre
el transporte —estructuras y tipos en la imposicién sobre vehicu-
los, impuestos sobre carburantes y financiacién de las infraestruc-
turas—).

Pues bien, en cuanto a la normativa liberalizadora, destacar:

1 GARCIA REVUELTA, J. L. Algunos principios sobre la liberalizacion en carretera.
Origen-Destino, 1995, n.° 1, p. 63.
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* El Reglamento 1841/88." Establece la liberalizacién del trans-
porte de bienes por carretera entre Estados miembros a partir
del 1 de enero de 1993.

¢ El Reglamento 4058/89." Liberaliza los precios del transporte de
bienes entre paises comunitarios desde enero de 1990.

¢ El Reglamento 881/92." Condiciona la realizacién de transporte
de bienes por carretera transcurrido por diferentes paises miem-
bros a la obtencién de una licencia comunitaria (desde el 1 de
enero de 1993).

e El Reglamento 3118/93." Establece la liberalizacién del cabotaje;
esto es, la apertura de los mercados nacionales de transporte a los
transportistas de los otros paises miembros, a partir del 1 de julio
de 1998.

En cuanto al transporte con terceros paises, hasta que se establez-
ca un régimen unificado entre estos y la Unién Europea, se realizan a
través de acuerdos bilaterales, estando los precios liberalizados.

3.2. El transporte espaiiol ante la normativa comunitaria

La actual normativa comunitaria no somete a los transportistas es-
pafioles que realicen transporte entre paises de la Unién Europea a
ningan tipo de restriccién cuantitativa, ni con relacién a la formacién
de los precios ni por medio de contingentes; sustituyéndola por una
regulacién cualitativa.

En cuanto al transporte nacional, le afectan los Reglamentos y Di-
rectivas en materia de armonizacion; sin olvidar la liberalizacion del

2 COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 1841/88/CEE del Consejo, de 21 de
junio, por el que se modifica el REGLAMENTO 3164/76/CEE, relativo al contingente co-
munitario para los transportes de mercancias por carretera efectuados entre los Estados
miembros, DOCE, NL 163, de 30 de junio.

* COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 4058/89/CEE del Consejo, de 21 de
diciembre, relativo a la formacién de precios para los transportes de mercancias por ca-
rretera entre los Estados miembros, DOCE, NL 390, de 30 de diciembre.

' COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 881/92/CEE del Consejo, de 26 de
marzo, relativo al acceso al mercado de los transportes de mercancias por carretera en la
Comunidad, que tengan como punto de partida o de destino el territorio de un Estado
miembro o efectuados a través del territorio de uno o mds Estados miembros, DOCE,
NL 95, de 9 de abril.

'* COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 3118/93/CEE, del Consejo, de 25 de
octubre, por el que se aprueban las condiciones de admision de transportistas no resi-
dentes en los transportes nacionales de mercancias por carretera en un Estado miembro,
DOCE, NL 279, de 12 de noviembre.
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cabotaje que supone la eliminacién de las restricciones sobre los
transportistas que quieran prestar servicios de transporte nacional de
bienes por carretera cuando estén establecidos en un Estado miem-
bro diferente del que vaya a prestar el servicio y que precisamente es
lo que nos ocupa.

En suma, aunque la politica de transportes se dirige, fundamen-
talmente, al transporte intracomunitario; le corresponde a los dife-
rentes Estados dictar normas de aplicacién en su ambito territorial.
No obstante, con base en el proceso armonizador, gran parte de la le-
gislacién comunitaria en el transporte por carretera tiene su transpo-
sicién en el ordenamiento juridico espafol. Y, en esta linea, la legis-
lacién reguladora de los mercados de transportes va progresivamente
abandonando cualquier limitacién de cardcter cuantitativo, para cen-
trarse exclusivamente en la cualificacion de las empresas de trans-
porte.

La liberalizacién del transporte de bienes por carretera sitda a los
profesionales espafioles de este sector ante una extensién de sus mer-
cados y ante la competencia con otras empresas de transporte euro-
peas para la obtencién de cargas. Las regulaciones nacionales y co-
munitarias estan obligando a las empresas a modernizar su flota para
adaptarse a las nuevas exigencias de calidad, seguridad y proteccion
del medio ambiente.

A partir del 1 de julio de 1998 se produce la liberalizacién del
transporte nacional a residentes en otros paises miembros (cabota-
je).’* Sin embargo, aunque el acceso de transportistas extranjeros no
tenga restricciones, éstos deben adaptarse a la normativa legal espa-
fiola. Ademas, la competencia se incrementara por la apertura de
mercados con el continente africano.

Ante este entorno competitivo, empresas extranjeras se sittian a
través de participaciones en el capital de empresas espaiiolas, sin ol-
vidar las que pueden penetrar con toda su capacidad de comerciali-
zacién consolidada (sobre todo, holandesas y alemanas). La mencio-
nada situacién hace imprescindible, para las empresas nacionales, su
adaptacién con el objetivo de competir en Europa, o, incluso, conser-
var el mercado que tienen.

Este proceso de liberalizacion implica que Espafia tiene que ac-
tuar eliminando los contingentes de autorizaciones que pueda haber
—basicamente los de autorizaciones para vehiculos pesados de ambi-
to nacional— ya que, en caso contrario, a los transportistas espaifioles
se les limita prestar servicios nacionales mientras que los transportis-

'« COMUNIDADES EUROPEAS. REGLAMENTO 3118/93/CEE..., opus. cit.
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tas de los otros paises comunitarios tienen libertad en la realizacién
de este transporte —limitaciéon que podria eludirse cambiando la re-
sidencia en alguna ciudad fronteriza de Francia o Portugal.

Desde un punto de vista técnico-productivo a partir de 1998 las
empresas de transporte tienen la posibilidad de enviar su flota a Eu-
ropa durante periodos de tiempo prolongados; de modo que, utili-
zando una red de telecomunicaciones pueden estar informados en
tiempo real de los mercados europeos dirigiendo la flota estratégica-
mente; esto es, supone la oportunidad para las empresas espafolas de
integrarse mas facilmente en los sistemas comerciales europeos.

Con todo, el transporte de bienes por carretera espafiol tiene que
responder con el diseno de estrategias integrales en el nuevo marco
de actuacién, mejorando su posicién en los servicios de almacenaje,
distribucién y red comercial. Y todo esto, siguiendo los parametros
que marca la Unién Europea, muy sensible con las consecuencias que
para el medio ambiente tiene el trafico por carretera.”

3.3. Las sociedades cooperativas de transporte en Espaiia
ante el nuevo contexto

El exceso de oferta que se produce en el transporte de bienes por
carretera espafiol reflejada en el elevado ntimero de transportistas in-
dividuales, no es la mejor situacién para hacer frente a las menciona-
das bases del proceso liberalizador. En efecto, si la competencia més
cualificada de otros operadores europeos plantea dificultades a las
empresas espafiolas de cierta dimensién, los pequeftios transportistas
no integrados en estructuras comerciales pueden verse obligados a
abandonar esta actividad.

Las empresas de transporte espafiolas se han de desarrollar en
condiciones aceptables para competir en paridad de condiciones con
los paises del entorno europeo. Con este objeto se plantean dos posi-
bles alternativas:

* La reestructuracién de la actividad alrededor de grupos consti-
tuidos por cargadores y transportistas, mediante relaciones de
subcontratacién estables, en las que con base en una politica co-
mun de compras que reduzca los costes, los transportistas estén
integrados teniendo garantizados no sélo los viajes de salida
sino los retornos.

" La Comisién Europea a través del «Libro Verde sobre el impacto del transporte en
el medio ambiente», de 1992, sefala las lineas de actuacién en esta materia.
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e La cooperacién entre las pequefias empresas con el fin de cons-
tituir grupos de tamaro suficiente para influir y/o dominar en el
mercado.

Esto permitiria alcanzar un transporte eficiente y competitivo,
aumentando las actuales cuotas de mercado.

Tanto en el contexto global como en el nacional, la cooperacién
entre empresas es un factor decisivo para las pequefias empresas que
deben competir en un mercado mayor superando las limitaciones de-
rivadas de su tamafio.

En el transporte de bienes por carretera en Espafia se impone la
ley del mas fuerte». Los pequefios han de ser capaces de formar par-
te de unidades empresariales de mayor dimensién para sobrevivir
ante las presiones de empresas de transporte mas grandes. Asi, la
unién de varios transportistas puede ser una solucién que mejore las
condiciones de prestacion de servicios. En ese contexto, «asegurarse
junto a otros integrados en una cooperativa un nicho de merca-
do atractivo es la obtencién de un privilegio, no una receta para el
éxito»."

Para competir en el &mbito liberalizado de la Unién Europea y en
el ambito espafiol, una de las estrategias mas convenientes es la con-
centracién de empresas. Entre las posibles férmulas, la sociedad coo-
perativa en su doble vertiente: la sociedad cooperativa de trabajo aso-
ciado del transporte y la sociedad cooperativa de transportistas, pue-
de jugar un papel relevante.

La agrupacién o concentracién en sociedades cooperativas se jus-
tifica:

e Con el argumento de que la unién hace la fuerza, constituyendo
empresas que aprovechan economias de escala en aspectos
como las condiciones de contratacién, suministros, precios, car-
gas; etc.

e La participacién en la toma de decisiones es igualitaria como
corresponde al hecho de que la cooperativa responde a una con-
centracién de empresarios individuales.

o Ante el caracter estacional de la demanda de transporte de bie-
nes por carretera, los empresarios transportistas concentrados,
como es el caso de las sociedades cooperativas, pueden diver-
sificar en determinadas épocas su actividad hacia otras activi-

dades.

¥ BUSSI, R.; PFALLER, A., y SINGER, V. Cooperatives of Small Enterprises in EC
Countries. Brussels: European Research Associates, 1992, p. 86.



126  Juan Carlos Garcia Villalobos y Gustavo Raiil Lejarriaga Pérez de las Vacas

¢ Ante la necesidad de acometer procesos de concentracién, hay
que tener en cuenta las consecuencias que para el sistema de
transporte por carretera tiene el contar con una red de socieda-
des cooperativas de transportistas que integre a un gran nimero
de sociedades cooperativas de diferentes ambitos, colaborando
entre ellas, utilizando servicios profesionales de comercializa-
cién y las ventajas de la tecnologia aplicable al sector. Esta pro-
puesta permitiria influir sobre el mercado, regulando la oferta
en beneficio de todos los intervinientes; asi como constituir un
grupo de presién con capacidad de ser escuchado por los admi-
nistradores y los legisladores.

Sin embargo, las ventajas que ofrecen las sociedades cooperativas
al transporte de bienes por carretera no han sido totalmente aprove-
chadas en Espafia, perdiéndose una oportunidad para resolver algu-
nos de los problemas del sector; sobre todo, en los aspectos relativos
a la comercializacién. Esto se debe, entre otras causas, a:

e La mentalidad independiente de los pequerios transportistas. Es
una actividad en la que, por tradicién, destaca «la soledad del
auténomo».

¢ La existencia de una cooperacién informal a través de la sub-
contratacién. Su amplia utilizacién deja poco margen al desa-
rrollo de las sociedades cooperativas.

Con todo, este modo de organizacién se manifiesta capaz de inte-
grarse de manera satisfactoria en el funcionamiento del mercado de
transporte de bienes por carretera en Espafia.

El transporte de bienes por carretera, caracterizado por la presen-
cia de pequefias empresas con dificultades para sobrevivir debe ser
propicio al desarrollo de sociedades cooperativas. Ciertamente, ya
que pueden ayudar a hacer frente a la competencia de un mercado
mas amplio, siendo la respuesta necesaria a la evolucién impuesta
por la globalizacién (logistica, intermodalidad, tecnologias de la in-
formacioén, etc.).

Cabe destacar que los aspectos psicolégicos y en particular el indi-
vidualismo de los transportistas, no deben ser obstaculos insalvables
atendiendo al desarrollo de sociedades cooperativas parecidas en
otros sectores.

En conclusidn, es preciso destacar la necesidad de los empresarios
transportistas individuales de transporte de bienes por carretera de
asociarse para mantenerse en el mercado, o, aumentar la partici-
pacién en el mismo, y esta agrupacién puede realizarse a través de
sociedades cooperativas, o a través de otras férmulas juridicas. Aho-
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ra bien, las sociedades cooperativas garantizan la permanencia del
transportista como empresario, como productor y como decisor de
los nuevos rumbos del transporte.
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COOPERATIVA TERRITORIAL
DE TRANSPORTES DE ZARAGOZA, SCL
(COTRANZA|

por
JUAN JOSE GARCIA ALCONCHEL*

1. INTRODUCCION

Toda empresa a realizar necesita o precisa de unos recursos finan-
cieros que clasificaremos en funcién de su origen en propios o aje-
nos, para realizar las correspondientes inversiones o incorporacién
de medios: bienes de equipo, existencias u otras disponibilidades.

Todo este conjunto de medios se opera por un extenso grupo de
personas: «Socios» que unidos por un objetivo afrontan conjunta-
mente o individualmente una accién, «Trabajadores» de distinta y va-
riada calificacién que con su esfuerzo recompensado impulsan esa
accién a realizar, «<Miembros de Junta Rectora» que dedican su tiem-
po a la realizacién de sus correspondientes funciones, y a «Terceras»
personas o entidades que acttian con cardcter mercantil a la evolu-
cion del dia a dia.

No olvidemos de la importancia de los Centros de Ensefianza de
vital importancia en la formacién de todos los que he citado ante-
riormente, tomando como sustento a sus profesores.

A todas estas personas mi agradecimiento, ya que han sido y
son quienes a lo largo de los afios han constituido, en mayor o me-
nor grado, lo que hoy es Cooperativa Territorial de Transportes,
SCL, a sus Presidentes, Miembros de Junta Rectora, Gerentes y
Trabajadores.

* Gerente de la Cooperativa Territorial de Transportes de Zaragoza, SCL (COTRANZA).

