0.1 PRINCIPALES RESULTADOS DEL ESTUDIO

El primer dato destacado que caracteriza la actividad del transporte por carretera en las Islas
Canarias es la baja demanda de servicios, especialmente para el transporte de mercancias.
Las toneladas de trafico interior generadas por cada habitante son del orden de un 50 %
inferiores de las toneladas que se generan de media en el Estado. Mayor es la distancia
cuando se mide la demanda en toneladas-kilbmetro generadas en la Comunidad Canaria
que sélo alcanzan un 10% del total nacional (fuente Ministerio de Fomento. Anuario 2004)
Para el transporte de viajeros, los datos son menos concluyentes. La movilidad urbana de
servicios regulares es similar a la del resto de Espafia. En servicios discrecionales no hay datos
fiables de demanda. En todo caso, las diferencias surgirdn en los servicios de medio y largo

recorrido.

La baja demanda es el primer y principal aspecto que caracteriza la actividad en Canarias. Esta
esta directamente motivada por la denominada doble insularidad, es decir por la condicion de
archipiélago periférico que otorga condiciones ventajosas para los modos maritimo y aéreo y
circunscribe la carretera para las cortas distancias. Se trata, por lo tanto, de una caracteristica
del entorno, la condicién insular. Es una caracteristica de naturaleza mas o menos inmutable.
La baja demanda debe considerarse como una restriccion a la hora de plantearse actuaciones
de politicas publicas.orprende, sin embargo, que frente a esa baja demanda la oferta (medida
en numero de vehiculos existentes para atender esos desplazamientos) sea una oferta
inusualmente alta. El namero de vehiculos industriales para el transporte de mercancias
(camiones y furgonetas) y el nimero de vehiculos industriales para el transporte de
viajeros (autobuses y taxis) en Canarias es el mayor de todas las Comunidades
Auténomas espafiolas en relacion con su poblacion, seglin los datos de la Direccion
General de Tréfico. Las autorizaciones del Registro General de Transportistas, aunque en
algunos aspectos difieren algo de la informacion de la DGT, avalan la proposicion de que la

presencia de vehiculos en Canarias es superior a la media nacional
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Aun cuando la baja demanda es un resultado previsible y trivial de la condicién insultar, la alta
oferta, sin embargo no lo es tanto. Que la industria canaria responda a una demanda
inusualmente baja con una flota industrial inusualmente alta es un aspecto que requiere una
reflexion profunda y, en opinién del consultor, es la causa principal de la debilidad de la
industria y de la calidad de los servicios.

Las causas de la alta oferta se encuentran vinculadas a la fragmentacién del territorio en islas
y al reducido tamafio del mercado. Es decir, de alguna manera derivan igualmente de la doble
insularidad. Las asociaciones de empresarios suelen resaltar la condicién del sector como
refugio de personas excedentes de otros sectores y dificlmente encajables en otras
actividades productivas. Pero esto, en realidad, es una caracteristica de todo el Estado y que
fue mucho mas relevante hace unos afios que hoy mismo. Desde el punto de vista del
consultor las causas del alto numero de vehiculos tienen que ver con los desequilibrios entre
traficos de importacion y exportacion, con la corta distancia de los trayectos que dificultan las
velocidades medias, con la relativa abundancia de operaciones de carga/descarga y tiempos
de espera, y con las dificultades para rentabilizar las capacidades de los vehiculos en mercado

pequenos.

La desproporcion relativa entre alta oferta y baja demanda tiene como principal consecuencia
el incremento en los costes medios de las operaciones, que afecta sobre todo al mercado
de mercancias, y en menor medida al de viajeros, la mayoria de estos sobre-costes son
incorporados por los operadores reduciendo sus margenes y no se aprecia que se hayan

trasladado de un modo general a los precios.

Como consecuencia de todo ello, se produce una industria fragil y débil, que posee escasos
margenes y por lo tanto escasa capacidad de invertir asi como una posicion negociadora
frente a otros agentes muy debilitada. Esta situacién acaba teniendo su reflejo en los usuarios
del transporte por carretera, especialmente en mercancias, que poseen, en general, acceso a

servicios de menor calidad algo inferior que en el resto de Espafia.
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Otra consecuencia destacada de la debilidad de la industria canaria de transporte por carretera
es la abundancia de servicios de transporte privado. Las empresas optan, en gran medida
por internalizar sus actividades de transporte. Canarias es la regién espafola donde mas
abunda el transporte privado tal y como se muestra en este estudio, que para determinadas
categorias, como son las furgonetas, constituyen la practica totalidad de la oferta.

La debilidad de la industria canaria tiene otra de sus manifestaciones en el alto indice de
atomizacién que caracteriza a su industria. La atomizacién de la oferta en las Islas es
especialmente preocupante por lo limitado de la demanda y por el elevado numero de
vehiculos existentes que permitirian mayores posibilidades de concentracién. Sin embargo la
relacibn de vehiculos o trabajadores por empresas presentan en Canarias presenta un
comportamiento muy similar al del resto del Estado. Son, por lo tanto, las consecuencias de la
atomizacion lo que resulta especialmente preocupante en las Islas Canarias mas que las

magnitudes mismas que son bastante similares.

Finalmente, del analisis de las caracteristicas de los vehiculos se observan dos tipos de

diferencias principales

Por una parte la configuracion de los mismos presenta en términos medios algunas diferencias
con las del resto de los vehiculos que operan en la peninsula. Las empresas canarias se
sienten mas inclinadas a adquirir vehiculos con una menor capacidad de carga, mas
furgonetas y microbuses e igualmente autobuses con menos plazas (a pesar de la intensa
restriccion que opera sobre los microbuses.) Este hecho y otros similares como la potencia son,
en opinién del consultor, aspectos que no deberian suscitar ninguna preocupacion especial, ya

que constituyen la forma que tiene la industria de adaptarse a su entorno.

La otra gran diferencia es la edad del parque de vehiculos industriales que es en Canarias
superior a la edad del resto del Estado. Esto es asi porque los operadores canarios necesitan
mas afos para amortizar sus vehiculos y, en segundo lugar, porque se esta extendiendo la

practica de comprar vehiculos de segunda manos (0, incluso, empresas) de la peninsula. En
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realidad la edad de los vehiculos se trata igualmente de una reaccion adaptativa de la industria
canaria al entorno. Pero al contrario que lo que sucedia con el tamafio de los vehiculos, la edad
si que presenta aspectos preocupantes, ya que una flota antigua es una flota de menores

prestaciones, con mas averias y con menor grado de innovacion técnica.
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0.2 POLITICA DE TRANSPORTES CON RESPECTO A ESTE SECTOR

La idea general de las politicas a poner en marcha es que dado que la demanda es
escasa por razones estructurales basadas en la situacién de esta RUP como lo es su
configuracion fisica del entorno que son inalterables mediante la actuacién publica, el
reequilibrio entre oferta y demanda debe conseguirse incidiendo sobre los parametros
de oferta. Las actuaciones deben pues orientarse a racionalizar la oferta y a valorizar sus

Servicios.

Las propuestas estan en esa direccién de potenciar y racionalizar la oferta para reducir los
desequilibrios existentes en comparacién con la demanda. En él se establecen algunas
medidas que restringen el acceso al mercado en relacion con los requisitos generales
existentes en el resto del estado en tres aspectos clave que son: el niumero de vehiculos y el
tamafio general de las flotas, la antigledad de los vehiculos y la concesién de

autorizaciones para ejercer el transporte de manera privada.

Como se ha indicado, tales medidas son valoradas de manera positiva por el sector ya que
inciden en los aspectos donde se hace necesaria una reaccion por parte de la industria canaria.
Pero igualmente se consideran insuficientes o de limitada capacidad de impacto real si no se
acompafian de medidas positivas. Las medidas positivas deben impulsar a la industria a
encaminarse a comportamientos mas racionales a través de iniciativas propias. En este sentido
se recogen una serie de actuaciones (la gran mayoria actualmente en marcha y con lineas de
financiacién) que deben conducir a la industria a racionalizar su comportamiento y a valorizar

Sus servicios.

Se han subrayado los que, en opinion del equipo de trabajo, constituyen los elementos

principales del precepto y que son:

Y La posibilidad de efectuar una adaptacion del régimen juridico general para

las Islas Canarias
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V Las especiales condiciones del transporte por carretera como justificacion

para la aplicacion de un régimen especial. Y

V' El equilibrio entre la oferta y la demanda como orientacién del régimen
especial que se aplique (ademas de la promocion de la intermodalidad.)

La provision de un servicio publico de transporte de mercancias y de pasajeros
por carretera de calidad en las Islas Canarias, capaz de dar respuesta a los
requerimientos de movilidad necesarios para garantizar el desarrollo econémico y social
de las Islas. En otras palabras que el transporte de pasajeros y de mercancias por
carretera cumpla su mision en el conjunto de la vida social y econémica y no se

convierta en un obstaculo para su desarrollo.

