El sector es caracteritza per una gran atomitzacio
empresarial

Els camioners s'enfronten al dificil
repte de la competéncia europea
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Les empreses de transport de mercaderies per carretera es troben davant
un repte de gran importancia, consistent en I'entrada del conjunt del sector
en un régim de lliure competéncia en I'ambit de la Comunitat Europea, com
es preveu que esdevingui el 1993. Per afrontar la nova situacié que s'apro-
pa, s'estan desenvolupant nombroses iniciatives, una de les quals s'ha dut
a terme de manera coordinada per |'Institut Catala per al Desenvolupament
del Transport i pel Consell de Cambres Oficials de Comerg, Inddstria | Nave-
gacio de Catalunya.
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La iniciativa ha consistit en I'ela-
boraci6 d'un estudi sobre |'estruc-
tura de les empreses de trans-
port de mercaderies per carrete-
ra, que ha estat dividit en dues
parts. En una d'aquestes parts,
feta per I'Institut esmentat, s'ana-
litza I'ordenacid del sector des
del punt de vista legislatiu, i tam-
bé els fluxos de trafic que el sec-
tor ocasiona sobre les infrastruc-
tures catalanes i les relacions
existents entre ambdues reali-
tats. El Gabinet d'Estudis de la
Cambra de Comer¢ de Tarragona
ha dut a terme 'altra part de |'es-
tudi, a carrec del Consell de Cam-
bres de Catalunya. Analitza |'es-
tructura i els factors de com-
peténcia de les empreses catala-
nes dins el marc de la Comunitat
Europea.

Un dels punts estudiats fa re-
feréncia a la grandaria de les em-
preses de transport a Espanya i
particularment a Catalunya. Al
conjunt de |'estat hi havia el
1986 un total de 161.027 empre-
ses del sector, el 84 per cent de
les quals disposaven dnicament
d'un sol camié. A Catalunya hi ha
unes 75.000 empreses del sec-
tor, el 95 per cent de les quals és
de personal autonom.

L'estudi tracta de comparar
aquestes dades amb les corres-
ponents a uns altres paisos euro-
peus i adverteix de la dificultat de
fer-ho de manera objectiva, atés
que les estadistiques han estat
sistematitzades d'una manera di-
ferent a cadascun dels paisos. De
tota manera, és patent que uns
altres paisos mediterranis de la
Comunitat, com ltalia i Franca,
també es caracteritzen per una
gran atomitzacié empresarial del
sector.

Aixd no succeeix pas als pai-
sos de la franja central d'Europa,
com Beélgica, Holanda i Austria, el



qualificar-se com a gran quan Su-
pera els 50 vehicles-, represen-
ten una proporcio significativa en
el cas d'Holanda (7,4%), Bélgica
(6,5%) i també Franca (7,2%),
perd son gairebé anecddtiques
en els casos espanyol i italia en
queé no arriben a 1'1%.

"En aquest aspecte, el fet que,
comparativament, Espanya tingui
menys empreses grans situa el
nostre pais en una posicié desfa-
vorable pel que fa al transport in-
ternacional", conclou I'informe en
analitzar aquest aspecte especific.

Distribucio de costos

Una enquesta duta a terme dins
el marc de I'estudi esmentat so-
bre |'estructura de costos de
|'empresa catalana de transports
de mercaderies per carretera fa
coneixer que els costos de perso-

e —

nal (salaris) constitueixen el
33,32% del total, els de funcio-
nament (carburants, lubricants,
pneumatics, reparacions, dietes,
peatges, etc.) el 31,92%, els de
capitalitzacié (amortitzacions i in-
primer dels quals compta amb un
45 per cent d'empreses amb un
sol camio i en els altres dos ca-
sos la proporcio es redueix al 30
per cent.
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Excessiva atomitzacio

L'estudi afirma que "aquesta pro-
funda atomitzacio del sector als
paisos mediterranis esmentats
ens parla, ja d'entrada, d'un fac-
tor de competéncia negativa en
relaci6 amb els altres paisos eu-
ropeus que tenen una estructura
empresarial molt més racional- en
la consideracidé d'una dimensio
minima i d'un mitja d'actuacié-, ja
que les dues dimensions
minimes, amb un volum de 2a 5
i de 6 a 20 vehicles, son les que
s'emporten la part més impor-
tant del sector amb un 67,9% a
Austria, un 61,7% a Holanda i un
48,3% a Belgica, davant el 16%
d'ltalia i del 37,5% d'Espanya".