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Ntim. 64. 1997
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2. EVOLUCION DE COOPERATIVA TERRITORIAL
DE TRANSPORTES, SCL

A) Inicio

Cuando tan sélo hace unos afios que se ha celebrado el 150 ani-
versario del nacimiento del Cooperativismo, alla por el afio 1844 de la
mano de los «Justos Pioneros de Rochdale», formado por veintiocho
hombres, nacimiento plagado de dificultades en constante evolucién
adaptéandose a las circunstancias, parece que todas las dificultades ya
han sido estudiadas, analizadas y superadas cuando se trata de crear
una nueva Cooperativa.

Sin duda se aprende de la experiencia propia y ajena, de tal mane-
ra que existe una facilidad para la consecucion de los fines que se han
marcado.

Cooperativa Provincial del Transporte de Zaragoza, SCL (poste-
riormente, se modificé la denominacién social), nacié ante la necesi-
dad de afrontar los problemas existentes en el sector del transporte,
un sector altamente atomizado.

Por escrito de fecha 22 de diciembre de 1951, del Servicio de Coo-
peracién de la Direccién General de Prevision del Ministerio de Tra-
bajo, se aprobé e inscribi6 el Reglamento de la Cooperativa Provin-
cial de Transporte de Zaragoza en el Registro Oficial de Cooperativas
de ese Ministerio con el nimero 5.767, y dispuso su encuadramiento
en la Unién Nacional de Cooperativas Industrial, con la obligacién de
remitir «Acta de Constituciéon».

Para tal finalidad, el dia 30 de enero de 1952, bajo la Presidencia
de D. Pedro Hernandez Dueso, Secretario y quince socios fundadores
(tres de ellos eran mujeres) realizaron Acta de Constitucion.

Los estatutos marcaron como objetivos los sefialados en el articu-
lo 2 que cito literalmente:

«Esta Sociedad tiene como finalidad el lograr los objetivos comu-
nes de orden econémico-social, eliminando todo mévil de lucro o ga-
nancia de ningtn género.

Se realizaran, con el fin expresado, todas aquellas funciones re-
ferentes a las diversas ramas de la industria del Transporte que re-
dunden en un mejoramiento técnico y econémico social de su explo-
tacién.

a) Organizar la adquisicién, almacenamiento y distribucién de
todos aquellos productos necesarios al desenvolvimiento de la
industria del Transporte.

b) Interesar de los Organismos competentes la asignacion de re-
puestos, ruedas, vehiculos de importacién o fabricacién na-
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c)

d)

e)

f)

g)
h)

B)

cional tramitando en su caso para la Cooperativa la persona-
lidad de importador, para distribucién de lo asignado entre los
socios de Cooperativa.

Organizar la adquisicién, almacenamiento y distribucién de
todos aquellos productos necesarios para la industria del
Transporte, que redunden en la consecucién de las mayores
ventajas para los asociados y contribuyan a moderar e impe-
dir la elevacién de los precios.

Facilitar la mejora y modernizacién de los establecimientos
auxiliares de la industria del Transporte, financiando, en su
caso, la instalacién de fabricas y talleres o en su caso la fabri-
cacion en los ya establecidos de los elementos precisos para la
industria.

Establecer los servicios de Informacién, Estadistica, Asesoria
Juridica, gestién administrativa y asistencia técnica entre los
asociados.

Establecer con caracter de mutualidades, con la debida apro-
bacién del Ministerio de Trabajo, todas aquellas secciones
complementarias u organizaciones complementarias ttiles a
la industria que tienden a cubrir, por medio de aseguramien-
tos mutuos, los riesgos normales que son objeto de seguros
particulares, como Responsabilidad Civil, dafios a terceros,
dafios propios, dafios a personal transportado, incendios,
robo, accidentes de trabajo, rotura de cristales, etc., con la ex-
cepcion de los que son suplidos por el Montepio de Conducto-
res «El Volante Aragonés» al que pertenecen los componentes
de la Cooperativa.

Establecer secciones de caracter benéfico asistencial entre sus
asociados.

La ejecucién de cualesquiera otro fin licito en relacién con el
Transporte.

Evolucién

La constante en los primeros afios fue la definicién de las distintas
secciones y su funcionamiento, siempre realizando las correspon-
dientes modificaciones adaptandolas a la legislacién vigente.

Destacaria las continuas modificaciones estatutarias que se tuvie-
ron que realizar desde 1955 hasta 1970.

También es de destacar el auge que tuvo la seccién de Cargas, con
gran cantidad de Socios que participaban en ella, y los conflictos que
se generaban.
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Asambleas que trataban principalmente de la aprobacién de ba-
lances y cuentas, informes de las distintas secciones, modificaciones
estatutarias adaptandose al crecimiento de Cooperativa, y de todos
aquellos problemas que se suscitaban en el funcionamiento.

Destacarfa que en estos afios toda persona que estuviera vinculada
al transporte, estaba unida a esta Cooperativa. La existencia de dis-
tintos tipos de actividades dentro del transporte, discrecionales, car-
gas fraccionadas, etc., empezaban a perfilar el distanciamiento entre
los propios Socios.

A finales de los setenta empez6 a perfilarse lo que hoy dia consti-
tuye Cooperativa Ciudad del Transporte, la cual, debido en gran me-
dida al fraccionamiento de las distintas actividades del transporte, se
constituyo como otra Cooperativa con independencia de Cooperativa
Territorial de Transportes.

En estos afos se empezoé la construccién de las instalaciones ac-
tuales, lo que provocé una inversién importante. Esto mismo provo-
co que se realizard aumentos de capital con distintas respuestas de
los Socios puesto que aquellos que o bien no consideraron necesario
estas inversiones, o bien consideraron que las cantidades de Capital
no estaban al alcance de sus posibilidades, se produjo una serie de
bajas voluntarias que mermé considerablemente la cantidad de So-
cios, lo cual provocaba nuevas ampliaciones de Capital.

En la constitucién de Cooperativa Ciudad del Transporte, se asig-
no una gran cantidad de metros cuadrados a Cooperativa Territorial
de Transportes. Se realizaron, en dos fases, la construccién de Naves
que fueron posteriormente adjudicadas a los Socios.

C) Actualidad

Hoy en dia, definiendo a Cooperativa como instrumento de servi-
cio a los Socios, nos encontramos con dos caracteristicas:

La primera es la estructura patrimonial derivada de las inversiones
realizadas en los ultimos afos, y su financiacién por los Socios.
Como he explicado anteriormente, el hecho de realizar nuevas am-
pliaciones de Capital son fuente de exasperacion por parte de los So-
cios que finalmente provocan nuevas bajas. En este sentido se realiza
gestiones para la incorporacién de nuevos Socios, gestiones llenas de
gran dificultad a pesar de que se den facilidades en las aportaciones
de Capital.

No olvidemos que la politica existente de cara a la reestructura-
cién del sector de transportes, intenta la agrupacién de transportis-
tas, reduciendo el niimero de auténomos.
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Un segundo punto es el mercado. La existencia de una gran com-
petencia y la limitacién de los recursos financieros impide que se den
las mejores condiciones para la realizacién de operaciones de compra
en gran cantidad.

También existen limitaciones juridicas de ciertas actividades
que implican una diversificacién bajo la titularidad de entidades
juridicas distintas. Por ejemplo, la actuacién en el mercado de se-
guros nos lleva a la actuacion bajo la figura de Agente Mediador,
con la limitacién a una sola Entidad de Seguros, con sus condicio-
nes y precios. Si quieres buscar o adquirir las mejores condiciones
debes trabajar con varias Entidades, lo que implica trabajar como
Correduria con todos los requisitos legales. Igualmente podriamos
hablar de actividades que necesariamente deben realizarse con
profesionales.

Y por que no citar los problemas técnicos en la distribucién de Ga-
soil. Paradéjicamente la ley permite a una Empresa de transportes
con Autorizaciones de Transporte, el ser consumidor final, mientras
que una Cooperativa de Servicios no. Estamos a la espera de la clari-
ficacién de este punto.

En resumidas cuentas, la actividad de Cooperativa Territorial de
Transportes, SCL, en busca de dar al Socio un servicio y un precio
que le beneficie, se puede resumir en sus distintas Secciones:

— Taller de Reparacién de Vehiculos.

— Repuestos.

— Agencia de Transportes de Carga Completa.
— Asesoria y Copisteria.

— Seguros y Benéfico Asistencial.

Taller de reparacién de vehiculos en busca de un servicio que sa-
tisfaga al Socio, y un precio asequible. Se trabaja practicamente to-
das las marcas del mercado.

Repuestos que en la medida de lo posible permita operaciones de
compra con las mejores condiciones. Anteriormente he dicho que se
trabaja practicamente todas las marcas, lo que requiere que el pro-
ducto almacenable sea muy variado y cuantioso.

Agencia de Transportes que permita y canalice la contratacion de
cargas y la cesién a los Socios. Por lo general el Socio tiene sus pro-
pias lineas comerciales, y se desenvuelve con su propia cartera de
clientes. En el momento en que tiene un viaje sin carga se pone en
contacto con Cooperativa.

Asesoria de todo tipo de gestion administrativa que sobre todo
ofrezca calidad en el servicio, no olvidemos que son servicios perso-
nalizados, y precio.
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3. APLICACION DE LOS PRINCIPIOS COOPERATIVISTAS:
CONFLICTOS

Recordamos cuando se estudia la Ley General de Cooperativas,
Ley 3/1987, en su articulo la define las Cooperativas déandole una se-
rie de caracteristicas. Principalmente es en este articulo dénde se de-
fine los seis principios cooperativos que son:

1.° Puertas abiertas para la entrada de socios y salida.

2.° Democracia interna.

3° Interés limitado a las aportaciones de capital.

4° Distribucién de beneficios atendiendo a la actividad coopera-
tivizada.

5.° Labor educativa del Cooperativismo.

6.° Cooperacién y extension de los principios cooperativos a to-
dos sus niveles.

Veamos la aplicacién de todos ellos en la prictica desde Coopera-
tiva Territorial de Transportes de Zaragoza, con las ventajas y desven-
tajas que provocaban: sus conflictos.

1. Puertas abiertas a la entrada y salida de Socios

Es el régimen de libre adhesién y baja voluntaria de la Ley 3/87
por el que toda persona que cumpla una serie de requisitos podra
darse de alta, y caso contrario se dara de baja.

Claramente, el requisito que deben cumplir para darse de alta, es
«ejercer alguna actividad de las comprendidas en el ramo del trans-
porte» y cumplir unas condiciones mas propias del campo civil (ser
espafiol, mayor de edad, etc.).

Toda solicitud debe ser solicitada por escrito a la Junta Rectora y
avalada por dos Socios.

La tramitacién es completar un informe lo mas completo del soli-
citante, incluyendo datos bancarios, informe comercial, e incluso
dentro del sector se recoge informe de otros Socios en referencia al
interesado, y finalmente los datos correspondientes a los vehiculos.

Dicho expediente se estudia en Junta Rectora, la cual procedera a
aprobar el alta o bien a rechazarlo. En la prictica es muy raro que
dentro del sector no se conozca al solicitante, en que ambito se suele
mover y ni que decir tiene el vehiculo que posee.

La baja puede ser voluntaria o forzosa, y el proceso es la aproba-
ci6én en Junta Rectora. La baja forzosa suele darse en caso de falleci-
miento, perdida de las condiciones necesarias para ser Socio, 0 su ex-
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pulsién. La expulsién viene dada principalmente ante problemas de
indole econémico.

La aplicacién de este principio es llevado tal y como indican los es-
tatutos, por la Junta Rectora.

A lo largo de los afios la incorporacion de Socios ha estado en fun-
cién de la facilidad en la aportacién de capital necesario para igua-
larse con los ya existentes.

Actualmente se realiza la incorporacién con facilidades en las
aportaciones de capital, realizando unas aportaciones mensuales.

No obstante la aplicacién de este principio es claramente Social y
con efectos econémicos.

Como he dicho anteriormente toda INVERSION se respalda por
RECURSOS. Estos recursos si son aportados por los Socios estamos
hablando de Capital (recursos propios). Si hay una entrada de Socios
se producira un aumento del Capital. Si hay una salida de Socios se
producira una disminucién de capital, y esto provocara la DESCAPI-
TALIZACION, la cual nos llevard a un cambio de comportamiento de
la Cooperativa ante terceros (proveedores) ya que por lo general se
suple la financiacién propia con financiacién ajena.

La salida de Socios es de vital importancia para toda Cooperativa. Re-
cordemos por ultimo que influird como este configurada la estructura
econémica y la estructura financiera; si las inversiones son mayores o
menores la fluidez en la entrada y salida de Socios variard; la estructura
de costes e incluso dependera el momento de proyectos a realizar.

El hecho de hablar de capital variable se define claramente por las
altas y bajas, y su proceso de aportacién en el tiempo. Digamos que el
optimo seria llegar a un capital social que se mantenga constante, y
que las nuevas aportaciones se Socios pudieran llevarnos a la reduc-
cién del capital entre todos los Socios existentes, aunque por lo gene-
ral, la existencia de mayores recursos nos llevan a nuevas inversiones.

2. Democracia interna

Estructura y gestiéon democratica. Un Socio, un voto; principio
fundamental en cooperativas frente al caracter mercantil de repre-
sentatividad del capital.

El funcionamiento igualmente es de gestién democratica por me-
dio de los organismos, que citados por orden de importancia son:
Asamblea General, Junta Rectora y Consejo de Vigilancia.

En relacién a este punto, yo destacaria la existencia de Asambleas
Generales Ordinarias, en dénde se debaten la aprobacién de memo-
rias, balances y cuentas del ejercicio, con la finalidad de no paralizar
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el orden econémico de la Cooperativa, y Asambleas Generales Extra-
ordinarias, con la finalidad social de renovacién de cargos de Junta
Rectora y Consejo de Vigilancia, y los problemas sociales o conflictos
que suelen presentar los Socios.

3. Interés limitado a las aportaciones de capital

Este principio indica si existe un interés a pagar por las aportacio-
nes capital realizadas; la Ley 3/87 limita que no podra exceder en mas
de tres puntos del tipo de interés basico del banco de Espaiia.

Este principio fue aplicado en unos afios determinados, en los que
la bonanza econémica y el excedente de recursos no aplicados, per-
mitian su aplicacién. Ademas se permitia que el interés neto se vol-
viera a acumular en cuenta de capital, con lo que se producia un efec-
to positivo de cara al capital ya que se emitian nuevos titulos con el
desembolso de los intereses.