Que se configure en la Comunidad Autbnoma Canaria un sector productivo del
transporte por carretera dindmico y moderno, econémicamente saneado, capaz de
adaptarse a los cambios en la demanda y a los cambios técnicos. En definitiva un sector
cuyo comportamiento resulte equiparable, en la medida de lo posible, al
comportamiento del sector en los entornos mas sobresalientes, abordando

correctamente las inconveniencias asociadas a la condicion RUP de la Region.

e Los desequilibrios v la cuestion insular

La incidencia de la lejania y la insularidad como trasfondo de toda la situacion del transporte
por carretera en las Islas Canarias (y en otras islas y archipiélagos) ha sido profusamente

citada en diversos foros y estudios.

La influencia de la condicién insular sobre la actividad tiene su origen en tres hechos
fundamentales, que es lo que desde algunos medios y por algunos autores se ha venido en

denominar la doble insularidad y que son;:

v El menor tamafio del ambito de actuacién (condicién insular propiamente
dicha.)
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V' La fragmentacién del mercado regional del transporte por carretera (condicion

de archipiélago,) y

YV La lejania a los centros continentales de produccién y consumo

(ultraperificidad.)

e El resultado de la industria

Como consecuencia de los hechos sefialados, el sector presenta varias manifestaciones en
su comportamiento y estructura productiva que lo diferencian claramente del sector de
transporte por carretera en otras regiones no insulares de Espafia y Europa. A lo largo de
este documento se detallard, dentro de lo posible, la magnitud y el alcance de las diferencias
existentes mediante el anadlisis de datos comparativos entre el comportamiento de
determinadas variables en la Region Canaria y en el resto de Espafia. Cuando se realizan
estos para el caso canario, el analista se enfrenta a la limitada disponibilidad de datos y a su no
siempre completa fiabilidad y calidad. Ademas esta el hecho de que los valores en general no
son directamente comparables con los entornos no insulares, por lo que deben interpretarse

con especial cuidado para poder extraer conclusiones operativas.'.

Estas peculiaridades en el comportamiento afectan a aspectos diversos del sector en Canarias.
tales como la estructura industrial de la produccién, las caracteristicas de los vehiculos
(tamafios, tipos, potencia, antigiiedad de flotas,) los kilometros recorridos por los mismos, los

periodos de renovacion de las flotas de las empresas, a los servicios a los que se dedican, etc.

El primero y seguramente el mas significativo de los efectos de la insularidad, es la escasa
participacion del modo transporte por carretera sobre el conjunto de los desplazamientos
realizados con origen y/o destino en las Islas Canarias en comparacion con la penetracion que

el modo carretera tiene en otras regiones espafolas y europeas.

! Especial relevancia tienen los datos del Registro General de Transportistas. En las Islas Canarias la
gestion de los mismos es asumida por los Cabildos Insulares que proveen de informaciéon de manera
Autonomo de forma regular. Ademas los criterios aplicados no son siempre los mismos a la hora de
conceder y registrar licencias.
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La escasa demanda que se produce en la Comunidad Canaria contrasta fuertemente con la
abundancia de vehiculos de toda clase que existen en las islas, especialmente para el

transporte de mercancias, pero también en autobuses y turismos.

La confluencia en un mismo territorio de una alta oferta y una demanda escasa se traduce
en primer lugar en unos costes medios por operacion mas altos consecuencia de una menor
utilizacion de los vehiculos que tardan mas afilos en amortizarse y son en general mas viejos
que en la peninsula. Ademas la flota de vehiculos posee algunas caracteristicas medias que la
diferencian de la flota de otras Comunidades Auténomas espafiolas y con la Europa
Continental. En dltima instancia esto se traduce en una industria con margenes pequefios que
presenta bastante debilidades, y en la existencia de segmentos de la demanda no

adecuadamente atendidos.

Ademas, dentro de la propia industria de transporte por carretera los servicios de transporte
publico tanto de viajeros como de mercancias son, en proporcién, muy inferiores a los de otras
Regiones Europeas. Tal desproporcion sugiere la relativa incapacidad del servicio de
transporte puablico para resolver las necesidades de movilidad de personas y mercancias,
optando los agentes, con frecuencia, a proveerse sus propias soluciones internas (transporte

privado.)

En lo referente a la estructura industrial destaca la abundancia de empresas que operan en
las islas en todas las ramas de actividad del transporte por carretera y su pequefio tamafio,
aunque en este Ultimo aspecto no se aprecia ninguna diferencia sustancial con el pequefio

tamafo que también tienen las empresas en el Continente

Ademads, las caracteristicas medias de los vehiculos presentan peculiaridades con respecto
a la peninsula. Se trata de vehiculos que, en términos medios, poseen una menor capacidad

(tanto en plazas por autobls como de toneladas de capacidad por camén o furgoneta.) Los
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vehiculos tienen una edad media superior a los del Continente, reflejo de los mayores ciclos

necesarios para la recuperacion de las inversiones.

e La opinién del sector

En el presente documento se muestra abundante informacién sobre los aspectos que se han
indicado anteriormente. Estos hechos, en general, son bien conocidos por las Autoridades y
por la industria. Resulta pues importante no s6lo exponer las diferencias sino interpretarlas en
clave de operatividad. Por ese motivo se ha contactado algunas de las asociaciones mas
importantes del sector para que ofreciesen su interpretacién de los hechos. Cudles son sus

causas y sus consecuencias principales y cuél seria el modo méas adecuado de abordarlas.

e Las claves de las politicas de transportes

Varios de estos hechos entran en abierta contradiccion con los objetivos enumerados mas
arriba, es decir, la provision de un servicio eficaz y la configuracién de un sector moderno y
dindmico en el transporte por carretera en las Islas Canarias, por lo que se sugiere la politica
de la Administracién Publica en el mercado con el fin de corregir, en la medida de lo posible,

los efectos negativos de la insularidad y la lejania.

En primer lugar, la politicas debe partir de un planteamiento realista de la situacion. La
doble insularidad es un hecho inamovible que esta afectando de forma radical a las
condiciones del transporte y al modo en que se estructuran los mercados de transporte
por carretera en las Islas. Cualquier politicas no podra realmente alterar este hecho
fundamental por lo que los objetivos que se planteen deben confinarse dentro de
margenes modestos, y la evaluacién del éxito de la politicas igualmente circunscribirse a

cambios moderados.
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Por otra parte, la capacidad de actuariobn debe hacerse respetando principios
fundamentales de ordenacién econdomica recogidos en la Constitucion Espafiola, en el
proyecto de Constitucién Europea y en diversos cuerpos normativos y tratados internacionales.
Estos principios son abordados en la parte juridica de este estudio y se refieren al mercado
anico, la libertad de empresa y a la no-discriminacion. Destaca en este sentido el
pronunciamiento del Servicio de Defensa de la Competencia. Estan, ademas, las cuestiones
relacionadas con la atribucion de competencias y la capacidad de cada Administracion de

adoptar determinadas medidas concretas, materia igualmente abordada en la parte juridica.

CONDICIONES DEL RESULTADOS DEL SECTOR
ENTORNO

» Escasa participacion del transporte

» Limitacién del tamafio del mercado publico por carretera en el conjunto de

(insularidad.) los desplazamientos (baja demanda)
> Fragmentacion del mercado » Amplio nimero de vehiculos que
(condicion de archipiélago.) L realizan escaso nimero de kilémetros.

» Lejania de los centros de produccion - AL BRI MRedlEs

y consumo (ultraperificidad.)

CONDICIONES DE PRESTACION
TRIPLE INSULARIDAD DESVENTAJOSAS Y SERVCIOS
INSATISFACTORIOS

NECESIDAD DE REGULACION

» Planteamiento realista

» Planteamiento consensuado

»Orientado a la mejora del servicio y de las

condiciones de prestacion
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1 LAS DIFERENCIAS EN LA ESTRUCTURA INDUSTRIAL

Un primer aspecto esencial sobre el que se aprecian diferencias en Canarias en comparacion
con el resto de Espafia es el de la estructura industrial, entendida esta como el nimero de
empresas, el grado de concentracién de las mismas, su tamafio relativo y su nivel de

integracion vertical.

1.1 EL NUMERO DE EMPRESAS

El primer apunte destacado respecto a la estructura industrial se refiere al elevado nimero de

empresas que operan en las Islas Canarias en relacion con el resto del Estado.

Esta sobreabundancia relativa de empresas en Canarias se produce tanto en el sector de
transporte de mercancias como en el transporte de viajeros y se produce a pesar del alto
namero de empresas que optan por proveerse de sus necesidades de transporte de forma
privada, y a pesar de la menor participacion del modo terrestre en el conjunto de los

desplazamientos que se producen en las Islas Canarias.

Aunque los datos a los que se puede acudir presentan algunas pequefias cuestiones de
método, el Registro General de Transportistas es la fuente de las existentes mas fiable para

abordar esta cuestion.