La mateixa font afegeix: "les
empreses mes grans, amb més
de 20 vehicles -cal dir que hi ha
classificacions que consideren
que una empresa només pot



teressos) el 12,53% i els d'es-
tructura (assegurances, impostos
i despeses generals) el 22,23%.

D'aquestes dades es desprén,
segons els autors del treball, que
les despeses de personal de I'em-
presa catalana del sector, tot i
que son importants, no represen-
ten una incidéncia desmesurada
en els costos totals, ja que son
molt més significatius els de fun-
cionament i els d'estructura, dins
els quals s'han inclos els corres-
ponents a assegurances, que re-
presenten un 4,87% i que son
molt importants per a la vida d'a-
quest tipus d'empreses.

Millorar Ia rendibilitat

Una altra manera interessant d'a-
grupar els costos d'una empresa
consisteix a reunir per una banda
els costos fixos i per una altra els
variables, ja que facilita |'analisi
de les diferents possibilitats d'ac-
tuacié sobre la rendibilitat i la ca-
pacitat competitiva de I'empresa.

L'enquesta feta en I'ambit ca-
tala revela que els costos fixos,
que inclouen els de personal,
amortitzacions, interessos i asse-
gurances, representen el 50,72%
del total, mentre que els varia-
bles, que inclouen els de funcio-
nament, despeses generals i im-
postos, representen el 49,28%.

"Les possibilitats d'actuacio de
I'empresa en aquesta classifica-
cid estructural dels costos, en

ESPAIS MAIG - JUNY / 38

|'aspecte de millorar la productivi-
tat empresarial, poden centrar-se
en la reordenacid -en el seu cas-
dels costos variables, especial-
ment en |'aspecte de millorar les
productivitats de funcionament
augmentant la carrega per quilo-
metre; aixd incidiria, en definitiva,
en una utilitzacio dels elements fi-
X0s en punts més optims. En can-
vi, abans de plantejar-se interven-
cions en els elements de cost fix,
cal pensar en un ajustament es-
tructural que possibiliti modifica-
cions de carrega de |'empresa,
fet que pot requerir un dimensio-
nament diferent de |'existent”, se-
gons |'estudi esmentat.

Aquest estudi ha estat analitzat
en profunditat per la Subcomissid
de Transport de Mercaderies de
|'Institut Catala per al Desenvolu-
pament del Transport i ha motivat
diverses consideracions sobre el
tema que, finalment, s'han mate-
rialitzat en diverses recomana-
cions formulades per al millor fun-
cionament del sector.

Les consideracions o conclu-
sions a les quals ha arribat I'lnsti-
tut Catala per al Desenvolupa-
ment del Transport sén les se-
gients:

Conclusions
i constatacions
institucionals

1. A Catalunya hi ha un impor-
tant predomini de I'empresa d'un
tnic vehicle, i es disposa d'un
centre de treball de dimensions
reduides, amb una notable man-
ca de sistemes informatics i de
comunicacio.

2. L'estudi permet constatar
les mancances d'organitzacid de
I'empresa de transports motiva-
des per |'abséncia de formacio
empresarial en la gestio.

3. Obsolescéncia del material
mobil: les baixes despeses d'a-
mortitzacié de I'empresa de
transports motivades per |'absén-
cia de formacid empresarial en la
gestio.

4. Malgrat tot, I'empresa cata-
lana de transport plblic esta en
una situacié avantatjosa davant la
dels altres paisos comunitaris,



' TRETS DEFINITORIS DEL SECTOR

L'estudi defineix uns altres trets caracteristics de les empreses de trans-
port de mercaderies per carretera a Catalunya en els termes segiients:

* Un 52,63% de les empreses analitzades transporta menys de
10.000 t anyals i solament un 9,64% més de 100.000 t. Prop d'un
50% son empreses amb menys de 250 kg transportats per quilometre.
El nombre de quildometres de recorregut és relativament baix, ja que
més d'un 70% de les empreses realitza menys de 100.000 km/any.