Hoy en dia se podria volver a aplicar siempre y cuando las cir-
cunstancias propias de Cooperativa lo permitieran, y se pudiera en-
cajar un tipo de interés llamativo a los Socios; no olvidemos la com-
petencia existente en el mercado financiero.

4. Distribucién de beneficios atendiendo a la actividad
cooperativizada

Aqui deberemos distinguir de actividad Cooperativizada o bien ac-
tividad tipica que es la desarrollada por el objeto Social de los estatu-
tos por los Socios, y la actividad instrumental que es la actividad con
terceros o no Socios.

Se produce un reparto de beneficios, una vez atendidos los fondos
sociales que marquen los estatutos, y siempre atendiendo al criterio
de la actividad cooperativizada que realice el Socio, actividad que se
puede exigir tenga un minimo.

Este principio tuvo su aplicacién principalmente en la Seccién de
Cargas, en los afios en los que habfa un gran movimiento.

Por lo general se marca en los estatutos el funcionamiento de la
distribucién de beneficios, o la compensacion de perdidas.

Aqui quisiera comentar que toda cooperativa debe estar obligada a
la obtencién de beneficio ya que es el propio mercado el que le exige
este esfuerzo; beneficio que le permitira acometer inversiones, incre-
mentar sus fondos propios y en consecuencia mejorar su situacién fi-
nanciera.
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Para ello, las operaciones a realizar desde una Cooperativa de ser-
vicios son de dos tipos: un primer beneficio incorporado en un precio
mas ventajoso, con lo que trasladamos el beneficio fiscal al Socio, y
un beneficio resultante de la actividad de la Cooperativa.

Aqui incluso cabria la posibilidad, después del cumplimiento de
las obligaciones fiscales, de la incorporacion de los beneficios a nue-
vas aportaciones de capital, en sus correspondientes titulos, con lo
que fomentamos la Cooperativa.

5. Labor educativa del Cooperativismo

La Ley 3/87 habla de fondos comunitarios refiriéndose tanto a los
Fondos de reserva obligatoria, como a los Fondos de educacién y pro-
mocioén, con la finalidad de formar a los Socios y trabajadores.

En este sentido Cooperativa ha realizado una labor mas discreta,
pero no olvidemos que otras Cooperativas se han creado a partir de ésta.

6. Cooperacién y extension de los principios cooperativos
a todos sus niveles

4. ANALISIS DEL TRANSPORTE DESDE UNA COOPERATIVA
DE SERVICIOS

Primero me gustaria tratar la diferencia existente entre Cooperati-
va y Asociacién, puesto que este dltimo tiene un gran protagonismo a
la hora de representacién en los Organismos del Ministerio de Trans-
porte.

Podemos definir a Asociacién como la unién de personas con un
objetivo comin, sin animo de lucro y que actiian con independencia
de los recursos que posean.

Vemos una gran similitud con Cooperativas, pero la principal dife-
rencia que tienen es su ambito juridico y su regulacién.

Las Asociaciones tienen personalidad juridica privada de interés
publico, mientras que las Cooperativas tienen personalidad juridica
privada de interés privado.

Dicho esto, hoy en dia hemos oido hablar del Comité Nacional de
Transportes como organismo que representa las distintas secciones
del transporte y formadas a su vez por una gran variedad de Aso-
ciaciones. Veamos un pequeiio analisis del mercado del transporte y
de su legislacion.
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El transporte terrestre se basa fundamentalmente por carretera,
un 80 por ciento, frente a otros medios que gozan ademas de un fuer-
te proteccionismo.

Aproximadamente existen en Espafia 139.000 autorizaciones de
servicio publico, de las cuales el 75 por ciento corresponden a un solo
empresario-auténomo con una sola autorizacién, luego ya tenemos
una primera caracteristica que nos indica la gran atomizacién del
sector oferente, y ademas se mueve el 77 por ciento de las mercan-
cias por carretera.

La legislacién que le es aplicable es la Ley de Ordenacién del
Transporte Terrestre (LOTT) Ley 16/87 del 30 de julio de 1987, y su
ambito de aplicacién es el transporte de viajeros y mercancias, trans-
porte por ferrocarril, transporte por trolebus, teleférico y otros por
cable, y actividades auxiliares y complementarias del transporte; esta
ultima agrupa a las Agencias de Transporte (actividad de mediacién),
Almacenistas-distribuidores, Transitarios, Estaciones de Transportes
por carretera, Arrendamiento de vehiculos y Centros de informacién
y distribucién de cargas.

La LOTT crea el Comité Nacional del Transporte por carretera
como érgano representativo y calificado como una Entidad Corpora-
tiva de base privada dotada de personalidad e integrada por las Aso-
ciaciones y Sociedades auxiliares de transporte por carretera, las dis-
tintas secciones que lo integran son:

— Seccién de transporte vehiculos ligeros.
— Seccién de transporte vehiculos pesados.
— Seccién de transporte internacional.

— Seccién agencias de cargas completas.
— Seccién agencias de cargas fraccionadas.
— Seccién transitarios.

— Seccién almacenistas distribuidores.

— Seccién Centros de Transportes.

Y cada seccidén viene a estar integrada por varias Asociaciones en
funcién de su representatividad.

Creo que lo expuesto vuelve a poner de manifiesto la gran variedad
y atomizacién existente.

Podemos resumir los problemas del transporte en Espafia en los
siguientes:

1.° La gran atomizacién empresarial. Aqui las dltimas medidas
fomentan la unién de pequenos transportistas, fomentando
la adjudicacién de tarjetas, lo cual puede ser afrontado por
el sexto principio como extensién del Cooperativismo, y des-
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de una Cooperativa de servicios, todos ellos le son aplica-
bles.
Existencia de un desequilibrio entre oferta y demanda. La
existencia del exceso de oferta nos lleva a un efecto sobre el
precio, lo que unido al aumento de costes paulatino, provoca
una disminucién del margen empresarial. En el caso del
empresario auténomo su escala de costes es mayor y este pro-
blema se acrecienta.

Aqui la intervencién que puede realizar una Cooperativa de
servicios es un abaratamiento en esos costes. Costes en el su-
ministro de gasoil, reparaciones de taller, etc.

Un plan de formacion adecuado al sector. Este punto se en-
marca claramente en el quinto principio.

La fiscalidad que atenaza al sector, que abarca desde el im-
puesto especial sobre hidrocarburos, impuesto de actividades
econémicas, impuesto municipal sobre vehiculos de traccién
mecanica, impuesto sobre la renta de las personas fisicas o
impuesto sobre sociedades, impuesto sobre el valor anadido
tanto en régimen general como en médulos, y no olvidemos
la tendencia de la Unién Europea con la ampliacién al im-
puesto ecoldgico, o la igualdad que se debera implantar en la
imposicién de todos los miembros, en dénde poseemos una
menor fiscalidad en comparacion a otros miembros.

Para afrontar todos estos problemas se ha presentado un plan de
reestructuracién que afronta los siguientes problemas:

a)

b)

c)
d)

Plan de abandono de actividad. Esta medida afectara prin-
cipalmente al nimero de auténomos. Como he dicho an-
teriormente el Socio de Cooperativa que abandona la activi-
dad, se da de baja de la Cooperativa, con los efectos sobre el
capital.

Cooperativas de transportistas y sociedades de comerciali-
zacién con caracter de consumidores finales a efectos del con-
sumo de gasoil. Esto provocara la creacién de Cooperativas
para afrontar este reto, o bien el crecimiento de las ya exis-
tentes.

Plan de reconocimiento de enfermedades profesionales. Aqui
las dificultades vienen mds determinadas socialmente.
Tratamiento fiscal. Ya he dicho anteriormente los distintos im-
puestos que gravan al transporte. Se deberia revisar de modo
global ya que estamos hablando de un sector estratégico. Re-
cordemos que en el caso del empresario-auténomo, la fis-
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calidad no deja de tener un caracter de mayor ingreso y mayor
costo.
También es importante el tratamiento fiscal del abandono
de la actividad.
e) Otros planes de formacién los cuales suelen recaer sobre las
Asociaciones que pertenecen al de transporte. Aqui la labor
educativa es muy importante.

Como resumen se puede llegar a la conclusién que una Cooperati-
va de Servicios puede y debe prestar una gran ayuda a los distintos
integrantes del transporte. Pero sobre todo resaltaria el problema so-
cial, mas bien la formacién social de Cooperativista, y esto se debe
solucionar como labor educativa.

Por ultimo y para terminar, actualmente se tienen asumidas com-
petencias en materia de Cooperativas, en la Autonomia de Aragén.
Existe un borrador de anteproyecto de Ley de Cooperativas en Ara-
g6n que suprime a las Cooperativas de Transportistas, y las integra en
otras como pueden ser de servicio o incluso de trabajo asociado. Es-
peramos que se pueda realizar gestiones para modificar este borrador
ya que nadie duda del caracter propio que tiene el transporte y de su
gran actividad de mediacién.



COSOTRANS: DIFICULTADES, LOGROS

Y PERSPECTIVAS

por
ANTONIO CAPELLINO MARTI*

INTRODUCCION

Buenos dias, sefioras y sefiores; en primer Jugar quisiera expresar
mi mas sincero agradecimiento la Asociacién de Estudios Cooperativos
—AECOOP— vy especialmente a D. Juan Carlos Garcia Villalobos, por la
diferencia que, como amigo personal, y pese a que es conocedor de mis
escasas dotes de oratoria, ha querido que de alguna forma les exponga
algunas de mis opiniones o conclusiones a las que he llegado sobre el
Cooperativismo, durante los veinticinco afios que llevo entre la Adminis-
tracién y Direccién de la Sociedad Cooperativa Olivense de Transportes.

1.

Nuestra Cooperativa con anagrama —COSOTRANS— se cons-
tituye después de una Asamblea Provisional de 19 socios en el
afio 1969.

En su constitucion fue clasificada como «Cooperativa de Servi-
cios de Ambito Nacional y de cardcter industrial», todo ello de
acuerdo con la Ley de 2 de enero de 1942 y su Reglamento de
11 de noviembre de 1943. Los Estatutos se inscribfan en el Re-
gistro Oficial de Cooperativas —dependiente del Ministerio de
Trabajo, previo informe de la Direccién General de Promocién
Social— Obra Sindical de Cooperacién.

Era preceptivo la celebracién de una Asamblea General de
Constitucién antes de los tres meses después de la legalizacion

* Gerente de la Sociedad Cooperativa Olivense de Transportes, SCL (COSOTRANS).
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y remitir a la Delegacion Provincial de Sindicatos una copia
donde se hiciera constar la identidad de los miembros de la
Junta Rectora y Consejo de Vigilancia —actualmente, Consejo
Rector e Interventores—, cuya aprobacién definitiva dependia
del Delegado Provincial de Sindicatos.

Puedo contar alguna curiosidad y que no deja de llamar la
atencién el hecho de que en los escritos y oficios para ser co-
rrectos debia constar el formulismo de «Por Dios, Esparia y su
Revolucion Nacional Sindicalista», posteriormente, «Dios Guar-
de a Ud. muchos arios», etc., pero bueno, eran unos formulis-
mos que con el paso del tiempo han quedado en desuso y no
merece la pena realizar un mayor comentario.

En el aspecto fiscal, a las Cooperativas se les clasificaba en
«Protegidas» y «No Protegidas» todo ello de acuerdo con el De-
creto 888 de 1969, de 9 de mayo.

Las primeras gozaban de un beneficio fiscal y las otras fueron
consideradas como Empresas Mercantiles; COSOTRANS se clasi-
fic6 como «No Protegida» y, por tanto, no gozaba de proteccién.

A tal efecto, todas las Cooperativas, se considerasen o no
protegidas, debian comunicar a las Delegaciones de Hacienda
correspondientes el hecho de su constitucién.

Posteriormente, las Cooperativas fueron clasificadas en Coope-

rativas «PROTEGIDAS» y «ESPECIALMENTE PROTEGIDAS»,
segiin la Ley 20/1990, de 19 de diciembre, sobre Régimen Fiscal
de las Cooperativas.
En el aspecto laboral, las Sociedades Cooperativas debian op-
tar obligatoriamente en sus Estatutos el que sus socios se die-
ran de Alta en el Régimen Especial de Trabajadores Auténo-
mos o en el Régimen General.

Las Cooperativas Industriales que optaran el estar afiliadas
como trabajadores por cuenta propia o Auténomos, se vieron
sorprendidas por un Decreto mediante el cual debian formali-
zar la adecuada Proteccion de las contingencias de Accidentes
de Trabajo y Enfermedades Profesionales, que debian cotizar-
se en los Modelos TC1 y TC2 de la Cooperativa y formalizar
una Poliza de Seguros en una sola entidad aseguradora.

DIFICULTADES

Estas y otras de mayor o menor importancia llenaron de dificul-
tades el funcionamiento y el reconocimiento como tales Coopera-

tivas.
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Muy pocas Cooperativas fueron reconocidas como «Protegidas».
Obligatoriedad de Sindicalizacién.

Poca o ninguna claridad en cuanto al reconocimiento de las
Cooperativas como Empresas Mercantiles.

El concepto de Cooperativa estaba confuso y ambiguo, aunque
existia una buena actitud hacia el Movimiento Cooperativo...,
creo personalmente que debe distinguirse el concepto de Coo-
perativa del Movimiento Cooperativo.

Ya con la Ley General de Cooperativas del afio 1974, se toma
un nuevo concepto de lo que debe ser una Sociedad Coopera-
tiva y, de entrada, las Cooperativas son reconocidas indivi-
dualmente como Empresa Mercantil, tienen la condicién de
«Mayoristas», aparece de forma clara el concepto de «Asocia-
do», es integrada la mujer dentro de la capacidad de las perso-
nas fisicas, se incorpora la figura de Director con atribuciones
propias de la competencia del cargo y la Inspeccién se hace de
forma directa por el Ministerio de Trabajo.