Tomando los datos con fecha 28 de febrero de 2005, se registran los siguientes datos sobre las
autorizaciones a empresas, que se reproducen en la tabla adjunta tanto en términos absolutos

como referenciados a la poblacion.
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AUTORIZACIONES

AUTORIZACIONES
AUTORIZACIONES

- - A EMPRESAS AUTORIZACIONES A EMPRESAS
AUTORIZACIONES A EMPRESAS DE .
- | TOTAL TRANSPORTE A EMPRESAS MERCANCIAS
POBLACION A EMPRESAS POR . TRANSPORTE DE .
AUTORIZACIONES PUBLICO DE TRANSPORTE PUBLICO POR
1-1-2005 a CADA 100.000 PASAJEROS) POR >
A EMPRESAS PASAJEROS (INCL. PUBLICO DE CADA 100,000
| HABITANTES CADA 100.000 .
TAXI'Y ALQUILER MERCANCIAS  HABITANTES28-2-
. HABITANTES
DE VEHICULOS) 2005
ANDALUCIA 7.687.518 99.225 1.291 10.286 133,80 19.485 62,53
ARAGON 1.249.584 22.669 1.814 2.199 175,98 4.455 80,35
ASTURIAS 1.073.761 12.694 1.182 1.506 140,25 3.834 99,09
BALEARES 955.045 12.253 1.283 2.688 281,45 1.930 211,40
CANARIAS 1.915.540 35.048 1.830 6.202 323,77 4.096 194,36
CANTABRIA 554.784 8.437 1521 571 102,92 2.220 79,49
CASTILLA Y
LEON 2.493.918 44.029 1.765 2.581 103,49 9.675 99,32
CASTILLA-LA
MANCHA 1.848.881 36.034 1.949 1.396 75,51 7.568 78,37
CATALUNYA 6.813.319 86.572 1271 11.848 173,89 24.499 67,69
CEUTA 74.654 176 236 16 21,43 52 28,13
EXTREMADURA 1.075.286 14.410 1.340 1.087 101,09 3.093 87,05
GALICIA 2.750.985 37.521 1.364 4.501 163,61 7.967 132,83
LA RIOJA 293.553 6.252 2.130 173 58,93 931 45,99
MADRID 5.804.829 57.998 999 15.611 268,93 12.162 108,05
MELILLA 68.016 243 357 2 2,94 78 8,82
MURCIA 1.294.694 20.389 1575 994 76,77 4.828 110,14
NAVARRA 584.734 10.672 1.825 426 72,85 3.226 108,08
PAIS VASCO 2.115.279 26.961 1.275 2.483 117,38 8.417 99,42
VALENCIA 4.543.304 56.139 1.236 5.030 110,71 10.118 64,34
TOTAL ESPANA 43.197.684 587.722 1.361 69.600 161,12 128.634 91,88
Tanto contemplado en términos absolutos como en términos relativos, el numero de

autorizaciones a entidades para prestar servicios de transporte supera en las Islas

Canarias en todas las categorias a la media nacional, situAndose en varias categorias a la

cabeza de Espafia en términos relativos a la poblacién de cada Comunidad Auténoma.

? Incluyen autorizaciones de servicio privado
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EMPRESAS TRANSPORTISTAS POR CADA
100.000 HABITANTES

TOTALEspafls s
CEUTA =0
MELILLA ]
PMAADRIC | 1
ASTURIAS | 1
WALENCI2 | 1
CATALUNT2 | 1
PAIS WASCE .
BALEARES | 1
ANDALUCES | ]
EXTREMADURS | 1
GALICLS | 1
CANT AERLS 1
PAURCLS | 1
CASTILLA, 7 LESH, | 1
AR AGHN ]
MAYARRA | 1
CAMARIAT ]
CASTILLA-LA MANCHS ]
LA RI0JS | 1

L= ala
v

EMPRESAS DE TRANSPORTE DE VIAJERO S INCLUIDO 5
TAXIS ¥ ALQUILER DE VEHICULO S POR CADA 100,000

HABITAMTES
TOTAL EsPAf e ——
FAELILLS |y
CEUTA [

L& RIDJ: [T
NAVARRS =—m
CASTILLA-LA MANCHS [
MUBCLE:
EXTREMADURA [y
CANTABRIA e
CASTILLA, ¥ LEON, [
VALENCI: [
PAIS vAZCE | |
ANDALLCLS | 3
ASTURIAS | 1
GALICL | |
CATALLUN T & ]
ARAGON, | |
MADRIC l
BALEARES | 1
CANARIAS | |

C e $ e P £ P
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EMPRESAS DE TRAN SPORTE DE AUTOBUSES POR CADA
100,000 HABITANTES

TOTAL ESPAFS [o——
MELILLA |
CEUTS |
L& Fa0Js
CATALUNT A =
PAIZ vASCL |—
CANTABRL [y
ANDALUCL: [
ASTURIAS [y
CASTILLA-LA MaNCH: [T
ARAGON
WALERMCLS | 1
EXTREMADURS | 1
MAYARRA | !
MADRIL | |
BALEARES 1
CASTILLA, v LESH, | |
GALICL: | 1
MUBCL | )
CANARIAS | 1

EMPRESA S DE TRANSPORTE PUBLICO DE MERCANCIAS
POR CADA 100.000 HABITANTES

TOTAL ESPAR: |a——
MELILLA [
CEUTé [
LA RO [
AHDALIC:
WALENCI: [
CATALUNT: T
CASTILLA-LA MANCH: )
L= o L —
ARAGON ]
EXTREMADURA 1
AETURIAZ |
CAZTILS 7 LEGHK |
PAIE YazoC ]
rAADRIC |
AN AR |
rAIRCLA |
GALICIA |
CANARLAS ]
BALEARE: 1

& iy .5 & AT &
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EMPRESAS OPERADORAS DE TRANSPORTE POR CADA
100,000 HABITANTES

TOTAL EspAfs |——
BALEARE: T
ANDALUCE: )
MADRIC [
[ L8 P m—
GALICI
CASTILLA, v LESR ]
EXTREMADLURA 1
CATALUNT 2 ]
CASTILLA-LA MANCHA | |
WALENCLA ]
ASTURIAS 1
LA RIOJA ]
MAYARRA 1

CANT AR ]
ARAGGN .

PAIE WAZDC 1
MIELILLA ]
MAURCL 1

CANARIAZ ]

& L £ &y o aHy B

A partir de los datos sobre autorizaciones otorgadas a empresas para
ejercer actividades de transporte por carretera del Registro General de
Transportistas a fecha 28 de febrero de 2005, puede afirmarse que el
nimero de empresas en relacion con la poblacion que operan en la
Comunidad Canaria supera la media nacional en todas y cada una de las

actividades existentes y ello a pesar de las evidentes limitaciones que el

transporte por carretera presenta en un archipiélago.

)
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1.2 LA ATOMIZACION

El problema que se apunta en el epigrafe anterior tiene que ver, mas que con el nimero
absoluto de empresas, con su desproporcion en relacién con la demanda atendida y en
consecuencia con la generalizacién de empresas de tamafio reducido con dificultades para
realizar una gestion provechosa de los vehiculos y de las flotas, asi como para implantar
innovaciones técnicas o de servicios y de penetrar en la cadena de decisién de los contratos de

transporte.

La atomizacién es una cuestidon que no es exclusiva de las Islas Canarias, pero que en el caso
canario presenta perfiles singulares y agravados por las dificultades evidentes que la
explotacion del transporte por carretera tiene para las empresas que operan en un archipiélago
periférico.

La atomizacion habla del tamafio reducido de las empresas prestadoras de servicios y puede
ser contemplado desde diversos puntos de vista. Dado que los principales factores
productivos de los servicios de transporte son la mano de obray los vehiculos, presenta
especial interés contemplar la dimensién de las empresas canarias en estas dos

variables.

e Los asalariados

En este punto se recurre a la informacion provista en el Directorio Central de Empresas
(DIRCE) que es gestionado por el instituto Nacional de Estadistica. En él se incluyen datos
bastante exhaustivos de empresas por sectores econdémicos hasta un nivel de desagregacion

equivalente a la Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE) de tres digitos.

Los datos sobre empresas del DIRCE no coinciden plenamente con los datos del Registro

General de Transportistas del Ministerio de Fomento por diversas causas. Sin embargo puede
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afirmarse que el rango general de los datos si coincide y, lo que es mas importante, a la hora
de establecer comparaciones con otras Comunidades Autonomas se emplea, en todo caso,
una fuente similar por lo que los resultados comparados y las conclusiones que se extraigan si

seran rigurosas.

Las empresas espafolas de transporte por carretera son empresas que tienen un nivel bajo de
asalariados, con frecuencia ninguno, si bien esta tendencia se va corrigiendo en los dltimos

afios, la presencia de empresas muy pequefias es muy significativa, tal y como muestra la tabla

adjunta:

CANARIAS ESPANA CANARIAS ESPANA CANARIAS ESPANA CANARIAS ESPANA CANARIAS ESPARNA

1999 1999 2000 2000 2001 2001 2002 2002 2003 2003
SIN ASLARAIADOS 51,59% 71,24% & 50,05% 69,30% | 48,64% 68,01% | 47,91% 66,83% | 46,19% 65,09%
1-2 ASALARIADOS 38,97% 19,80% & 40,56% 20,85% | 41,80% 21,52% | 42,38% 21,96% | 42,90% 22,99%
3-5 ASALARIADOS 5,73% 4,64% 5,41% 5,17% 5,45% 5,53% 5,51% 5,99% 6,40% 6,44%
6-9 ASALARIADOS 1,51% 1,91% 1,81% 2,29% 1,91% 2,40% 1,92% 2,49% 1,86% 2,61%
10-19 ASALARIADOS 1,17% 1,45% 1,24% 1,42% 1,12% 1,49% 1,20% 1,60% 1,34% 1,67%
20-49 ASALARIADOS  0,84% 0,73% 0,77% 0,74% 0,82% 0,82% 0,86% 0,88% 1,10% 0,94%
50-99 ASALARIADOS  0,11% 0,14% 0,09% 0,14% 0,14% 0,15% 0,16% 0,15% 0,14% 0,17%

100-199

ASALARIADOS 0,04% 0,05% 0,02% 0,05% 0,02% 0,05% 0,02% 0,06% 0,02% 0,06%
MAS DE 200
ASALARIADOS 0,06% 0,04% 0,06% 0,04% 0,06% 0,04% 0,05% 0,04% 0,06% 0,05%

A finales del afio 2003, dltimo afio para el que se tiene informacién en el DIRCE, se observa
que cerca del 90% de las empresas tienen menos de 2 asalariados tanto en la Comunidad
Canaria como en el conjunto del Estado, si bien se aprecia que el nimero de autbnomos sin
asalariados domina mas en el caso peninsular que en el canario. Los graficos a continuacion

muestran estas relaciones para el afio 2003:
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EMPRESAS DE TRANSPORTE POR CARRETERA EN CANARIAS
POR SEGMENTO DE ASALARIADOS

alie.