* En els sistemes de carrega i de descarrega dominants es fa servir
toro i mitjans manuals; els altres sistemes de major productivitat es
fan servir menys. El contenidor solament és utilitzat per un 6,77% de
les empreses.

estesos. Prop d'un 50% de les empreses no disposa d'ordinador i
aquest en poc més d'un 70% del total solament s'utilitza per a feines
administratives, i se n'obliden les altres possibilitats d'Gs; fenomen 13-
gic si considerem que en el 53,47% de les empreses que disposen de
material informatic |a inversio representa menys de 2,5 milions de pes-
setes. En aquest aspecte de la comunicacié hem d'assenyalar que so-
lament el 30% de les empreses disposa de télex o de telefax.

* La carrega s'obté en un gran percentatge de forma directa: practi-
cament no s'utilitza I'agéncia, ni la subcontractacit -exceptuant-ne el
' cas dels auténoms-, ni la central de mercaderies. Aixd fa que la majoria

d'empreses hagin de buscar carrega a menys de 50 quilometres del
| seu centre de treball, depenent del mercat local o comarcal, com tam-
bé que solament el 42,10% de les empreses realitzin transport de ca-
botatge i, en definitiva, que un 31,04% dels quilometres recorreguts si-
guin anant de buit.

* La productivitat, entesa pel nombre de quildmetres i tones transpor-
tades per camio i nombre de treballadors, s'incrementa en augmentar la
grandaria de |'empresa, igualment que els kg/km any. Hi ha una excep-
cio en aquesta generalitzacio, que consisteix que les empreses d'un sol
camid aprofiten en major manera la seva capacitat de carrega, perqué
es tracta generalment, d'empreses de carrega completa i amb possibili-
tats de seleccio del viatge segons quines siguin les despeses sense car-
rega d'estructura. No obstant aixd, quant a hores de conduccid diaries,
les empreses d'un vehicle estan un 28% per sota de la mitjana del sec-
tor, que se supera en empreses amb més de sis vehicles.

Naturalment, aquesta radiografia de I'empresa catalana de transport
de mercaderies per carretera no esgota la descripcid dels trets, caracte-
ristiques i circumstancies de tot ordre en les quals cal que desenvolupi
la seva activitat, perd constitueix un important punt de referéncia que
els interessats en el tema poden ampliar llegint la totalitat de I'estudi.

* Els sistemes informatics i de comunicacié amb |'exterior son poc.

ESPAIS MAIG - JUNY / 39

gracies a uns costos per quildome-
tre inferiors.

5. La dimensié de I'empresa
catalana, en la seva majoria peti-
ta o mitjana, i molt centrada en el
mercat interior, dificulta conside-
rablement |'establiment d'una ac-
tuacié comercial a I'Europa de
1993. Aquesta circumstancia pro-
vocara problemes de supervivén-
cia futura en molts empresaris
autdnoms que no tinguin una bo-
na capacitat d'adaptacio als can-
vis gue es produiran amb el Mer-
cat Unic.

Una presa de posicio

L'esmentada institucid, com a so-
lucid dels problemes plantejats
per aquestes conclusions, ha for-
mulat igualment unes recomana-
cions considerades d'interés per
a la capacitat competitiva del sec-
tor de cara al repte de 1993. Les
seves recomanacions interessen
els vessants comercial, d'explota-
cié i de comercialitzacio de les
empreses de transport de merca-
deries per carretera i poden resu-
mir-se en els termes segients:

Des del punt de vista empresa-
rial cal incrementar la formacid
dels transportistes en el vessant
de la gestid empresarial i fomen-
tar I'agrupacio empresarial dels
petits transportistes per tal d'in-
crementar la capacitat de gestio i
la cooperacio comercial.

Des del punt de vista de I'ex-
plotacié s'ha d'afavorir la renova-
cio del material mobil i I'adopcio
de nous sistemes d'informacio,
d'informatitzacidé i de comunica-
cio, aprofitant els costos d'explo-
tacio inferiors per competir de for-
ma avantatjosa en els mercats
europeus.

Finalment, des del punt de vista
de la comercialitzacio, es recoma-
na la construccié de centres inte-
grats de mercaderies per tal de fa-
cilitar la racionalitzacio dels fluxos,
la coneixenca de |'oferta i la de-
manda i la disminucio de les des-
peses generals de les empreses.
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