Me permito decir que, aunque esta Ley constituye un avance im-
portante en las Sociedades Cooperativas, todo se contemplaba bajo
ese llamado «Palio Protector» de lo Politico y Socioeconémico, por
tanto, en la instauracién de la Democracia habia que contemplar otro
modelo de Sociedad Cooperativa con atribuciones a las distintas Co-
munidades Auténomas —anteriormente inexistentes— y adaptarlas al
mandato de la Constitucién Espafiola.

El nuevo concepto de las Sociedades Cooperativas aparece en la
Ley 3/1987, de 2 de abril, General de Cooperativas.

LOGROS

1.

Pese a las dificultades no contadas o expuestas en este mo-
mento, y a la crisis del sector de transportes en aquellos
afios, nuestra Cooperativa —COSOTRANS—, puso en mar-
cha todos los medios necesarios para conseguir lo que noso-
tros entendemos como unos «verdaderos fines sociales y, en
especial, las COOPERATIVAS DE TRABAJO ASOCIADO de
transportes», y no sin el consiguiente esfuerzo y tenacidad de
todos y cada uno de los socios y dirigentes. Es decir, se ha
mejorado la situacién econémica y social de todos los socios
y la de su entorno, desarrollando una actividad propiamente
empresarial basada en el servicio mutuo y la colaboracién,
poniendo los intereses colectivos por encima del beneficio
particular.
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Para ello contamos con el apoyo de la Administracién —qué
duda cabe—, dadas las finalidades de Orden Social que se
cumplen y el concepto de participacién igualatoria de sus
miembros, que posibilita el desarrollo de actividades y resulta-
dos que de forma individual seria dificil de obtener.

2. Nosotros hicimos un gran esfuerzo econémico al comprar
una nave y terrenos en los extrarradios de la poblacién de
Oliva, se hicieron allf las instalaciones propias para un taller
de reparacién, lavado y engrase de vehiculos, depésito para
el abastecimiento de combustible a un precio competitivo,
asi como local para respuestos adquiridos a los mejores pre-
cios del mercado.

Se instal6 también una Oficina para todo lo relacionado con
asuntos burocréticos, con el fin de que nuestros socios no ten-
gan que acudir a otras entidades particulares de tramitacién y
gestién, con el consiguiente ahorro econémico y de tiempo.

3. Se monta una Seccién de Cargas y Portes y se legaliza una
Agencia de Transportes de Carga Completa, y hoy podemos
decir con verdadera satisfacciéon que nuestra imagen tanto en
el ambito nacional como en el internacional goza de buen
prestigio, alcanzando en la actualidad una facturacién anual
de aproximadamente 600.000.000 de pesetas.

4. A mi juicio uno de los dtimos y mejores logros conseguidos
fue la instalacién de un surtidor de gaséleo «A», para uso pro-
pio de los socios, con llaves codificadas para identificacién de
cada vehiculo; en los tres afios que lleva funcionando hemos
conseguido reducir los costes de explotacién en la cantidad
aproximada a los 25 millones de pesetas. (Las instalaciones tu-
vieron un coste total de aproximadamente tres millones de pe-
setas.)

NUEVAS PERSPECTIVAS

También conviene resaltar que, aunque hemos logrado bastantes
objetivos y la Cooperativa funciona adecuadamente dentro del sector,
no nos damos por satisfechos, y para ello tratamos de adquirir nue-
vos terrenos para la construccién de los que puede ser en su dia «La
Ciudad del Transporte» con instalaciones propias para cada necesi-
dad tanto en los transportes nacionales como internacionales y que
puedan servir como referencia, pernoctacion y descanso a todos los
transportistas y por supuesto de amplia colaboracién con todas las
Cooperativas.
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Para este ambicioso proyecto se estan realizando las gestiones ne-
cesarias con las Autoridades Locales, y lo haremos también con las
Entidades Publicas.

CONCLUSIONES

Con el tiempo es corto y no quisiera ser excesivamente prolijo en
mi intervencién, simplemente les digo que voy a terminar, pero no sin
antes exponerles mi criterio personal de c6mo deberfa funcionar una
Cooperativa de Transportes de Trabajo Asociado, basidndome en su-
gerencias que se desprenden de la experiencia vivida por nosotros y
anteriormente relatada.

VEAMOS:

A)

B)

o

D)

E)

En primer lugar, concienciar a los socios de que su partici-
pacién en el gobierno de la Cooperativa no sea simplemente
una declaracién formal que pueda menguar la eficacia de la
gestion, sino una participacién directa y con rigor.

Las aportaciones voluntarias de los socios representadas por
uno o mas vehiculos —limitaciones cuantitativas—, si pasan a
formar parte del capital social deberia tenerse muy en cuenta
las condiciones del articulo 52 de la Ley 16/1987, de Ordena-
cién de los Transportes Terrestres.

Los vehiculos que sean aportados voluntariamente por los so-
cios a la Cooperativa deberfan estar totalmente pagados y li-
bres de cargas y gravamenes, en su defecto, deberfa responder
el socio de sus obligaciones y no la Cooperativa.

Los rendimientos del trabajo de los socios seria dnica y ex-
clusivamente el de la explotacién del vehiculo aportado, sim-
plemente porque existiria un mayor interés en la conserva-
cién del material y se autoexigirfa mas en el cumplimiento de
la finalidad de la empresa.

Y, por tltimo, hacer un llamamiento a todos los pequefios profe-
sionales y transportistas auténomos para concienciarles de que
se nos avecina la conocida Liberalizacion del Transporte de Cabo-
taje y, por tanto, debemos tratar por todos los medios de apren-
der la asignatura de la reduccién del gasto, mediante la agrupa-
cién en Cooperativas, tratando de lograr la calidad y competiti-
vidad equilibrada para satisfacer las necesidades del «Mercado»,
asi garantizar la subsistencia de la empresa y la de ellos mismos,
tratando de mejorar los 14 Puntos de Deming, mediante la-efi-
cacia de grupo, hasta conseguir la Calidad Total ISO 9000.
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DESPEDIDA

Y nada mas, sefioras y sefiores, quiero hacerles llegar a todos mi per-
sonal felicitacién y reconocimiento por estas charlas-coloquios, y que sin
lugar a dudas serviran para sacar conclusiones muy positivas para todos.

Muchas gracias.



LA EXPERIENCIA COOPERATIVA
DE ALCOTAN, S. COOP.

por
J. M. BARRENADA BAZAN*

1. INTRODUCCION: ORIGENES, EVOLUCION Y SITUACION
ACTUAL

Alcotan de Responsabilidad Limitada de Pola de Laviana, S.
Coop. Se constituye en Pola de Laviana (Asturias) el dia 4 de junio
de 1980 con la formula de Cooperativa de Trabajo Asociado por un
total de 96 socios, todos ellos trabajadores de la anterior empresa
El Carbonero, S.A.

El proceso de constitucién, como suele ser el de todas las Coope-
rativas tradicionales fue largo y tenso en las negociaciones previas
con la anterior empresa, ello debido a los problemas econémicos por
los que venia atravesando que le impedian consolidar una situacién
de empleo estable a sus trabajadores.

El Carbonero, S.A., era una empresa tradicional en el transpor-
te de viajeros por carretera en el Principado de Asturias, concesio-
naria del servicio de Transporte Publico Regular y Permanente de
Viajeros por carretera, de uso general, entre la Foz-Laviana y Ovie-
do, con prolongaciones a Riafio y Lillo en Leén, la cual debido a
una mala gestién econémica se vio abocada a finalizar su actividad,
obligando asf a sus trabajadores a dar continuidad a la empresa en
la que habian trabajado desde sus inicios laborales, esta vez bajo el

* Director de Recursos Humanos de ALCOTAN, S. Coop.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Nium. 64. 1997
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modelo de la Economia Social, constituyendo la actual Cooperativa
de Trabajo Asociado.

Este cambio social en la vida de sus trabajadores, que desde en-
tonces han tenido que compatibilizar su doble condicién de ser tra-
bajadores y empresarios a la vez fue posible al consolidar la transfe-
rencia de la mencionada concesién del transporte regular de todo el
valle del Nalén.

No obstante, si los inicios de todo proyecto cooperativo son duros
y dificiles, en el caso de ALCOTAN atin lo fueron mas por la herencia
empresarial que recibian sus trabajadores, motivado ello por la falta
previa de una inversién en material mévil (autocares), por lo que la
herramienta basica de trabajo que recibian los nuevos cooperativistas
de ALCOTAN era un auténtico cementerio de chatarra, que debia de
ser renovado para poder competir dignamente en un mercado tan
agresivo como es el del transporte de viajeros por carretera.

A esta necesidad de una importante inversién econémica, se
debe de afadir las dificultades financieras para obtener créditos
que permitieran afrontar ese necesario plan de renovacion de la flo-
ta de autocares, unido ello al cansancio de los propios trabajadores
que habian soportado mas de tres afios de conflictos por no percibir
sus propios salarios.

No obstante, todas estas dificultades son susceptibles de supera-
cién siempre que se cuente con el enorme esfuerzo y capacidad de
sacrificio que han sabido tener todos los socios de ALCOTAN y que
les ha permitido consolidarse en la actualidad como la segunda em-
presa de transporte regular del Principado de Asturias y como una
de las Cooperativas de Trabajo Asociado con una dilatada experien-
cia social.

2. ACTIVIDADES Y POLITICA DE PRODUCTO

ALCOTAN tiene como actividad principal el desarrollo del trans-
porte regular y permanente de viajeros por carretera, teniendo como
base de la misma la Concesién del servicio de transporte ptblico re-
gular entre La Foz-Laviana y Oviedo, con hijuelas por todo el Valle del
Nalén y prolongaciones a Riafio y Lillo en Ledn, no obstante el desa-
rrollo de esta actividad principal se ha llevado a cabo de una forma
diversificadora de su producto, de forma que ha ampliado su campo
de actuacién hacia otros tipos de transporte de viajeros por carretera,
tales como los Transportes Turisticos, discrecionales, regulares de uso
especial (trabajadores y escolares) y también al campo del transporte
regular Internacional.
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Todo este amplio campo de trabajo se ha desarrollado instrumen-
talizando un grupo de empresas a través de las cuales se ofrece a
nuestros clientes toda nuestra oferta de una forma especial y directa,
bien sea en el campo de la intermediacién turistica (agencia de via-
jes) bien en la contratacién de transportes turisticos internacionales
(EUROTRANS) bien en la contratacién de transportes discrecionales
o temporales (TRANSNALON) o bien sea en la oferta de todo tipo de
transporte de viajeros por carretera, de caracter regular, a través de
ASTURBUS o de ALCOTAN.

Para el funcionamiento de toda esta actividad social, ALCOTAN
cuenta con una flota de mas de 60 autocares dotados de todas las me-
didas de seguridad y comodidad necesarias para cumplir con las exi-
gencias del mercado y ademas de ello ha generado, en su entorno, un
GRUPO DE EMPRESAS capaces de desarrollar singularmente cada
uno de estos campos, entre las cuales podemos destacar:

— TRANSNALON, S.A., empresa dedicada al transporte discrecio-
nal de viajeros por carretera, desarrollando su actividad tanto en
el transporte de uso especial para trabajadores y escolares como
en el campo del transporte Internacional en grandes circuitos tu-
risticos. Cabe destacar que fue creada como una empresa diver-
sificadora de riesgos y que su composicién accionarial estd re-
partida entre todos los socios-trabajadores de ALCOTAN.

— ICARO TOURS, S.L., empresa dedicada a la intermediacién tu-
ristica como Agencia de Viajes, siendo su funcién principal ca-
nalizar la comercializacién de todos los servicios propios de
ALCOTAN vy a la vez ofrecer a nuestros clientes todo tipo de
ofertas turisticas.

— ASTURBUS, S.A,, empresa concesionaria del servicio de trans-
porte regular entre el Valle del Nal6n y Gijén-Avilés, se tiene en
sociedad con ALSA y surge como un perfecto modelo de enten-
dimiento entre las dos empresas mas importantes del transpor-
te en Asturias y entre dos modelos de economia totalmente dis-
tintos.

— EUROTRANS, Sociedad Internacional dedicada a la comer-
cializacién de los servicios internacionales que ALCOTAN y
su grupo prestan para las Agencias Mayoristas y también de
los servicios internacionales propios como la concesién de ti-
tularidad de ALCOTAN que cubre el servicio de Transporte
Regular Internacional entre Sevilla-Huelva con Faro y Lagos
en Portugal desde 1992.

Con todo este amplio abanico de posibilidades empresariales, AL-
COTAN trata de cubrir sus mercados de trabajo, ofreciendo a los ciu-
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dadanos de la Zona Central de Asturias las mejores comunicaciones a
través de un transporte cémodo seguro y econémico.

3. ORGANIGRAMA Y POLITICA DE FUNCIONAMIENTO
SOCIAL

Si bien es muy importante haber sido capaces de definir nuestra
estructura empresarial externa, no es menos importante el consolidar
una estructura organizativa interna, maxime en una Cooperativa de
Trabajo Asociado como ALCOTAN que cuenta en la actualidad con 66
socios-trabajadores y con ocho mds en situacién de prueba para con-
solidar a muy corto plazo su situacién definitiva como socios tam-
bién.

Para ello hemos de incidir en que la organizacién del trabajo esta
sustentada en dos modelos organizativos distintos, el puramente so-
cial con la Asamblea General como maximo érgano y el Consejo Rec-
tor como 6rgano director de las decisiones sociales, el cual estd a su
vez dividido en varias Comisiones de trabajo y por otra parte el pura-
mente técnico o directivo compuesto por los responsables técnicos de
cada departamento que no tienen por qué tener una vinculacién so-
cial sino mas bien empresarial con la Cooperativa.

No obstante la planificacién del trabajo social fluye necesariamen-
te de la Asamblea General de Socios, quien delega su puesta en mar-
cha al Consejo Rector y a las Comisiones de trabajo, la cual se mate-
rializa por los responsables técnicos de cada Departamento.

Cabe destacar, que de un total de 66 socios actuales, el Consejo
Rector esta compuesto por 21 de ellos, es decir el porcentaje de asun-
cién de responsabilidades cooperativas entre los socios es muy eleva-
do, por estar casi un tercio de ellos en el 6rgano Rector de la Coope-
rativa.