EMPRESAS DE TRANSPORTE POR CARRETERA EN ESPANA
POR SEGMENTO DE ASALARIADOS

8 SIN ASALARAIADOS B 1-2 ASALARIADOS 0O 3-5 ASALARIADOS
0O 6-9 ASALARIADOS B 10-19 ASALARIADOS O 20-49 ASALARIADOS
B 50-99 ASALARIADOS 0O 100-199 ASALARIADOS B MAS DE 200 ASALARIADOS

En las Islas Canarias, como en el resto de Espafia, en los Ultimos cinco afios se ha producido
una ligera correccion de la intensa atomizacién que caracteriza la actividad, tal y como
muestran la tabla y grafico adjuntos en los que se aprecia que desde 1999 hasta nuestros dias,
los estratos de asalariados menores (sin asalariados) han perdido peso porcentual (incluso ha

disminuido el nimero absoluto de empresas sin asalariados.)

Este hecho puede estar vinculado a la pérdida por parte del sector del caracter de “sector
refugio”, caracteristico de los afios 80. Cada vez mas trabajadores lo hacen en empresas de

cierto tamairio.

PAGINA 18 DE 86



Sin embargo, la tasa de reducciéon es menor en el caso canario que en el del conjunto de

Espafia excepto para el afio 2003. En ambos casos, sin embargo, se ha producido un

incremento de similar intensidad en el nimero de empresas de muy pocos asalariados (entre 1

y 2 asalariados)

1.999
2.000
2.001
2.002
2.003

8.569  201.908 4.421 - 143.830 - 3.339 - 39.980 -

8.654  199.841 4.331 -2,04%  138.498 -3,71% 3.510 5,12% 41.673 4,23%
8.758  200.759 4.260 -1,64%  136.538 -1,42% 3.661 4,30% 43.198 3,66%
8.844  202.086 4.237 -0,54%  135.055 -1,09% 3.748 2,38% 44.388 2,75%
8.807  203.129 4.068 -3,99%  132.213 -2,10% 3.778 0,80% 46.690 5,19%

EVOLUCION DE LAS EMPRESAS DE TRANSPORTE POR CARRETERA EN ESPANA Y CANARIAS POR ESTRATO
DE ASALARIADOS
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En general, cabe afirmar que, atendiendo a la variable del nimero de trabajadores
asalariados, la estructura de la produccion en Canarias no difiere sustancialmente de la
del resto del Estado, si bien, las empresas sin asalariados son aproximadamente un 20 %
menos abundantes en Canarias que en Espafa, este estrato se compensa con el de empresas
con 1 6 2 asalariados que es en Canarias del orden del 20% superior al resto de Espafia. Las
categorias superiores a 2 asalariados muestran un comportamiento muy similar en ambos

casos.

Las diferencias globalmente deben interpretarse como poco significativas, y puede afirmarse
que las empresas canarias y el resto de las espafiolas poseen en cuanto a su estructura
de produccion un comportamiento similar entre si en cuanto al nimero de trabajadores.
La menor presencia de autébnomos sin asalariados en las Islas Canarias puede, tal vez,
deberse a una menor intensidad del papel que el sector por carretera jugd en los afios 80 como

refugio de colectivos excedentes de otros sectores en reconversion

Las empresas canarias y las del resto de Espafia presentan, en cuanto a su
estructura de asalariados, un comportamiento similar, caracterizado en

ambos casos por un escaso numero de asalariados por empresa.

En los ultimos afios esta tendencia se ha ido corrigiendo, modestamente,

en Canarias y en Espafia, disminuyendo el nimero de empresas sin

asalariados /

e El ndmero de vehiculos por empresa

El segundo aspecto importante de la estructura interna de produccion de las empresas y clave
para validar la posible intensa atomizacién de las mismas, se refiere al nimero de vehiculos

por empresa. Una aproximacion al numero de vehiculos que opera cada empresa puede
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obtenerse relacionando el nimero de vehiculos autorizados para cada actividad de transporte y

el numero de empresas, tal y como muestra la tabla y graficos adjuntos.

En términos generales, las empresas canarias de transporte por carretera operan un
numero de vehiculos similar al de sus homélogas peninsulares. En el caso del transporte
de mercancias, la media de vehiculos por empresa se encuentra algo por debajo de la media
nacional. Sin embargo, las empresas de autobuses operan un numero de vehiculos
ligeramente por encima de la media nacional, reflejo, probablemente, de la intensidad de la

actividad del transporte discrecional de autobuses, asi como la presencia de las empresas

TIFSA y GLOBAL que acumulan la gran mayoria de los movimientos en regular en las islas

mayores.
TRANSPORTE DE TRANSPORTE PUBLICO DE TRANSPORTE PUBLICO Y
PASAJEROS® MERCANCIAS PRIVADO DE MERCANCIAS

ANDALUCIA 6,06 2,47 1,79
ARAGON 9,67 2,70 1,76
ASTURIAS 8,24 2,08 1,74
BALEARES 16,16 2,92 1,72
CANARIAS 9,40 2,39 1,63
CANTABRIA 6,79 2,35 1,95
CASTILLA Y LEON 7,17 2,22 1,63
CASTILLA-LA MANCHA 521 2,37 1,74
CATALUNYA 8,73 2,36 1,94
CEUTA 10,50 3,10 2,19
EXTREMADURA 5,26 2,00 1,40
GALICIA 8,54 2,34 1,86
LA RIOJA 8,06 2,56 1,67
MADRID 10,14 2,81 2,16
MELILLA 6,00 1,76 2,15
MURCIA 9,21 3,02 191
NAVARRA 9,94 1,98 1,63
PAIS VASCO 8,14 1,94 1,67
VALENCIA 8,38 3,78 2,13

® Se han excluido de esta categorfa los taxis y los vehiculos para alquiler con o sin conductor.
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TOTAL ESPANA
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RELACION ENTRE AUTOBUSES AUTORIZADOS PARA TRANSPORTE DE
PASAJEROS ¥ NOMERO DE EMPRESAS AUTORIZADA S

TOT AL 5|

EXTREMADLIRS 1
CANARIAS 1
CAZTILLA v LED® ]
MAYARRS ]
PAIE YALCE ]
LA RI0UA ]
BALEARES ]
ASTURLAS |
CAZTILLA-LA BAAKICHA |
ARAGON ]
ANDALCS 1
GALICI ]
MURCIA ]
CATALUNY A ]
CANTAERLS ]
VALENCIS ]
MELILLA ]
MADRIC ]
CEUTA ]

B A . . " ™

La dnica diferencia resefiable respecto a la media nacional, se produce en el transporte privado
de mercancias ejercido por empresas que no tienen como actividad principal el transporte, pero
gue deciden proveerse internamente de estos servicios. Este aspecto sera analizado con mas
detalle cuando se aborde la naturaleza de los servicios prestados por la industria en un

epigrafe posterior.
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e Laforma juridica

Una tercera aproximacion al concepto de la atomizacion puede derivarse de la forma juridica
con que las empresas se dotan para ejercer su actividad. Normalmente puede conjeturarse que
cuanto mas compleja sea la actividad que realice un empresario mayor sera su predisposicidon
a adoptar una forma societaria, mientras que para actividades simples la forma de persona

fisica cubre las necesidades juridicas y simplifica algunos tramites.

El transporte por carretera en Espafia es una de las actividades que mayor nimero de
personas fisicas tiene - entorno al 40% del total de las empresas existentes - segln los datos

del Registro a fecha 28 de febrero de 2005, que se incorporan a la tabla y grafico adjuntos.

EMPRESAS AUTORIZADAS PARA EJERCER ACTIVIDADES DE TRANSPORTE SEGUN FORMA JURIDICA

COMUNIDAD AUTONOMA PERSONAS JURIDICAS PERSONAS FISICAS
CANARIAS 75,90% 24,10%
ANDALUCIA 64,83% 35,17%
EXTREMADURA 64,46% 35,54%
ASTURIAS 62,73% 37,27%
CANTABRIA 61,44% 38,56%
CASTILLA Y LEON 59,67% 40,33%
MADRID 59,48% 40,52%
CATALUNYA 59,25% 40,75%
PAIS VASCO 56,96% 43,04%
GALICIA 56,94% 43,06%
ARAGON 56,91% 43,09%
LA RIOJA 56,46% 43,54%
MELILLA 56,38% 43,62%
CASTILLA-LA MANCHA 56,20% 43,80%
MURCIA 55,30% 44,70%
NAVARRA 53,20% 46,80%
BALEARES 51,51% 48,49%
VALENCIA 51,50% 48,50%
CEUTA 43,18% 56,82%
TOTAL ESPANA 59,76% 40,24%
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PROPORCION DE EMPRE SAS SOBRE EL TOTAL CONSTITUIDAS COMO PERSONAS
JURIDICAS Y COMO PERSONAS FiSICAS
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0 EMPRESA S COMSITUDAS COMO PERSCNAS JURIDICAS mEMPRESAS CONSITUIDAS COMD PERSONAS FISCAS

Como se observa en la tabla y el grafico adjunto Canarias es la Comunidad en la que la forma
juridica societaria es mas dominante de todas las Comunidades Auténomas, hecho congruente
con lo visto anteriormente al analizar el nimero de asalariados. Los auto-patronos sin
empleados, son el caso tipico (aunque no exclusivo) de las empresas con forma de persona

fisica.
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1.3 LA VISION DEL SECTOR

El sector, en general, comparte la idea de que la abundancia de empresas supone una
abundancia de oferta y que se esta en una situacion de “sobreoferta “ Este exceso de oferta
tendria su origen en las condiciones del entorno: la dispersion de la poblacién, la complicacion
orograficas asi como la estructura de las vias. Pero se sefiala como una de las causas la falta

de uniformidad y en la escasa estabilidad en el tiempo de la normativa de acceso.

También se sefiala que el transporte se ha comportado como una salida personal para
colectivos sin especial formacion y dificil encaje en el sistema econdémico. En este sentido se
habla desde alguna asociacion de la “permisividad normativa” que afectaria tanto a la excesiva

entrada de operadores como a otros aspectos del comportamiento.

La sobreoferta ocasionaria ademéas de la imposibilidad de explotar economias de escala y
costes superiores, una situacion que se recoge como “competencia encarnizada” que hace que
se reduzcan aun mas los margenes de las empresas y no puedan trasladarse a los precios los

excesos de costes.

Otras opiniones, como se recogen en el anexo rechazan, sin embargo la idea de una industria
debilitada en comparacion con el resto de la industria espafola, especialmente ende

terminados sectores (autobuses.)

La principal consecuencia de la abundancia de empresas es la falta de coordinacién de las
flotas y la perdida de economias de escala, lesionando las cuentas de resultados de las

meprasas
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1.4 LA INTERPRETACION DE LA ESTRUCTURA INDUSTRIAL

Destaca en primer lugar la abundancia de autorizaciones para ejercer el transporte por
carretera en las Islas Canarias, aunque una misma empresa pueda acumular mas de una
autorizacion si ejerce mas de una actividad de transporte (o incluso en una misma actividad), lo
que sin duda sera el caso de varias empresas en Canarias, esto no impide afirmar que en la
regiéon existen muchas empresas de transporte en todas y cada una de las actividades

consideradas.

Debe aclararse que, en si mismo, el dato no presenta ningln matiz preocupante, al contrario,
en principio podria interpretarse como un hecho positivo. Es cuando se pone en relacion con
otras variables (de produccién o de demanda) cuando comienzan a ponerse de manifiesto

aspectos preocupantes.

En este epigrafe se analiza la relaciébn que existe entre las empresas de transporte por

carretera en las Islas Canarias y los principales inputs productivos de la actividad, a saber:

e Los trabajadores, y

e Los vehiculos.

De esta manera, se podra obtener una idea clara de la estructura interna de las empresas en
cuanto a sus formas de organizar la producciéon y comparar los resultados en las Islas con los

de las empresas gque operan en territorio peninsular.

Sorprendentemente, no se aprecia ninguna diferencia realmente significativa entre la
estructura interna de produccién en las empresas canarias y las empresas del resto de

Espafia en lo que se refiere al nUmero de trabajadores y el nimero de vehiculos.
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Matizando mas los resultados, parece que las empresas canarias presentan una ligera mayor
tasa de trabajo asalariado que sus homdénimas peninsulares y consecuentemente recurren mas
a la forma societaria para ejercer su actividad que a la simple forma de persona fisica. En
cuanto al numero de vehiculos por empresa, los datos muestran un comportamiento similar al
de las empresas del resto del Estado, aunque en este caso, el resultado habria de matizarse
con las consideraciones que se haran acerca del tipo de vehiculos (verdadera indicaciéon del

capital invertido) como se vera mas adelante.

Aunque la similitud esencial en la forma de produccion de las empresas canarias y las
peninsulares pudiera en principio interpretarse como un resultado tranquilizador, no debe
conducir a la conclusién errénea de que las condiciones de operacién en las Islas Canarias son
similares a las de Espafa, porque no lo son. La verdadera naturaleza de los desequilibrios
radica, no tanto en la forma de organizar la oferta, como en la desproporcién entre estay

la demanda.

En las Islas Canarias destaca el alto numero de empresas que presta
servicio en todas las actividades en consonancia con el alto nilmero de

vehiculos.

Sin embargo, en cuanto a su estructura interna (nGmero de trabajadores y
de vehiculos por empresa,) las empresas no presentan grandes
diferencias en comparacién con las peninsulares, aquejadas ambas de un

J

alto grado de atomizacion.
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2 LOS DESEQUILIBRIOS ENTRE LA OFERTA Y LA DEMANDA

Como se apunta al final del punto anterior, la denominada DOBLE INSULARIDAD tiene su
principal manifestaciéon en el gran desequilibrio existente entre una oferta amplia y una

demanda pequefia, como se analiza a continuacion:

2.1 LA DEMANDA ESCASA

Una de las caracteristicas esenciales en que se manifiesta la insularidad es la baja demanda
de los servicios publicos de transporte por carretera en relacidn con otras partes de Espafa o

Europa, como se analiza a continuacion.

e Los desplazamientos de vehiculos por carretera

Una primera aproximacion a la demanda puede obtenerse a partir de los aforos de vehiculos
gque se hacen en las vias espariolas, tanto de titularidad estatal como de titularidad autonémica

o local, que para el caso canario integran la totalidad de la red de carreteras.

Estos datos muestran que, en las Islas Canarias, igual que en las Islas Baleares, se produce
una de las tasas de desplazamientos por carretera mas altas de toda Espafia, en relacion con
su poblacion, superada so6lo por los casos de ambas Castillas, donde la amplitud del territorio y

de su red viaria explican los altos indices de desplazamientos.

Los datos para el afio 2004 se reproducen en la gréafica adjunta:
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TOTAL VEH-KM. AFORADOS EN LAS REDES NACIONALES AUTONOMICAS Y
PROVINCIALES EN RELACION CON LA POBLACION (MILES VEH-KM POR HABITANTE)

TOTAL 1

MADRID,COMUNIDAD

ANDALUCIA

PAISVASCO

MURCIA, REGION DE
ASTURIAS, PRINCIPADO DE
CATALUNA

COMUNIDAD VALENCIANA
EXTREMADURA

GALICIA

RIOJA, LA

NAVARRA, C.FORAL DE
ARAGON

CANTABRIA

CANARIAS ]

CASTILLA Y LEON
CASTILLA-LA MANCHA
BALEARS,ILLES

Los datos recogidos en los aforos incluyen tanto los desplazamientos de vehiculos comerciales
(camiones, furgonetas, autobuses etc.) como los desplazamientos de turismos, que no son
objeto de este estudio. Por lo que, aunque los datos disponibles sean incompletos, conviene
contrastar cual es porcentaje de esos desplazamientos que son de vehiculos pesados, tal y

como se muestra en la siguiente tabla:
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PORCENTAJE DE TRAFICOS DE PESADOS SOBRE EL TOTAL DEL TRAFICO POR CC.AA.

COMUNIDAD AUTONOMA RED ESTATAL RED AUTONOMICA
BALEARS, ILLES 14,3 7.4
CASTILLA-LA MANCHA 24,9 14,1
CASTILLA Y LEON 13,3 s.d.
CANARIAS - 6
CANTABRIA - 6,6
ARAGON 13,4 7,6
NAVARRA, C. FORAL DE 22,1 12,8
RIOJA, LA 22 13,5
GALICIA 18,4 9,5
EXTREMADURA 17,5 s.d.
COMUNIDAD VALENCIANA 19,7 15,1
CATALUNA 13 7,5
ASTURIAS, PRINCIPADO DE 9,5 11,4
MURCIA, REGION DE 19 11,1
PAIS VASCO 11,4 13,1
ANDALUCIA 15,6 13,8
MADRID, COMUNIDAD 23,5 10,9
TOTAL 17 9,9

En ella se observa que, cuando se consideran sélo los desplazamientos pesados, la
Comunidad Canaria pasa a ocupar uno de los ultimos puestos de la tabla, demostrando
gue la gran mayoria de los desplazamientos corresponden a vehiculos turismos en el curso de
desplazamientos particulares. Ademas, debe tenerse en cuenta que el numero de
desplazamientos, incluso considerando sélo los pesados, no refleja adecuadamente la
demanda efectiva ya que los vehiculos pueden ser de menor tamafio 0 simplemente ir vacios o
casi vacios. Se hace necesario acudir a los datos sobre los desplazamientos de toneladas y de
personas.

e Los desplazamientos de mercancias

En la tabla adjunta se reproduce la informacion proporcionada por el Ministerio de Fomento en
su Memoria Anual de 2004 y referida al afio 2003 sobre el conjunto de las mercancias
desplazadas con origen o destino en las distintas Comunidades Autbnomas.