Este Consejo Rector, distribuye su actividad social en cuatro Co-
misiones de Trabajo que son las encargadas de estudiar y evaluar el
campo de actuacion concreto de cada una de ellas, asi la Comision de
Material decide que tipo de autocares debe de comprarse, la Comi-
sién de Servicios como se distribuye el trabajo social entre los socios,
la Comisién de Servicios varios como se materializa el mantenimien-
to del resto de los servicios anexos a la actividad principal y por alti-
mo la Comisién Econémico-Financiera como se realizan las inversio-
nes mas importantes y cudl es su prioridad.

Este importante tejido social interno es el que ha hecho posible
que ALCOTAN sea una realidad empresarial 18 afios después de su
nacimiento, y esta basado en una participacién activa de los propios
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socios en la toma de decisiones, mediante un sistema de democracia
interna y de dotar de toda la informacién posible a nuestros socios,
con lo cual se ha contribuido asi el interés general de todos los socios
por la marcha de su propia empresa.

4. ALCOTAN Y EL ASOCIACIONISMO

Dentro del desarrollo de nuestra actividad principal, el transporte
de viajeros por carretera, y de nuestro modelo de empresa de econo-
mia social, el Cooperativismo, ALCOTAN ha venido manteniendo
contactos permanentes de trabajo con nuestra Asociacién UCO-
TRANS (Unién de Cooperativas de Transportes) asumiendo la presi-
dencia de la misma en la figura del Presidente de ALCOTAN D. José
Luis Cuendia Palacios, prestando asi todo tipo de trabajos y colabo-
raciones con la misma con el objetivo de obtener para nuestra espe-
cial parcela de la Economia —la Social— el respeto que se merece,
tanto a nivel general como a nivel del subsector del Transporte.

En este sentido, queremos agradecer muy especialmente a D. JUAN
ANTONIO MILLAN JALDON, nuestro Secretario General, el tra-
bajo que ha desarrollado en defensa de las Cooperativas de Trans-
portistas y reafirmar nuestro propésito de mantener este especial
campo de lucha por consolidar a la Economia Social como una al-
ternativa seria y fiable al actual problema del desempleo.

5. RETOS DE FUTURO

El principal desafio que tiene ALCOTAN, como lo es el de cual-
quier Cooperativa, es el de mantener su actual nivel de empleo para
sus socios, impidiendo asi que los puestos de trabajo de sus trabaja-
dores se vuelvan a ver en peligro, objetivo éste que durante los 18
afios de existencia de la Cooperativa se ha visto cumplido y que esta-
mos seguros que en los préximos ejercicios también se consolidara.

No obstante, no debe de olvidarse que la filosofia interna de la
Cooperativa debe de enfrentarse con el agresivo mercado externo en
donde se desenvuelve la Cooperativa como una empresa mas, lo cual
nos obliga a que bajo unos margenes de idealismo societario coope-
rativo debamos de jugar con las mismas reglas mercantiles y compe-
titivas con que juegan las demds empresas.

Este entorno externo en el que trabaja la Cooperativa cuenta con
innumerables inconvenientes, toda vez que el ambito geografico don-
de se desarrolla la actividad principal, es decir, el valle del Nalén, ha
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venido padeciendo sucesivas reconversiones en sectores industriales
tan importantes como la Mineria (HUNOSA) vy la Siderurgia (ENSI-
DESA) lo cual ha recortado la actividad empresarial del resto de em-
presas que nos hemos desarrollado a su amparo.

Esta circunstancia nos obliga a la apertura hacia nuevos mercados
de trabajo en otros ntcleos poblacionales de Asturias y del resto de
Espaina, asi como ha desarrollar aiin mds nuestra actividad en el
transporte Internacional.

Por dltimo, sélo indicar que la mejor forma de superar las crisis
econémicas que hemos venido padeciendo o el actual alto indice de
desempleo es a través de una estructura empresarial flexible como la
que ofrecen las Cooperativas, capaz de desarrollarse en los peores
momentos de crisis y de crecer en la bonanza econémica y en este
sentido sirva como botén de muestra que ALCOTAN ha sido el tinico
grupo de empresas de mas de 100 trabajadores que en la Comarca
Minera del Valle del Nalén de Asturias ha sido capaz de mantener sus
niveles de empleo y de mercado sin generar como primera solucién
las tan temidas regulaciones de empleo de las empresas y ello se
debe, sin duda, a que lo prioritario en una Cooperativa es el mante-
nimiento de los puestos de trabajo, ello siempre por encima de cual-
quier otro criterio econémico o de rentabilidad puramente mercantil,
es decir primero esta el socio-trabajador y su empleo que la obten-
cién de resultados econémicos brillantes, casi siempre a costa de la
perdida de empleo de los trabajadores.

Esta dltima no es, desde luego, la premisa que dirige la actividad
cooperativizada de una empresa, y aunque podamos parecer peque-
fias lagunas o islas dentro de una sociedad tan mercantilizada e indi-
vidualista, atin seguimos apostando por una férmula de empresa so-
cializada, de gestién democratica y en donde lo principal sea la per-
sona, por encima de cualquier otro condicionamiento econémico.
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por
JuAN MANUEL DE MARCO*

A INICIATIVA DE:

— Federacién Nacional de Asociaciones del Transporte de Espa-
fia, FENADISMER.

— Asociacién General de Transportistas Auténomos y PYMES de
Viajeros, AGAPYMET.

— Asociacién General del Transporte por Carretera, AGTC.

— Asociacién Nacional de Transportistas Internacionales Discre-
cionales, ANTID.

— Asociacién de Transportistas de Construccion Obras Publicas
Recorrido de Espafia, TRANSOBRAS APYME.

— Unién de Cooperativas de Transporte, UCOTRANS, y otras aso-
ciaciones de transporte.

* Director del Centro de Servicios de Telecomunicaciones Avanzadas del Transpor-
te (TELECOTRANS, S. Coop. Ltda.).

REVESCO. Revista de Estudios Cooperativos ® Niim. 64. 1997
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FIGURA 1
MOTIVACIONES

Transporte # Mudanza de mercancias  Transporte = Servicio para el usuario

Competitividad = Precio y calidad en el servicio

Modernizacién e incorporacion de tecnologias de la comunicacion
y la informacién

el
Gestién de la empresa Gestién del Servicio
y optimizacién del Transporte
de la flota
Cuabro 1

PEQUENAS
EMPRESAS

GRANDES AUTONOMOS

EMPRESAS Y COOPERATIVAS

1+D * Departamentos propios. * Aislamiento tecnolégico.

Prospeccién tecnolégica. Invasién tecnolégica.

* Consultoras externas.

Implantacién * Suficiente capacidad fi- * Altos costes.
nanciera. * Presién de clientes.

., * : : f A
* Poder negociacién frente Escaso apoyo institucio
a proveedores. nal.
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FIGURA 2
PRINCIPALES BARRERAS DE IMPLEMENTACION

Escasa compatibilidad
de sistemas. Problemas
de integracion. Sistemas
cerrados

Falta de formacién
técnica
del personal

Falta de estandares.
Diversidad
de la oferta

Alto coste
de las tecnologias

FIGURA 3

CANTIDAD Y CALIDAD DE LOS SERVICIOS DE INFORMACION
Y TELECOMUNICACIONES

Exito

Fracaso

Niuimero de usuarios
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FIGURrA 4
TELEMATICA PARA LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE

Servicios de valor anadido externo

Servicios basicos externos

Internet

Sistemas internos telemaéticos

Inform.
trafico y
vial

Sistemas Equipos de a bordo
de valor

afiadido

Administracién

Monitorizacién
GIS

Satélite

Servicios de informacién para la transporte

PROYECTOS

FAST/TITE. III PM: Estudio de sistemas telematicos para las
PYME:s con los centros de transporte como eje.

INDALO. TIT. ARCO: Prueba piloto de comunicaciones via satélite
entre empresas y flotas.

ALEJANDRO MAGNO. ARTE/PYME: Implantacién de servicios de
comunicaciones via satélite. Ampliacion del sistema a tecnologia GSM +

GPS.

FORCEM: Formacién multimedia en mercancias peligrosas.
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ADAPT. ADAPT bis: Aplicaciones multimedia para la formacién en
el transporte.

IMPREND. IV PM: Mejora de las condiciones de pre y post carga
para las empresas transportistas, con enfoque intermodal y basado en
los intercambios de informacién.

ATYCA: Calidad en el transporte.
ESPRIT: Interface de a bordo gestionados por voz, en preparacion.
TERRA. COASTLINK: Servicios territoriales.

Otros con el Ministerio de Transportes, Comunidades Auténomas
de Madrid y Andalucfa.

FIGURA 5
ALEJANDRO MAGNO
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GESTION DE LA EMPRESA Y OPTIMIZACION DE LA FLOTA

® Control de vehiculos y conductores.

® Cambios de ruta.

® Control de incidencias.

® Cambios de destino de carga o descarga.
® Control de datos del vehiculo.

® Seguridad del conductor.

® Seguros de vehiculo.

® Analisis y calculo de rutas.

® «Tranquilidad» comercial ante el cliente.

GESTION DEL TRANSPORTE. SERVICIO AL USUARIO

® Informacién de recogida de carga o descarga; hora, estado.

® Coordinacién de operaciones de carga y descarga con alma-
cenes.

® Datos del estado de la carga en ruta.
® Cambio de punto de carga o descarga.

® Pervision de incidencias.

Seguridad de la mercancia. Pélizas de seguros de la carga.

ESPECIFICACIONES BASICAS

® Posicionamientos individuales y multiples (por grupos/flotas),
preprogramados a peticion.

® Almacenamiento de posiciones para seguimiento, andlisis y
célculo de rutas.
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e Comunicaciones bidireccionales: mensajes predefinidos-mensa-
jes de texto libre.

® Sensores de toma de datos: temperatura, nivel de combustible,
etc.

® Programacién a distancia: posicionamientos, informes de esta-
do de carga/vehiculo.

o Sistema de alarmas: manual y automaética.
e Confirmacién de mensajes.

® Mensajes recibidos en formato papel: faciles y portitiles.

Especificaciones concretas a medida segun especialidad de
transporte y empresa. Sistema abierto.

FIGURA 6
TERMINAL ASOCIADO-LOCALIZACION DE LOS VEHICULOS
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FIGURA 7

TERMINAL ASOCIADO-DISTANCIA EN KILOMETROS A UN PUNTO
CERCANO
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FiGura 8
TERMINAL ASOCIADO. CALCULO DE RUTAS

Otra utilidad
del Sistema es
la del «CAL-
CULO DE RU-
TAS». En ella,
se definen los
puntos de co-
mienzo y final
de la ruta, asi
como todas las
paradas inter-
medias que se
necesiten ha-
cer a lo largo
de la misma
(bien sea para cargar o descargar). Una vez definidos, el programa
muestra la ruta mas conveniente a seguir. En el ejemplo se puede ob-
servar la ruta Madrid-Roma con una parada intermedia en Paris.
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FiGura 9
TERMINAL ASOCIADO. ZOOM DE LA RUTA

Al efectuar un zoom (acercamiento) de la zona y ruta anterior se pue-
de observar con maés detalle las ciudades y pueblos a tomar, asi como
el tipo y nombre de carretera.

Como servicio adicional
se ofrece informacién so-
bre hoteles (representado
en el mapa con una cama)
y ferrys. Si se vuelve a ha-
cer un zoom (lo indica el
recuadro) auin se aprecia-
rian mas.
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FiGUura 10
GESTION COOPERATIVA

FiGura 11
CONDICIONES

Aplicacién de gestién de empresas de transporte.
Gestién de flotas.

Calculo y optimizaci6n de rutas.

Seguimiento de vehiculos y mercancias.
Comunicaciones bidireccionales.

Equipamiento de vehiculos, antenas GPS+InmarsatC, UCL
impresora, Terminal de datos

Servicios de comunicaciones
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COOPERATIVAS DE TRANSPORTISTAS
DE MERCANCIAS DE CATALUNA

por
BricipA TAPIA ORTEGA™

1. ASOCIACIONISMO O COOPERATIVISMO

El transportista de nuestro pafs, no esta predispuesto demasiado a
asociarse, tiene una cierta tendencia al individualismo.

La cooperativa de transportistas constituye una sociedad basada
en la libertad y en la democracia interna, que agrupa a empresa-
rios auténomos del transporte que han llegado a sentir la necesidad
de agruparse de forma libre y voluntaria con otros transportistas para
—mediante la suma de esfuerzos y capacidades— poder formar una
empresa (que es propiedad de todos los socios) capaz de competir y
satisfacer las necesidades econ6micas de los socios. La suma de es-
fuerzos y capacidades econémicas individuales permiten disfrutar de
elementos y servicios comunes que serian inalcanzables para cada
uno de los socios considerados individualmente.

La Federacion de Cooperativas de Servicios de Catalufia promo-
ciona y colabora con ellas, porque considera que la cooperativa es
una de las soluciones mads viables para el pequefio y mediano trans-
portista.

Las cooperativas pueden ser de Servicios y de Trabajo asociado,
ambos tipos de sociedades requieren poseer un capital social superior
a los diez millones de pesetas.

* Miembro de la Federacién de Cooperativas de Servicios de Catalufia como repre-
sentante de las Cooperativas de Transportistas de Mercancias.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Num. 64. 1997
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Caracteristicas de uno y otro tipo de cooperativa:

Cooperativas de Trabajo asociado: La cooperativa es la titular de
las tarjetas o autorizaciones de transporte y propietaria de los ve-
hiculos, de modo que el conductor o transportista es un asalariado
de la empresa cooperativa, siendo ésta quien corre con todos los
gastos, por ejemplo: Seguridad Social, repuestos de maquinaria, re-
paraciones, etc. (el socio llamado «socio de trabajo», a su vez parti-
cipa en los resultados (beneficios o pérdidas de la cooperativa) en
su calidad de socio).

Cooperativas de Servicios: En dicho tipo de cooperativas cada uno
de los socios es titular de su propio medio de transporte y de la tarje-
ta o autorizacién que le habilita para desarrollar la actividad. La coo-
perativa de transporte es una sociedad de pequefios empresarios del
transporte. Cada uno de los transportistas auténomos socios de la
cooperativa aportan periédicamente un porcentaje de su giro comer-
cial (facturacién) para el mantenimiento de los servicios y estructura
de la cooperativa, debiendo todos los socios velar por el buen funcio-
namiento de la cooperativa. Los socios participan en las decisiones
basicas de la sociedad cooperativa mediante el ejercicio de su dere-
cho al voto en la Asamblea General de Socios, debiendo llevar a cabo
la politica de empresa acordada en la Asamblea la Junta o Consejo
Rector de la Cooperativa.

2. FUNCIONAMIENTO DE LAS COPERATIVAS
DE TRANSPORTES O DE TRANSPORTISTAS

Las cooperativas del transporte para un correcto desarrollo deben
poseer:

1.° Vehiculos varios y de diferente tonelaje.

2.° Un directivo o gerente que sepa gestionar en el mercado
para poder conseguir clientes, cobros, seguros, evaluar sol-
vencias, controlar los riesgos comerciales y diversificarlos,
planificar una correcta politica financiera (estudio de in-
versiones, su amortizacién, evaluaciéon de gastos financie-
ros, etc.).

3.° Llevar las cuentas estrictamente y de acuerdo con la legisla-
cién cooperativa y fiscal vigente.

4.° Velar para que los socios cooperativistas tengan trabajo todos
los dias.

5° Y, en definitiva, velar por los bienes de la misma y por alcan-
zar los objetivos empresariales prefijados.
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3. PARTICIPACION DEL ESTADO EN LA PROMOCION
DE LAS COOPERATIVAS DE TRANSPORTE

La participacién del Estado no puede pasar inadvertida. ¢(Cémo
puede contribuir el Estado?

1.°

Promocionar las cooperativas de transporte o de transpor-
tistas. La Administracién Publica tendria que dar mas so-
porte a las cooperativas y en concreto a las de transportistas
en cumplimiento del . mandato constitucional, y ademéas por
cuanto que en cierto modo el pequefio transporte privado
forma parte de un sector estratégico dentro de la economia
del pais.

La Administracién tendria que facilitar las ayudas para la ad-
quisicién de locales, terrenos, construccién de naves, etc.
Dar ayudas para la adquisicién de vehiculos y maquinaria,
siendo una parte a fondo perdido y a un bajo costo de interés.
Facilitar la formacién y capacitacién del personal para obte-
ner el grado de profesionalidad adecuado.

Posibilitar el suministro de carburantes con postes de servicio
dentro de la misma cooperativa (esto ya existia con anteriori-
dad al afio 1997)

4. IMPORTANCIA DE LAS FEDERACIONES
DEL TRANSPORTE DE LAS DISTINTAS COMUNIDADES
AUTONOMAS A NIVEL DEL ESTADO ESPANOL

Las Federaciones son el eje primordial para llevar a cabo todas es-
tas tareas, porque es competencia de ellas negociar con las adminis-
traciones estatales o autonémicas.

Ayudas

Relacionadas con locales, terrenos, naves, vehiculos, maquinaria, etc.

Seguridad Social y Mutualidades

Reconocimiento de enfermedades profesionales a través de la ad-
hesiéon a mutuas del transporte tanto para las Cooperativas como
para los trabajadores auténomos del ramo del transporte.
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Tarjetas

Negociar tanto la liberalizacién de tarjetas en todas sus modalida-
des, no solamente la liberalizacién del vehiculo ligero.

Seguros

Llevar a cabo el tema de seguros o consorcio de seguros de ve-
hiculos concertandolos con aquellas aseguradoras que mas sepan
competir en el mercado para favorecer al usuario.

Obligatoriedad de tener el seguro de mercancias y seguro de car-
net de conducir materias inflamables.

Asistencia y asesoramiento juridico

A nivel de asistencia y seguridad social, infracciones fiscales y de
trafico, informacién de solvencia de clientes, cobro de impagados,
asesoramiento contable-fiscal y preparacién o supervisién de la con-
tabilidad de la sociedad.

Deberian ser las federaciones las que revisasen las cuentas de sus
cooperativas para poder determinar quien cumple y quien no y asf
poder tomar las determinaciones pertinentes.

5. ¢QUIEN FORMA PARTE DE LAS COOPERATIVAS
DE TRANSPORTE?

a) Por una parte forman parte de las cooperativas de servicios de
transporte o de transportistas, todos aquellos transportistas
con vehiculo y tarjeta de transporte propios (es decir, en defi-
nitiva, el pequefio empresario del transporte.

b) Y por otra forman parte de las cooperativas de trabajo asocia-
do del transporte, los trabajadores socios de una cooperativa
de tal clase, que, en este caso es la titular de los medios de
transporte y de las tarjetas o autorizaciones.

6. CATALUNA ES LA COMUNIDAD AUTONOMA QUE POSEE
MAS EMPRESARIOS AUTONOMOS EN LA RAMA
DEL TRANSPORTE

Catalufia es la Comunidad que mas auténomos posee en la rama
del transporte, y es la que mas estd luchando por éste sector y por la
implantacién de cooperativas.
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7. CATALUNA TIENE UN NUMERO DE COOPERATIVAS
MUY RELEVANTE

Cataluiia, segin la informacién estadistica del Departament de
Treball, tiene 8.991 cooperativas, de las cuales 232 son de transportes,
con 4.349 socios.

8. ¢QUIEN TIENE QUE FORMAR PARTE
EN LAS COMISIONES A NIVEL MINISTERIAL?

Las Federaciones de Cooperativas que asocian a las cooperativas
de Transporte (Federacién de Cooperativas de Servicios y Federacién
de Cooperativas de Trabajo Asociado), tendrian que estar representa-
das, junto con otras entidades representativas, en la mesa de nego-
ciaciones para la toma de decisiones a nivel ministerial. Creemos que
serfa muy importante la opinién del pequefio empresario y del socio-
trabajador.

9. EL TRANSPORTE POR CARRETERA E INTERNACIONAL

Sobre este tema particularmente sensible del transporte por carre-
tera, las Federaciones de Cooperativas de Transportistas tienen que
establecer acuerdos precisos con las distintas organizaciones europe-
as para los intercambios transnacionales, para la integracién comple-
ta de la U.E. y la eminente entrada de la moneda tnica: el euro.

La intercooperacién se hace imprescindible para crear, a nivel
europeo, una verdadera red de cooperativas de transporte.

10. LA CONFEDERACION, ¢(QUE PAPEL TIENE?

Hace:

1.° La representacién publica de la cooperacién, de manera que
pueda ejercer las acciones legales pertinentes.

2.° La participacién en la difusién de los principios cooperativos
y el estimulo a la educacién y formacién de cooperativas.

3.° La organizacién se servicios de interés comin para las coope-
rativas.

4.° En general, todo lo que sea de beneficio para la cooperacién
y sus entidades.
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5.° La confederacidn esta integrada por federaciones, segin ra-
mas o clases de cooperativas.

11. LOGISTICAS Y TRANSITARIOS

Las logisticas y transitarios estan haciendo mucho dafio al sector
del transporte, ¢por qué?

1.° El Estado les ha potenciado mucho.

2.° Cobran los precios que quieren.

3.° Cogen gente con vehiculos y muchos no hacen ni contrato
mercantil que tendria que ser obligatorio.

4.° El dia que les parece salen a la calle.

5.° Obligan a que sea ¢l porteador quien tenga el seguro de mer-
cancias, cuando legalmente es el cargador y el porteador.

6.° Muchos les hacen trabajar doce y trece horas.

7.°  Algunos les cargan mas de lo establecido en el peso maximo
autorizado.

8.° Les tienen que hacer de chofer, ayudante y cobrador, con el
riesgo que ésto lleva.

9.° Les cobran del diez al quince por ciento sobre la facturacién
mensual.

10.° El porteador cobra su facturacién a sesenta dias.

En resumen, que el porteador o auténomo del transporte es quien
sufre en éstos sitios.

12. AGENCIAS

Paralelas a las logisticas cobran el veinte por ciento de la factura-
cién, y las hay que pagan a 120 dias.

13. PATRONAL

Son empresas del tranporte de mercancias que para conducir sus
vehiculos tienen gente asalariada.

Los choferes asalariados, muchos de ellos carecen de titulo de pro-
fesionalidad, siendo la empresa quien lo tiene, lo cual no es correcto
en cierta manera. A los chéferes asalariados en camiones de gran to-
nelaje, se les exige hora de salida y llegada, contribuyendo con esto a
los accidentes graves, ya que muchas veces no pueden respetar el ta-
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cégrafo, que en todo caso la empresa es la tnica responsable, y no el
chofer.
Dichos vehiculos pesados tienen que llevar dos chéferes.

14. AUTONOMOS

Son sefiores que con su vehiculo propio, ligero o pesado, trabajan
libres o bien en una cooperativa.

Los auténomos del trasporte son las personas o el ramo que mas
beneficios da al Estado, y son también los mas olvidados, ¢por qué?

1.° No reciben subvenciones para renovar maquinaria.

2.° Estan cubriendo en Espafia la Seguridad Social.

3.° No le dan gastos al Estado ya que no se pueden permitir el
lujo de caer enfermos.

4° Que la gran mayoria tiene que pagar una mutua de enferne-
dad para que no les digan jvenga usted dentro de 15 dias o un
mes!

5.° Al ser su trabajo tan mal mirado y no respetado, se les atosi-
ga con gastos e impuestos sin contraprestaciones.

6.° Es lo mismo que formen parte de una cooperativa o no.

15. ¢COMO FUNCIONA EL TRANSPORTE?

El transporte funciona mal, muy mal.

16. ¢COMO DEBERIA FUNCIONAR?

Deberfa y tendria que funcionar bien:

1° Siel Ministerio de Fomento tomase cartas en el asunto, pero
¢de que manera?

1.1. Sentarse con las Federaciones autonémicas junto con
otras entidades representativas a dialogar para poder
llegar a acuerdos viables.

2.° Hacer que la liberalizacién de tarjetas sean todas o ninguna,
y no como la ley de junio pasado que sélo afecta al vehiculo
ligero, lo cual es inadmisible.

3.° Otorgar al sector del transporte la tarjeta personal e intrans-
ferible, para poder repostar el gasoil en cualquier gasolinera,
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para poder aplicarle el descuento. Espana es la tnica en la
CEE que no la tiene.

4.° Que los Ayuntamientos de las grandes ciudades concedan unos
honorarios de carga y descarga mas flexibles, ya que las multas
son insoportables al pagar un impuesto de rodaje muy alto.

5.° Que los Ayuntamientos hagan parkings para los camiones.

6.° Que se reconozcan las enfermedades profesionales.

7.° Jubilacién optativa a los 60 afios con el 100 por ciento de su
base reguladora.

8.° Alos 60 afios un camionero empieza a ser un peligro huma-
no encima de una maquina.

9.° En el vehiculo ligero, que haya una serie de medidas para
que no se haga tanto abuso.

10.° Que a todo auténomo cuando hace el cambio de tarjeta de

transportes, se le exije toda una documentacién en regla,
que es:
— Tarjeta anterior.
— DNIy NIF.
— Revisién periddica.
— Seguro del vehiculo.
— IVA y resumen anual.
— IRPF y Declaracién de renta.
— IBL
— Rodaje y S.S. Auténomos, etc. (original y fotocopia)

11.° Que nos parece muy bien, pero que a cambio el miniserio no
hace nada por el sector

17. LIBERALIZACION DE TARJETAS DE TRANSPORTE

La ley aparecida en junio de este afio deja mucho que desear. Lo
tnico que ha liberalizado es el vehiculo ligero, que es donde hay mas
auténomos del transporte

Solamente ha servido para que las grandes empresas, las agencias
y las logisticas dominen el mercado.

18. ¢COMO FUNCIONAN LAS COOPERATIVAS
DE OTROS PAISES?

En el mes de marzo pasado, la Federacién de Servicios de Catalu-
fia, visitamos la provincia de Trento, en Italia, donde tuvimos la dicha
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de visitar la Cooperativa de Arco del Transporte, cuyo nombre es
«Arco Transportatori».

1.°
2°
3.°
4.°
5.°
6.°

7.°
8.°
9.0
10.°
11.°
12.°
13.°
14.°
15.°

Nos interesamos en su fundacién.

Quién formaba parte de la misma.

Cuantas personas la formaban.

Qué aportacién o ayuda les habjan otorgado.
Cuantos socios eran actualmente.

Cémo entraban los socios y que condiciones y requisitos ne-
cesitaban.

Cuéntos trabajadores tenian asalariados.

Qué ventajas les ofrecia el gobierno italiano.
Con qué pais trabajaban mas.

Si hacian almacenaje.

Cémo tenian el tema de la jubilacién.

Qué impuestos pagaban.

Quién les revisaba las cuentas anuales.

Qué tanto por ciento dejaban a la cooperativa.
Reparaciones de vehiculos.

1°y2.° Formaban parte de la misma persona fisica con vehi-

3.°
4°

5.°
6.°

7.°
8.°

10.°
11.°

culo y tarjeta propios.

La cooperativa se formé con siete personas y siete vehiculos.
La ayuda del gobierno a través de su Federacién fue la de
aportarles los terrenos. Cada socio tuvo que aportar en me-
talico 200.000 liras, es decir, unas 20.000 ptas.

En la actualidad eran 37 socios.

Para poder ser socio debe tener vehiculo y tarjeta propia,
exponerlo en Junta tras haber hecho un examen exaustivo
de la persona y siendo la Junta Directiva quien dé el visto
bueno.

Tenian cinco trabajadores asalariados.

Los beneficios recibidos de la Administracién Italiana ve-
nian a través de la Federacién, que es quien lo gestiona; y al
presentar las cuenta anuales, la Federacién, que acttia como
supervisora, si hay beneficios, en vez de entregarlos a la Ad-
ministracién, lo empleaban en crear bienes a nombre de la
cooperativa y como el resultado era bueno, obtenian méas sub-
venciones. Si hubiese sido malo, no las hubieran obtenido.
Con el pafs que méas trabajaban era Alemania, pero estaban
interesados en hacerlo con Espafia.

No hacian almacenaje para casa.

En el tema de la jubilacién, nos dijeron que estaba estable-
cido en 65 afios, que por cada afio cotizado de los 35 les
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rebajaba dos, y que las enfermedades profesionales estaban
reconocidas

12.° En el tema de los impuestos, el IVA esta establecido en el 19
por ciento. No pagan rodaje, IBI, ni hay que hacer cambio
de tarjeta de Transportes. Si hay que hacer la declaracién de
renta anual.