PAGINA 31 DE 86



TRANSPORTE INTERIOR DE MERCANCIAS POR CARRETERA EN ESPANA ANO 2003

TONELADAS TONELADAS
MILES DE MILES DE
5 TRANSPORTADAS TRANSPORTADAS
COMUNIDAD AUTONOMA TONELADAS TONELADAS-KM
TRANSPORTADAS TRANSPORTADAS SE,RWCIO SERVICIO
PUBLICO PRIVADO
ANDALUCIA 174.999 17.897 131.892 43.107
ARAGON 50.481 6.190 39.658 10.822
ASTURIAS, PRINCIPADO DE 31.481 3.740 28.120 3.359
BALEARS, ILLES 16.490 488 12.297 4.194
CANARIAS 20.489 675 13.837 6.651
CANTABRIA 25.362 2.679 18.284 7.081
CASTILLA-LA MANCHA 73.954 8.212 50.452 23.504
CASTILLA Y LEON 104.259 10.343 72.900 31.359
CATALUNA 206.932 22.611 162.620 44.310
COMUNIDAD VALENCIANA 161.273 14.873 126.886 34.386
EXTREMADURA 18.499 2.073 12.891 5.607
GALICIA 72.279 8.260 53.665 18.610
MADRID, COMUNIDAD DE 80.377 9.606 64.046 16.330
MURCIA, REGION DE 41.909 4.326 29.161 12.747
NAVARRA, C. FORAL DE 30.334 2828 21.593 8.739
PAIS VASCO 66.737 8.172 58.953 7.787
RIOJA, LA 11.812 1.505 8.043 3.769
ESPANA 1.187.667 124.472 905.298 282.362

Cuando se mide la demanda en términos de mercancias transportadas (toneladas) y en
términos de mercancias transportadas en relaciébn con la distancia recorrida (toneladas-
kilbmetro) se obtienen unos resultados completamente diferentes que los que se obtienen

cuando se analizan los desplazamientos de vehiculos sin atender a su tipo y su carga.

En este caso, las Islas Canarias ocupan el ultimo lugar de entre las Comunidades Auténomas
espafiolas tanto en nimero de toneladas desplazadas como en nimero de toneladas-kilémetro,
poniendo de manifiesto que, incluso descontando los desplazamientos de turismos particulares,
los vehiculos canarios de transporte de mercancias desplazan en cada trayecto un
menor nimero de toneladas en una menor distancia. Hechos que resultan muy relevantes

desde el punto de vistas de las operaciones, el coste y la rentabilidad.

En los graficos que se incorporan a continuacion se muestra la relacion entre el total de

toneladas y toneladas kildmetros desplazados por carretera en relacion con la poblacion
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residente en las diferentes Comunidades Auténomas. Para ambas magnitudes la Comunidad

Canaria ocupa el ultimo lugar de entre todas las regiones espafiolas.

Ademas, para el caso de las toneladas-kildmetro, la distancia a la media nacional y al resto de

las Comunidades Autbnomas se acentla, poniendo de manifiesto que los vehiculos canarios

de transporte de mercancias no sdélo transportan menos carga por carretera, sino que lo

hacen en los trayectos de menor distancia.

TONELADAS DE TRAACO INTERIOR GENERADA POR
HABITANTE EN CADA COMUNIDAD AUTONOMA
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La menor distancia recorrida por las mercancias en las Islas Canarias son una consecuencia

evidente de la insularidad, de la lejania y de la fragmentacion del mercado ya que en las Islas
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practicamente el 100% de la carga es intracomunitaria y mucha de ella intra-insular, cosa que

no ocurre ni siquiera en las Islas Baleares, tal y como muestra el gréafico adjunto.

PORCENTAJE DEL TOTAL DEL TRAFICO INTRAREGIONAL E INTERREGIONAL

2
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OE
ARAGAN
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COMUMOAD DE
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FORaL DE
LA FOJA

B TRAFICO INTRAREGIONAL = TRAFICO INTERREGIONAL

Como se analizard mas adelante, la estructura cuantitativa y cualitativa de la demanda es el
origen de las diferencias esenciales entre la actividad de transporte por carretera en las Islas
Canarias, mucho mas que las diferencias en la oferta, donde las mismas deben interpretarse

como un intento del sector de adaptarse a la realidad existente.

Sin embargo, la diferente naturaleza de la demanda que atienden los operadores canarios
respecto a los operadores peninsulares tiene importantisimas repercusiones sobre las

condiciones competitivas de las empresas, sobre sus costes unitarios, sobre sus ingresos,
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sobre su rentabilidad, de igual modo que lo tendra sobre las condiciones de los usuarios de

acceder a unos servicios de calidad a precios comparables los peninsulares.

Las carreteras canarias experimentan unos traficos intensos. El nimero \
de desplazamientos en relacién con la poblacién en Canarias es uno de
los mayores de Espafia, aunque la gran mayoria son desplazamientos de

turismos y muy pocos desplazamientos de vehiculos pesados.

Cuando se consideran las cargas efectivamente transportadas por
carretera, la Comunidad Canaria pasa a ocupar el ultimo lugar del
conjunto de las regiones espafiolas, especialmente en términos de
toneladas-kilometro, mostrando no so6lo la relativa escasa participacion

de la carretera en los desplazamientos de mercancias, sino la escasa

distancia que recorren.

e Los desplazamientos de personas

Aungue se producen algunas diferencias esenciales entre los viajeros de carretera en Canarias
y en el resto de Espafa, estas no tienen, ni de lejos, la entidad de las diferencias que se
producen en el transporte de mercancias, tal y como se muestra en los datos de la Encuesta
de Movilidad de Personas residentes en Espafia (MOVILIA 2000) realizada por la Direccion
General de Programacion Econdmica del Ministerio de Fomento y algunos de cuyos resultados

se muestran a continuacion:
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NUMERO DE DESPLAZAMUIENTOS POR MODOS . ANO 2000 EN MILES DE DESPLAZAMIENTOS

Mas de 10 min.a Coche o moto Autobus urbano y Autobus Tren
COMUNIDAD AUTONOMA . . .
pie o bicicleta metro interurbano
ANDALUCIA 4.207,90 6.710,00 698,5 281,6 58,8
ARAGON 928,1 915,5 252,5 46,7 2
ASTURIAS, PRINCIPADO DE 677,6 707 86,2 90,4 37,9
BALLEARS, ILLES 663,9 1.001,30 67,7 21,5 3,3
CANARIAS 728,8 2.181,60 255,1 153,9 15
CANTABRIA 235,2 383,2 55,2 26 12,3
CASTILLA-LA MANCHA 1.753,50 1.531,80 43,1 77,1 28,2
CASTILLA Y LEON 2.548,90 2.250,00 228,1 102,8 18,5
CATALUNA 3.648,60 4.672,10 1.237,30 223,3 399,1
COMUNIDAD VALENCIANA 2.352,50 4.381,90 461,8 135,3 61,4
EXTREMADURA 621,7 850,9 51,5 42,8 2,2
GALICIA 1.367,90 3.141,60 208,3 1511 1,3
MADRID, COMUNIDAD DE 3.162,60 4.052,30 1.951,90 467,1 517,5
MURCIA, REGION DE 816,3 1.410,10 91,1 48,9 8,1
NAVARRA, C. FORAL DE 267,7 518,3 93,3 19,8 0
PAIS VASCO 1.965,50 1.785,80 343,9 197,2 139,2
LA RIOJA 453,5 287,6 21,5 15,8 0,1
TOTAL ESPANA 26.400,10 36.781,10 6.146,80 2.101,10 1.291,40

NUMERO DE DESPLAZAMIENTOS POR CADA 1.000 HABITANTES
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Los datos recogidos y ordenados a continuacion en el gréfico adjunto muestran que los
residentes canarios en su conjunto realizan anualmente un nimero de desplazamientos similar
a los que se realizan en el conjunto del Estado. Esto es asi ya que para los desplazamientos
urbanos y de cercanias el transporte publico colectivo es basicamente equiparable en Canarias

y en cualquier otra area urbana espafiola de dimensiones similares.

Para los desplazamientos interurbanos de larga distancia, la diferencia radica en la ausencia de
lineas de largo recorrido por carretera y de ferrocarril que son compensados por la alta
participacién del medio aéreo para las conexiones con el resto de Espafia y de Europa. Otra
diferencia se produce igualmente en el transporte en coches turismos de larga distancia, que

sin embargo no es objeto de estudio en este informe.

PARTICIPACION RELATIVA DE LOS DIVRESOS MODOS EN LOS DESPLAZAMIENTOS
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En el grafico anterior se muestra que los desplazamientos de viajeros muestran en su
reparto modal un comportamiento bastante equiparable al del resto del Estado. Los
desplazamientos a pie y en bicicleta son muy escasos y sin embargo los desplazamientos en
vehiculos turismos privado altos. Desaparecen los viajes en tren y los viajes en autobus

interurbano y urbano muestran valores similares a la media nacional.

Las diferencias vistas en la demanda de transporte por carretera de
mercancias no se reproducen con la misma intensidad en el caso del

transporte de viajeros que muestra en términos generales un

_J

comportamiento bastante equiparable al del resto de Espafia.

2.2 LA OFERTA AMPLIA

Pese a los bajos indices de demanda que en general presenta el transporte por carretera en
Canarias, la oferta no parece corresponderse con esa baja demanda, al menos en lo que se
refiere al nimero de vehiculos, que es, para las categorias de vehiculos industriales, de las

mayores de Espafia en relacién con la poblacion.

En la tabla y graficos siguientes, se muestran los datos recogidos de las estadisticas de la
Direccion General de Tréafico sobre el parque de vehiculos existente a 31 de diciembre de 2003

en las diversas categorias en relacion con la poblacion de cada Comunidad Auténoma.

PAGINA 38 DE 86



PARQUE DE VEHICULOS POR CADA 1.000 HABITANTES

COMUNIDAD AUTONOMA POBLACION CAMIONES ¥ AUTOBUSES TURISMOS
RESIDENTE FURGONETAS
ANDALUCIA 7.687.518 95 1,05 389
ARAGON 1.249.584 102 1,23 390
ASTURIAS, PRINCIPADO DE 1.073.761 71 1,32 399
BALEARS, ILLES 955.045 111 2,30 594
CANARIAS 1.915.540 148 2,53 429
CANTABRIA 554.784 80 1,03 423
CASTILLA-LA MANCHA 1.848.881 122 1,08 391
CASTILLA Y LEON 2.493.918 93 1,26 418
CATALUNA 6.813.319 101 1,05 438
COMUNIDAD VALENCIANA 4.543.304 100 0,94 450
EXTREMADURA 1.075.286 102 1,11 397
GALICIA 2.750.985 75 1,65 453
MADRID, COMUNIDAD 5.804.829 86 1,66 493
MURCIA, REGION DE 1.294.694 101 1,26 426
NAVARRA, C. FORAL DE 584.734 115 1,43 436
PAIS VASCO 2.115.279 76 1,25 403
RIOJA, LA 293.553 116 0,68 370
Ceuta 74.654 68 0,84 496
Melilla 68.016 107 0,81 427
TOTAL 43.197.684 97 1,30 433

Sorprende que tanto para los vehiculos de transporte de mercancias como para los de
transporte colectivo de viajeros, la Comunidad Canaria es la que tiene un pargque de vehiculos
mayor en relacibn con su poblacion superando a la media nacional en un 20%
aproximadamente para camiones y furgonetas y en un 60% en el caso de los autobuses. Sin
embargo para los vehiculos turismos el parque de Canarias se muestra en valores similares a

los del resto de Espafia.

Este hecho resulta sorprendente y paraddjico, por cuanto es en las categorias en las que
se registra mas tréafico (turismos particulares) donde el parque es menor, mientras que
para las mercancias donde el trafico es muy pequefio en relacion con el resto de Esparia,
la flota, sorprendentemente, es la mayor de Espafia. Para el caso de los autobuses se
carece de datos para el trafico discrecional que se supone alto, la oferta de autobuses es
igualmente alta. Los siguientes graficos muestran las intensidades de la oferta de vehiculos en

relacion con la poblacién residente:
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REL ACION DE PARQUE DE AUTOBUSES POR CADA 1,000
HABITANTES (31 DIC DE 2003)
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En opinion del equipo de trabajo, la correcta interpretacion de esta aparente inconsistencia
entre el comportamiento de la oferta y la demanda de las diversas categorias del
transporte por carretera es uno de los elementos criticos para la correcta comprension
del sector en las Islas Canarias, asi como para la implementacion de las medidas
adeccuadas para garantizar un servicio eficiente a los cargadores y viajeros y un sector

productivo saneado.

No en vano la falta de adecuacion de oferta y demanda es el eje de las propuestas politicas

que se plantean.

La informacion recogida sobre el comportamiento de la oferta (nUmero \
de vehiculos) y la demanda (carga y personas transportadas) en las Islas
Canarias, muestran que ambas magnitudes aparentemente no guardan

correspondencia.

Mientras que el trafico de mercancias es el menor de todas las regiones
espafiolas en términos relativos, la oferta es la mayor. Para el transporte
de personas los datos son menos concluyentes pero parece que la alta

oferta responde a una demanda intensa de servicios discrecionales.

La interpretacion adecuada de esta aparente inconsistencia es la clave

de una correcta comprension del sector y la base para el disefio de

medidas de politicasbien orientadas y efectivas.

S—
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e Aspectos diferenciales por islas

Interesa conocer los aspectos diferenciales por islas, de manera que se pueda estimar si existe
alguna relaciéon con el tamafio, el aislamiento y la lejania. Las siguientes tablas y graficos
recogen los datos del Anuario Estadistico de la Comunidad Canaria (ISTAC) que segrega las

flotas de las 7 islas. Los datos se ofrecen en relacién con la poblacion residente.

VEHICULOS POR CADA 1.000 HABITANTES EN LAS DIFERENTES ISLAS
VEHICULOS

. FURGONETA  TODO-
POBLACION CAMIONES  MIXTOS AUTOBUSES TURISMOS
s TERRENOS
ADAPTABLES
LANZAROTE 116.782 47 39 46 40 2,63 624
FUERTEVENTURA 79.986 56 40 48 45 1,89 387
GRAN CANARIA 790.360 40 36 35 22 2,29 429
TENERIFE 812.839 37 37 47 30 2,91 486
LA GOMERA 21.220 43 41 54 26 4,29 329
LA PALMA 84.282 49 29 77 39 1,93 422
EL HIERRO 10.071 61 53 70 42 1,79 330
CANARIAS 1.915.540 40 37 44 28 2,56 461
CAMIONES POR CADA 1,000 VEHICULOS MIXTOS FURGONETA S POR CADA
HABITANTES ADAPTABLES POR CADA 1,000 1,000 HABITANTES
HABITANTES
CAMARIAS [ CAMARIAS [ ] ]
CANARLAS
TENERIFE LA PALMA GRAN CANARIA
GRAN CANARIA GRAN CANARA LANZAROTE
LA GOMER: TEMERIFE TENERIFE
LANZAROTE LANZAROTE FUERTEVENTUR
LA PALMS FUERTEVENTURA LA GOMER A
FUERTEVENTUR LA GOMER? EL HIERRC
EL HIERRC EL HIERRL LA PALRS
CEpE S P R © S .p D e P D DR .
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TODO-TERRENOS POR CADA AUTOBUSES POR CADA TURSIMOS POR CADA 1,000

1,000 HABITANTES 1,000 HABITANTES HABITANTES

U — T — ST —
GRAM CANARIA - EL HIERR( - LA GOMERA
LA GOMER FUERTEVENTURS EL HIERRC
TENERIFE LA PALMS FUERTEVENTURS
LA BALMA GRAN CANARIA LA PALIMA
LANZARCTE LANZAROTE GRAN CANARIA
EL HIERRC TENERIFE TENERIFE
FUERTEVENTURS LA GOMERS LANZAROTE

CUSEpIpIeNG FPEENERARAE IR

Se observa una correlacién negativa entre el numero de vehiculos y el tamafio de las islas: las

islas mas pequenfas poseen las flotas proporcionales mayores.

Es decir, la falta de correspondencia entre oferta y demanda, caracteristica del sector de
transporte de mercancias en las islas Canarias y que se apuntaba anteriormente se
acentla en el caso de las islas menores, poniendo claramente de manifiesto que esta
falta de correspondencia se encuentra vinculada con la insularidad. Ser& por lo tanto en
este hecho en el que habra que basar su interpretacion.

Presenta finalmente interés, en el andlisis diferenciado por islas, comprobar cual es la
participacion proporcional de los diversos tipos de vehiculos para el transporte de mercancias,

tal y como se reproduce en la siguiente tabla y grafica.

PARTICIPACION DE LOS DIVERSOS TIPOS DE VEHICULOS DE MERCANCIAS SOBRE EL TOTAL
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VEHICULOS MIXTOS

CAMIONES FURGONETAS TODO-TERRENOS
ADAPTABLES
CANARIAS 26,94% 23,50% 31,05% 18,51%
TENERIFE 24,73% 24,33% 31,24% 19,70%
GRAN CANARIA 29,94% 27,31% 26,27% 16,48%
LANZAROTE 27,13% 22,74% 26,78% 23,34%
LA PALMA 25,07% 15,08% 39,78% 20,07%
FUERTEVENTURA 29,71% 21,01% 25,56% 23,71%
LA GOMERA 26,06% 25,29% 32,87% 15,78%
EL HIERRO 27,15% 24,61% 29,30% 18,94%
PARTICIPACION RELATIVA DE LOS DIVERSOS TIPOS DE VEHICULOS DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS
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Los datos no permiten extraer ninguna conclusion definitiva, ya que no se aprecia realmente

ninguna pauta de composicién de la flota diferenciada por islas. Quizas una mayor participacion

de los todo-terrenos en determinadas islas y la presencia de furgonetas un poco mas intensa

en las islas menores. En ambos casos se trataria de adaptaciones de la oferta a la naturaleza

precisa de la demanda en cada isla.