13.° Las cuentas anuales las revisa la Federacién, y si en tres
aflos consecutivos las cuentas salen mal, se cierra la Coope-
rativa.

14.° La cuantia que deja el socio de su facturacién mensual es
del 7 por ciento.

15.° Las reparaciones de vehiculos se hacen dentro de los locales
de la misma cooperativa, salvo que pille en ruta.

Para hacer las reparaciones se ponen en contacto con la coope-
rativa de mecanicos y les envian 1-0-2 a sus locales. Si por casuali-
dad falta una pieza, se devuelven los mecanicos hasta que no llegue
la pieza.

Dicha cooperativa constaba de un gran solar, un almacén, siete
plataformas, garaje, tren de lavado, poste de gaséleo y gasolina, ofici-
nas completas y sala de espera para los socios.

Las pequefias y medianas empresas cooperativas, constituyen un
importante sector del Tejido Econémico Europeo. Creadores de tra-
bajo, contribuyen a la reabilitacién de las viejas regiones industriales,
asegurando la distribucién de los bienes y servicios, tanto en las po-
blaciones rurales como en las grandes areas industriales, contribu-
yendo a la explotacién de recursos locales.

Por tanto, ellas deben acer frente a una competencia cada vez ma-
yor de los grandes grupos, teniendo que adpatarse permanentemente
a las variaciones tecnologicas, asi como a la demanda de los clientes
cada vez mas exigentes de calidad.

Pero para paliar su handicap de tamario y aislamiento, las peque-
flas y medianas cooperativas de transportes, estan obligadas a dotar-
se cada vez mas, en el marco de la sociedad de medios, de servicios
que les permitan superar los graves problemas actuales

Por esto, las pequefias y medianas empresas de transportes, cada
dia mas numerosas, optan por la constituciéon de sociedades coopera-
tivas que les permitan:

— Preservar su independencia como empresa.

— Dominar ellas mismas la estrategia y la gestién de sus estruc-
turas comunes.

— Garantizar que tengan como objeto exclusivo el desarrollo de la
actividad econémica de las empresas asociadas.
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Es necesario que las administraciones lleguen a tener en cuenta a
las cooperativas de transporte dentro de las politicas estructurales,
pues creemos que han de aparecer mas fuertemente apayadas y a la
vez constituir uno de los ejes de las politicas comunitarias de mante-
nimiento de las pequefias y medianas empresas.






COOPERATIVAS DE SERVICIOS
Y TRANSPORTES DE LA COMUNIDAD
VALENCIANA

por
JosEpP VERCHER ESCRIVA*

Tenia preparado un pequefio trabajo impreso en cuartillas para
leerles.

Sin embargo, a la vista de la intervencién del sefior Millan, he crei-
do que debia presentarme a ustedes en vez de con mi agenda con mi
ordenador, para que apreciar que algunos gerentes de cooperativas
hemos abandonado la agenda, porque también, como el sefior Milldn
Jaldén, creemos que el futuro del transporte y de las cooperativas de
transporte pasa por esa modernizacién de nuestras empresas, aco-
giéndonos en cada momento a aquellos adelantos que nos otorgue la
ciencia para obtener la mayor rentabilidad, que es al fin y al cabo lo
que demandan nuestros socios.

Hecha esta pequeiia introduccién he de pasar a hacerles un poco
de historia de lo acontecido en el Pais Valencia y en los respecta a
las cooperativas de servicios, cuya primera constitucién se produce
el 27-2-46, siendo la Cooperativa Farmacéutica Sanitaria de Valen-
cia, que agrupaba a la mayoria de farmacéuticos de la ciudad de Va-
lencia y su provincia.

En marzo de 1950 se constituye, con fines similares, la Cooperati-
va de Ferreteros Detallistas y sucesivamente van apareciendo otras
cooperativas de servicios, como las del sector de droguerias.

En cuanto a las primeras cooperativas de transportes que se
constituyen son:la de transportadores de madera «Clima» en

* Presidente de la Federacién de Cooperativas de Servicios y Transportes Valenciana.

REVESco. Revista de Estudios Cooperativos ® Niim. 64. 1997
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1947; la de Transportes «La Estrella», en 1950; la de Usuarios del
Transporte y Transportes Unidos, CETU, en 1950, y la de taxistas
en 1951.

Actualmente se encuentran federadas con nosotros 25 coopera-
tivas, agrupando a unos dos mil camiones y otro tanto niimero de
taxis.

Contrariamente a lo que uno de nuestros oradores sefial6 en el
dia de ayer, en el que dijo que las cooperativas por motivos politi-
cos nacen en los afios 70, quiza fuera el caso de alguna que no co-
nozco, pero por aquellos conocimientos que tenga y porque la pri-
mera de la que tenemos conocimiento, al menos en el Pais Valen-
cia, es del afio 1947, es, por tanto, anterior a esas fechas que
sefialaba nuestro ilustre orador y como muy bien se ha sefialado
en el dia de hoy en otra intervencién los motivos vienen dados, so-
bre todo, porque en aquellos momentos y lugares donde hay una
crisis econémica, cuando las empresas son incapaces de emplear
toda la mano de obra que se encuentra en el mercado es cuando
generalmente se crean cooperativas, ya que determinados grupos
de personas que observan que tienen un capital humano que apor-
tar al mercado y éste no se lo demanda saben que solamente tie-
nen una salida laboral, por lo que constituyen una cooperativa
como alternativa generadora de ese trabajo que, como dice nues-
tra Constitucién, es un derecho al que tenemos todos los espafio-
les y que a veces se pone tan caro.

En la nueva Ley de Transportes Valenciana, que modifica la Ley
11/85, y que aunque ha sido ya promulgada no lo ha sido asf el texto
refundido de ésta, ha recogido en su articulo 80 especificamente a las
cooperativas de transporte, y dice: «Tendran por objeto organizar y/o
prestar servicios de transporte o bien la realizacién de actividades
que hagan posible dicho objeto.

Podran adoptar las formas siguientes:

La cooperativa de trabajo asociado o de transportes propiamente
dicha, que agrupa a transportistas, conductores u otro personal con
el fin de llevar a cabo el objeto social.

La de cooperativas de servicios o de transportistas, que tiene por
objeto facilitar la actividad empresarial realizando labores tales como
organizar transporte, administracion y talleres.

La de cooperativa de transporte mixta, que podra incluir socios ex-
clusivamente de servicios y otros que, no disponiendo de titulo de
transportista, puedan ejercer la actividad con vehiculos propios de la
cooperativa o aportados por el socio.»

Como elemento diferenciador, y tal como en el dia de ayer se nos
apunté, al parecer la Ley de Cooperativas Valenciana es la tinica que
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dedica un articulo a las cooperativas de transportes, lo cual da mues-
tras de la importancia que éstas, al menos en el ambito valenciano,
tienen, debiendo también resefiar la sensibilidad que los redactores
de esta ley tuvieron a nuestras sugerencias.

He escuchado bastante férmulas de cara al futuro por parte de
todos los conferenciantes, personas bastante mas capacitadas que
yo, aunque también es cierto que ninguna de estas teorias me ha
dejado lo suficientemente convencido para adherirme a ellas, por-
que creo que se han olvidado todos ellos, menos la cooperativa Al-
cotan, de lo mas importante: nuestro factor humano, en quien los
dirigentes de las cooperativas confiamos plenamente, ya que a ve-
ces hasta su falta de previsién y planificacién les hace ser mas ver-
satiles y suplir con dedicacién aquellas deficiencias. Sin embargo,
debo terminar sefialdandoles que la liberalizacion del cabotaje esta
a menos de un afio vista, la de las tarjetas, como nos dijo el sefior
Sidera, aparecerd en el umbral del 2000. Las cooperativas de
transporte tienen, por tanto, un reto; los auton6mos también; los
primeros creemos que, como desde el afio 1947, iremos adaptan-
donos a las condiciones que nos imponga el mercado; los segun-
dos creemos que deben abandonar su secular individualismo y
unirse en cooperativas, asociaciones o pénganle ustedes el nombre
que quieran.

En cuanto a las disposiciones que emiti6 el Ministerio a finales
del mes de julio, poco podemos decir, por cuanto éstas seran com-
pletadas con otras que salgan posteriormente, por tanto nos reser-
vamos para emitir juicio cuando esa complementariedad haya te-
nido efecto y entonces podamos calibrar justamente el alcance de
éstas. Si bien es cierto que si tenemos ya que emitir un juicio en
un apartado de esta disposicién en el que a nuestro parecer se han
equivocado, ya que desde hace muchos anos se nos dijo que una
buena férmula para modernizar nuestros camiones pasa por el he-
cho de entregar tarjetas a vehiculos mas nuevos, con esa desregu-
lacién de la edad, tanto para los vehiculos ligeros como para los
vehiculos de las mercancias propias, suponemos que vamos a con-
seguir el efecto contrario, es decir, que nuestro parque movil de
camiones se achatarre, ya que todo aquél que para un servicio pu-
blico no sirva sera pasado a mercancias propias, a la vez que ten-
dremos también que pensar si no se estd realizando un agravio
comparativo.

También debemos afiadir y deseamos todos los presente que la
cooperativa Alcotan consiga alcanzar, e incluso superar, a la empre-
sa Alsa, ya que nos consta que ésa, entre otras metas, persigue y
para ello estan trabajando.
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Por ultimo agradecer a AECOOP estas magnificas jornadas que
han permitido reunir gente del cooperativismo y estas tomas de con-
tacto nos han enriquecido un poco a todos los presentes, por el con-
traste de vivencias que nos ha permitido una cierta ensefianza a los
presentes. También estimo como muy positivo el mantener esas pre-
ocupaciones que el presente y el futuro nos exige, sobre todo, al
transporte.



UNION DE COOPERATIVAS
DE TRANSPORTE (UCOTRANS)

por
LILIANA BORTOLOTTI*

1. EL ASOCIACIONISMO EN EL SECTOR COOPERATIVO
DEL TRANSPORTE POR CARRETERA: REALIDAD
Y PERSPECTIVAS

En el sector del transporte, el asociacionismo es esencial para el
desarrollo del sector frente a los «operadores del transporte» denomi-
nacién actual que les da el Ministerio de Fomento a las agencias,
transitarios y almacenistas-distribuidor.

Una caracteristica del transporte por carretera es su atomizacion,
ya que esta constituido por pequefios empresarios autonomos que po-
seen uno o dos vehiculos, lo que les obliga a aceptar las condiciones
impuestas por el cargador o las agencias en detrimento de la supervi-
vencia de su pequefia empresa.

Otra caracteristica es la regulacién de la actividad por parte del
Ministerio de Fomento través de la Ley de Organizacién de Transpor-
tes y su Reglamento. Asi, por ejemplo, la LOT regula las cooperativas
del transporte de carreteras en dos tipos:

1. Las de «transportes», que son cooperativas de trabajo asocia-
do en las que la titularidad de las autorizaciones de transpor-
te (tarjetas) y de los vehiculos esta a nombre de la cooperativa

* Representante de UCOTRANS.

REVESCO. Revista de Estudios Cooperativos ® Num. 64. 1997
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y sus socios son conductores que no requieren capacitacién
profesional. En este caso tendra capacitacién profesional en
gerente o director de la entidad, es decir la persona que tiene
la direccién efectiva de la empresa. El capital social de esta
clase de cooperativa es importante, dado que los vehiculos son
las aportaciones obligatorias de los socios.

2. Las de «transportistas», que son cooperativas de servicios en
las que los socios son los titulares de las autorizaciones de
transportes (tarjetas) de los vehiculos, y de la capacitacién
profesional que exige la LOT para ejercer la actividad del
transporte por carretera.

En este tipo de entidad, el gerente o director, es decir la persona
que tiene la direccién efectiva de la empresa tiene que tener la capa-
citacién profesional de «agencia de transportes».

Las distintas capacitaciones profesionales relacionadas con el
transporte por carretera son titulaciones que otorga el Ministerio de
Fomento a las personas que aprueben un examen sobre un temario
para el que se imparten cursos en UCOTRANS.

Retornando al tema de las cooperativas de «transportista», es im-
portante sefialar que el Reglamento de la LOT exige que su capital so-
cial alcance la cifra de 10.000.000 de pesetas para inscribirse como
tal en el Registro de Empresas de Transporte, condicién sin la cual no
pueden ejercer la actividad.

Esta cifra es excesiva para las cooperativas que son pequenas o se
dedican al transporte nacional o local. Debe considerarse que ademas
de la aportacién obligatoria a capital social para alcanzar esa canti-
dad, deben abonar el costo de los vehiculos ya que los mismos estan
a su nombre y no son parte de la aportacién a capital social como en
el caso de las de «transportes».

Por tal motivo, el 2 de septiembre del afio en curso, la Unién de
Cooperativas de Transportes (UCOTRANS) presenté una oposicién
formal a esta disposicién por entender que es discriminatoria y no fa-
vorece la necesaria reestructuracién del sector, que pasa por su inte-
gracién, a fin de unificar la oferta y emprender el necesario desarro-
llo tecnolégico del transporte por carretera.

Esta exigencia de un capital minimo tan alto se relaciona con la
imposibilidad establecida en el citado Reglamento de que las coope-
rativas de transportistas no pueden ser a su vez titulares de vehiculos
y de autorizaciones de transportes (tarjetas).

Ambas limitaciones impiden el desarrollo de este tipo de coopera-
tivas que son las que mejor se adaptan a las caracteristicas sociales y
personales de los transportistas, y las coloca en franca desventaja res-
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pecto de otras formas de organizacién societaria como por ejemplo la
Sociedad Anénima.

Asimismo impiden la constitucién de cooperativas «integrales»
que desarrollen ambos tipos organizativos, de trabajo asociado y de
transportistas.

En definitiva, son trabas y limitaciones que resultan costosas a la
hora de desarrollar esta figura societaria —la cooperativa— que, pre-
cisamente es la que mejores perspectivas tiene en el cumplimiento de
los fines que se propuso la Ley de Organizaciéon de Transportes y su
Reglamento, que son la regulacién ordenacién y desarrollo tecnolégi-
co del transporte por carretera, objetivos que sélo se consiguen agru-
pando e integrado este sector que resulta estratégico para el pais fren-
te a la integracién en el mercado comin.

La Uni6én de Cooperativas de Transporte UCOTRANS, agrupa a
cerca de 60 grandes cooperativas que realizan transporte interna-
cional por carretera de mercancias o personas ademas de otras de
menor dimensién que se dedican al transporte nacional o local.

Ademas de representar los intereses del sector no sélo a nivel na-
cional sino también europeo, realiza asesoramiento y gestiones rela-
cionadas con el transporte nacional e internacional a las entidades
socios y organiza e imparte cursos de capacitacion profesional en to-
das las Comunidades Auténomas.

Es también una de la entidades fundadoras del Centro de Innova-
cién y Tecnologia de la Informacién y las Comunicaciones Aplicadas
a la Logistica del Transporte, TELECOTRANS Soc. Coop.

Durante el pasado afo ha intervenido en el estudio y redaccién del
borrador del Anteproyecto de la Ley de Cooperativas, a fin de intro-
ducir las modificaciones necesarias para intentar das mas libertad de
organizacién y funcionamiento a la entidades cooperativas para que
puedan ser competitivas frente a otras formas de organizacién empre-
sarial capitalistas, como la Sociedad An6nima o Sociedad Limitada.

En ese sentido, en borrador del Anteproyecto trata las coope-
rativas en un capitulo especial con dos articulos y da total libertad
de asociacién a las entidades cooperativas entre si o con otras perso-
nas juridicas puablicas o privadas. Establece la posibilidad de consti-
tuir sociedades, agrupaciones, consorcios o uniones, etc., para el
mejor cumplimiento de sus fines sociales y para la defensa de sus
intereses.

Autoriza las operaciones con terceros no socios en el mismo por-
centaje que las demas cooperativas de servicios, posibilidad muy im-
portante para el caso de las transportes estacionales.

Podran tener como objeto social el transporte de personas cosas o
mixto y realizar todas las operaciones o prestaciones de servicios o
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suministros para el mejor desarrollo técnico y econémico de las ex-
plotaciones de sus socios.

Tendrian a todos los efectos la condicién de «consumidores fina-
les» para abastecerse o suministrarse de terceros de productos o ser-
vicios, esta clasificacion tiene directa conexién con la modificacién
reciente de la Ley de Hidrocarburos, por la que las entidades coope-
rativas de transportistas podran expender directamente a sus socios
los carburantes.

Asimismo permite la constituciéon de cooperativas integrales, que
son aquellas que, con independencia de su clase, su actividad coope-
rativizada es doble o plural, cumpliendo las finalidades propias de di-
ferentes clases de cooperativa en una sola entidad.

Asi, en nuestro caso podria constituirse una cooperativa formado
por socios de trabajo (conductores) y socios auténomos transportis-
tas en la que la entidad cooperativa pueda ser titular de las autoriza-
ciones y los vehiculos.

Esta posibilidad, permitida por el Anteproyecto, no es posible hoy
dia porque la legislacién sectorial no lo permite.

En definitiva, la cooperativa aislada no podra realizar, sino par-
cialmente, el programa econémico de la cooperacion, ya que sélo eli-
minaria en pequefia escala el intermediario inferior, dejando intacta
la estructura superior, grandes operadores del transporte, grandes
bancos, distribuidores de combustible, etc., a cuyas manos va a parar
normalmente la mayor parte del lucro reservado a la intermediacién
improductiva.

La integracién de las cooperativas de primer grado afectadas al
servicio directo de sus asociados, varian desde la fusién, la federa-
cién, las cooperativas de segundo grado, las asociaciones o las agru-
paciones de interés econémico.

Todo este proceso es el que posibilita la existencia de un verdade-
ra «sector cooperativo», a través de la creacion de «redes» de empre-
sas cooperativas que permitan superara las divisiones sectoriales y te-
rritoriales dentro de las asociaciones cooperativas.
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ADSUAR SOTO, José. Reflexiones de un cooperativista utopico, Elche:
Edit. Grafica Punt i Ratlla, S. Coop. V., 1995.

Hace ahora exactamente diez afios que Gréfica Punt i Ratlla publicé el li-
bro «Nuestra cooperativa». Con él se intent6 demostrar la incipiente expe-
riencia que habian acumualdo durante sus seis primeros afios de vida. Aho-
ra, con dieciséis afios a sus espaldas, se han planteado la oportunidad de edi-
tar su segundo libro porque muchas cosas han cambiado. Pero por encima
de los cambios hay algo que creen que no deberia cambiar y en ello se basa
la esencia de este libro: la coexistencia de la utopia en los proyectos, porque
entienden que el cooperativismo sin utopfa quedaria despojado de una parte
importante de su ideario.

Este libro se divide en tres partes. En la primera se hacen una serie de re-
flexiones generales sobre la empresa cooperativa, los estatutos, los socios, los
érganos de gobierno y la necesidad y problematica del liderazgo, asi como de
la democracia cooperativa y se dan una serie de claves de justificacién de la
utopia cooperativa.

En la segunda parte se analiza el proyecto Punt i Ratlla, una cooperativa
gréafica, y se hace un anélisis de la identidad propia que adquirié la coopera-
tiva, de los proyectos de intercooperacioén en los que participa. También se
analiza el fondo de formacién y promocién cooperativa, asi como la forma-
cién de un patrimonio cooperativo. Esta parte acaba destacando los atipis-
mos de la cooperativa que nos ocupa.

* Los libros que se reseiian en esta seccién estan tomados de Noticias de la Econo-
mia Publica, Social y Cooperativa, n.° 17, 18, 19 y 20 (1996), CIRIEC.

REVEScO. Revista de Estudios Cooperativos ® Num. 63. 1997
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CARRASCO CARRASCO, Manuel. El cooperativismo vitivinicola del
condado onubense. Andlisis estratégico y plan de reestructuracion,
Huelva: Edit. Universidad de Huelva Publicaciones, 1995.

Los objetivos del presente trabajo pueden situarse en un doble nivel, cuyo
fin perseguido es el de buscar soluciones para rentabilizar un cultivo, el de la
cepa, que actualmetne atraviesa una etapa de crisis larga y profunda. Para
ello el autor analizar la situacién actual del sector y a partir de ello formula
estrategias necesarias que permitan implementar un Plan Estratégico de Re-
estructuracion.

Dada la supremacia de la organizacién cooperativa frente a cualquier
otro tipo de organizacién (supone que el 90 por ciento del sector esta coope-
rativizado en Huelva, tanto en el cultivo como en la produccién) el estudio se
centra en el cooperativismo vitivinicola de la zona, aunque hace continuas
referencias al conjunto de las empresas privadas, sobre todo a efectos com-
parativos.

CHAVES AVILA, Rafael. El entorno institucional de la Comunidad Va-
lenciana y la promocion de la Cooperacién entre empresas, Valencia:
Edit. Universitat de Valencia, 1995.

En este trabajo se analizan, desde dos niveles, el papel del entorno insti-
tucional en la promocién de un importante instrumento de politica de la em-
presa; la cooperacién empresarial.

Desde un nivel teérico, por un lado, se ofrecen unos elementos de anali-
sis de este entorno, y, por otro lado, se articula un cuerpo teérico basado
principalmente en nociones procedentes de la Economia de Costes de Tran-
saccién, que permite justificar las diferentes actuaciones de los agentes del
entorno institucional en materia de promocién de la cooperacién.

Desde un nivel empirico se analiza, a la luz de las anteriores aportaciones
tedricas, una realidad concreta, es decir, el entorno institucional que afecta a
las empresas de trabajo asociado (Cooperativas de trabajo asociado y socie-
dades anénimas laborales) valencianas.

EKONOMIAZ. Economia de la participacion, Revista Vasca de Econo-
mia n.° 33, 1995.

Coordinado por el profesor José Luis Monzén, Presidente de CIRIEC-Es-
pana, la Revista Vasca de Economia dedica su nimero 33 a la economia de
la participacion.

Este namero de «Ekonomiaz» incluye un amplio bloque de articulos en
el que se abordan las diferentes formas de participacién de los trabajadores
en la empresa y viene a llenar un importante hueco en las publicaciones en
lengua espariola sobre esta materia.
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El tema ha sido abordado desde distintas perspectivas, tanto en la identi-
ficacion del alcance real de este tipo de experiencias y de resultados como en
el debate teérico subyacente sobre las diferencias de comportamiento entre
las empresas tradicionales y las participativas. El lector encontrard también
interesantes reflexiones sobre el papel que la politica econémica puede de-
sempenar en el impulso de estas experiencias y las razones que legitiman las
politicas publicas de apoyo a las empresas de participacién.

SAJARDO MORENO, Antonia. Andlisis econémico del sector no lucra-
tivo, Valencia: Edit. Tirant lo Blanch, 1996.

El libro expone de forma ordenada y rigurosa las diferentes teorfas sobre
las non-profit organizations, tanto las que explican su existencia a partir de los
fallos del sector publico o del mercado, que orientan la demanda de determi-
nados productos hacia las non-profit (teorfa de la demanda), con las que ana-
lizan las motivaciones de los promotores y dirigentes para construir y desarro-
llar estas organizaciones (teoria de la oferta). Este objetivo, plenamente logra-
do, justificaria por si sélo la oportunidad del libro que, sin duda, constituye
una primicia en lengua espafiola sobre la literatura econémica de las non-pro-
fit organizations. Sin embargo, la profesora Sajardo no se detiene en esta rigu-
rosa exposicién, sino que, apoyandose en la Escuela del Nonprofit Organiza-
tions analiza las relaciones entre el sector publico y las entidades no lucrativas
y la racionalidad y naturaleza de la colaboracién entre ambos sectores.

El libro de la profesora Sajardo ve la luz cuando las entidades no lucrati-
vas estan conociendo un significativo desarrollo en los paises de nuestro en-
torno, como instrumento eficaces en la lucha contra la exclusién social y
como respuesta a la crisis del empleo y del Estado del Bienestar.

Como se suele decir, nada mas practico que una buena teoria, por lo que
el libro de la profesora Sajardo va a constituir un poderoso estimulo para el
impulso de experiencias no lucrativas y para la apertura de nuevas lineas de
trabajo en este campo por parte de los investigadores hispano-parlantes.

SIMON ELORZ, Katrin. Las cooperativas agrarias en Navarra: un en-
foque empresarial, Edit. 1996.

La Economia Social ha experimentado un importante desarrollo en las
dos ultimas décadas, aunque su participacién en la Economia se remonta a
principios de siglo. Con ello, las entidades de Economia Social, Cooperativas
y Sociedades Anénimas Laborales, se han situado como el Tercer Sector, al-
ternativa entre la Empresa Piblica y la Empresa Privada.

El cooperativismo agrario tienen una amplia tradicién en Navarra, cuya
transformacién en la concepcién cooperativa ha sido muy importante. Y es
precisamente ésta la zona estudiada por la autora del libro.

Esta publicacién pretende cubrir tres objetivos. El estudio de las coope-
rativas agrarias como entidades de la Economia Social, en primer lugar, y
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por ello con disparidad de objetivos respecto a las empresas no pertene-
cientes al sector cooperativo. El segundo objetivo es el estudio financiero de
las empresas del sector cooperativo agrario navarro. La tradicién cooperati-
va, el alto indice de supervivencia en el sector, asi como una importante par-
ticipacién de las cooperativas en la Produccién Final agraria de Navarra son
razones que dan idea de la relevancia de las cooperativas en el desarrollo ru-
ral de Navarra. El tercer objetivo es el estudio de la situacién econémica del
sector. Para ello se estudian los indices de rentabilidad econémica, financie-
ra y de ventas de las empresas cooperativas. Igualmente se analiza el efecto
de las subvenciones sobre la rentabilidad de las cooperativas y la rentabili-
dad via precios que obtienen los socios. Estos indices de rentabilidad se com-
paran con el riesgo asociado a la inversién en este sector para conocer el bi-
nomio rentabilidad-riesgo. Conocida la situacién actual y como prevision se
calculan determinadas tasas de crecimiento del sector la de crecimiento fi-
nancieramente sostenible. De este analisis se puede concluir la exitosa situa-
cién financiera que presentan las cooperativas agrarias y que permite con-
cluir que las cooperativas son una auténtica alternativa de concentracién de
oferta agraria que redunda en beneficio del agricultor.

W. ORELLANA. E! futuro del trabajo directivo: Andlisis de la direccion
en las empresas valencianas de trabajo asociado. Valencia: Ed.
CIRIEC-Espaiia, 1995.

En la actualidad, la Direccion de Empresas debe hacer frente a nuevos y
mayores desafios, como son: el crecimiento de las organizaciones; la intensi-
ficacién de la competencia, la sotisficacion de la tecnologia, la internaciona-
lizacién de los negocios, y la mayor influencia de las organizaciones en la so-
ciedad. Estos retos provocan que la tarea directiva sea cada vez mas incierta
y desafiante, con cambios cargados de ambigiiedad e incertidumbre. En este
nuevo marco, el administrador debera enfrentarse con problemas multifacé-
ticos de complejidad creciente y, por tanto, debe estar preparado para su
diagnoéstico y solucién.

Teniendo en cuenta este nuevo marco, y que la Direccién de Empresas se
define basicamente por la aplicabilidad de sus resultados, el autor retine en
este libro las principales aportaciones cientificas en el campo de la Direccién
de Empresas, y los resultados de una investigacién empirica que, ademas de
acercarnos al conocimiento de la situacion de la gerencia en las principales
cooperativas de trabajo asociado (CTAs) y sociedades andénimas laborales
(SALes) de la Comunidad Valenciana, va a permitir establecer mecanismos
que contribuyan a orientar a la gerencia a las existencias del entorno actual
y a contrastar la teorfa académica con la realidad empresarial.

Este libro se estructura en dos grandes apartados: una primera parte co-
rrespondiente a precisiones conceptuales en cuanto a la visién de la empre-
sa y del trabajo directivo y una segunda mas centrada en la investigacién de
la situacién concreta de la Direccién en las CTAs y SALes.
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