Evolucion de la oferta
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Se aborda finalmente en el andlisis de la oferta, cual ha sido la evolucién de la misma en los

tltimos afios tanto a escala agregada como diferenciada por islas y por tipos de vehiculos. Los

datos que se muestran en las tablas siguientes indican que en los Ultimos afios las tasa de

crecimiento del parque de vehiculos en las Islas Canarias superan ligeramente a los del resto

de Espafia, especialmente en las categorias de vehiculos de mercancias y de autobuses. No

existe, por lo tanto, una tendencia a la convergencia en la relacion oferta-demanda entre

Canarias y el resto del Estado. Mas bien al contrario, la desproporcion relativa entre oferta y

demanda en Canarias se incrementa.

PARQUE DE CAMIONES Y FURGONETAS

LANZAROTE FUERTE- GRAN TENERIFE LA GOMERA LA PALMA EL HIERRO CANARIAS ESPANA
VENTURA  CANARIA
1997 12.444 8.479 71.062 82.212 2.280 11.521 1.522 189.520 3.205.974
1998 13.543 9.373 76.536 88.765 2.457 12.499 1.623 204.796  3.393.446
1999 15.106 10.688 84.284 97.298 2.728 13.567 1.760 225431  3.604.972
2000 16.882 12.127 92.362 105.694 3.015 14.585 1.921 246.586  3.780.221
2001 18.028 13.045 97.037 111.680 3.157 15.230 2.030 260.207  3.949.001
2002 19.102 13.900 101.199 117.075 3.322 15.821 2.142 272.561  4.091.875
2003 20.163 15.037 105.452 122.868 3.480 16.410 2.264 285.674  4.188.910

PARQUE DE AUTOBUSES

LANZAROTE FUERTE- GRAN TENERIFE LA GOMERA LA PALMA EL HIERRO CANARIAS ESPANA
VENTURA  CANARIA
1997 245 107 1.756 2.043 74 129 16 4.370 50.035
1998 302 118 2.769 2.033 86 130 14 5.452 51.805
1999 361 120 1.791 2.142 81 147 16 4.658 53.540
2000 362 134 1.785 2.162 96 154 14 4.707 54.732
2001 360 137 1.770 2.152 106 154 14 4.693 56.146
2002 367 148 1.786 2.201 94 162 16 4.774 56.953
2003 307 151 1.811 2.364 91 163 18 4.905 55.993

PARQUE DE TURISMOS
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FUERTE-  GRAN -
LANZAROTE TENERIFE LA GOMERA LAPALMA EL HIERRO CANARIAS ESPANA
VENTURA  CANARIA
1997 54.169 21.986  280.609 311575 5.402 28.583 2429  704.753 15.297.366
1998 59.323 24137 292671  329.218 5.723 29.872 2,595  743.539 16.050.057
1999 63.812 26.389  307.465  347.152 6.159 31.508 2,771 785.256 16.847.397
2000 67.000 28174  317.025  359.953 6.246 32.808 2.839  814.045 17.449.235
2001 69.048 28.468  323.960  371.288 6.449 33.688 3.001  835.902 18.150.880
2002 71.085 29.226 331445  383.665 6.706 34.695 3129  859.951 18.732.632
2003 72.899 30.925  339.163  394.934 6.974 35.604 3.324  883.823 18.688.320
EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHICULOS. TASA DE VARIACION
ANUAL DE CAMIONES Y FURGONETAS
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EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHICULOS. TASA DE VARIACION
ANUAL DE AUTOBUSES
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La desproporciéon existente entre oferta y demanda en Canarias para los
traficos de mercancias por carretera se acentla para las islas menores,
mostrando que el hecho de la insularidad se encuentra en el fondo de la

cuestion.

Por otra parte, en los ultimos afios no se aprecia una tendencia a la

disminucién de esta aparente desproporcion, al contrario, la misma se

esta consolidando, cuando no incrementandose. /

2.3 LOS SERVICIOS PRESTRADOS

Uno de los aspectos mas sobresalientes y significativos de la actividad del transporte por
carretera en las Islas Canarias es la relativa abundancia de las autorizaciones a empresas
para que realicen privadamente sus actividades de transporte, asi como de vehiculos de

toda clase dedicados al transporte de mercancias de servicio privado.

Excepto para el caso de los autobuses — donde a pesar de todo, existe una considerable
proporcion de autobuses dedicados al servicio privado, — para las categorias de camiones y
furgonetas los vehiculos catalogados como de servicio privado son clara mayoria, de acuerdo

con los datos ofrecidos por el Instituto Canario de Estadistica en su anuario de 2004.

La preponderancia de los vehiculos de servicio privado es especialmente sefialada en el caso
de las furgonetas, que constituyen su practica totalidad, tal y como se recoge en la tabla y los

graficos adjuntos:

PARTICIPACION DE LOS DIVERSOS TIPOS DE VEHICULOS DE MERCANCIAS SOBRE EL TOTAL

ISLA CAMION ) CAMION FURGONETA F’URGONETA AUTOBUS ,AUTOBUS
PRIVADO 2003 PUBLICO 2003 PRIVADO 2003 PUBLICO 2003 PRIVADO 2003 PUBLICO 2003
LANZAROTE 9.134 520 9.644 23 32 273
FUERTEVENTURA 7.075 482 7.409 28 17 133
GRAN CANARIA 54.681 3.981 53.535 387 121 1.668
TENERIFE 55.597 3.716 64.198 323 185 2.158
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LA GOMERA 1.498 279 1.652 17 4 87

LA PALMA 5.891 658 9.701 48 6 149
EL HIERRO 1.073 63 1.099 9 0 18
CANARIAS 134.949 9.699 147.238 835 365 4.486
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PROPORCION SOBRE EL TOTAL DE EMPRESAS PROPORCION SOBRE EL TOTAL DE VEHICULOS

AUTORIZADAS DE SERVICIO PRIVADD AUTORIZADOS DEST INADOS AL SERVCIO PRIVADD
TOTAL ESPaNs =0tm TOTAL ESR il
Palsln 500 = FAEVASET
AETURLL S == ASTURISS o
CATALUNY = CATALUNYS =g
MELILLA MELILLE
CEUTA ceute
Nalv ARRY AV
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CANTABRI = CANTAERE
MURC R =0 MURCE ]
N[0 e— GaLIck g
CASTILLA Y LEON =g CASTLLAY LEO =
EXTREMADUR = EXTREMALUR: [
ANDBLUCE ANDALICE
ERAGON =g RAGH
CASTILLA- 12 M& NCH: [ CASTILLA-LA Mo g
RUARS o) — YALENCL [
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PRVADD SOBRE B TOTAL SOBREELTOTAL

Tanto los datos referidos a empresas como a vehiculos, la proporcién de las autorizaciones de
servicio privado en las Islas Canarias supera a la media nacional en todos los casos y ocupa en
todo caso una de las proporciones mas altas de todas las Comunidades Auténomas
Espafolas, segun se muestra en los gréaficos anteriores y en la tabla siguiente con los datos del

Registro General de Transportistas a referidos a 28 de febrero de 2005:
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PROPORCION DE LAS AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE POR CARRETERA EN REGIMEN DE

SERVCIO PRIVADO

) EMPRESAS VEHICULOS
COMUNIDAD AUTONOMA - -
AUTOBUSES MERCANCIAS AUTOBUSES MERCANCIAS
ANDALUCIA 15,41% 78,76% 3,76% 71,34%
ARAGON 20,56% 79,30% 3,00% 68,27%
ASTURIAS 13,64% 67,67% 2,21% 61,73%
BALEARES 19,53% 81,71% 2,37% 69,31%
CANARIAS 22,87% 86,56% 3,67% 80,46%
CANTABRIA 12,12% 72,94% 1,56% 67,42%
CASTILLA Y LEON 19,72% 78,20% 3,99% 70,37%
CASTILLA-LA MANCHA 10,84% 79,32% 2,82% 71,89%
CATALUNYA 8,60% 68,37% 1,22% 63,17%
CEUTA 0,00% 70,11% 0,00% 57,74%
EXTREMADURA 12,50% 78,75% 3,31% 69,73%
GALICIA 23,49% 76,99% 4,30% 71,26%
LA RIOJA 5,88% 85,31% 1,46% 77,59%
MADRID 21,98% 72,47% 5,53% 64,51%
MELILLA 0,00% 70,00% 0,00% 75,45%
MURCIA 31,71% 76,75% 5,56% 63,42%
NAVARRA 21,54% 70,67% 2,17% 64,29%
PAIS VASCO 9,89% 67,11% 1,73% 61,86%
VALENCIA 24,52% 80,77% 3,91% 66,21%
TOTAL ESPANA 17,88% 76,30% 3,55% 68,06%

La abundancia de vehiculos que se destinan al servicio privado, es decir, que tienen un uso
exclusivo para una determinada empresa y por lo tanto se excluyen de los mecanismos de
mercado publico, asi como la abundancia de empresas que deciden internalizar sus
actividades de transporte en vez de realizarlas mediante la contratacion de los servicios en el
mercado, constituye una clara indicacion de la relativa debilidad del mercado publico de

transporte de mercancias por carretera en la Islas Canarias.

El mercado abierto se muestra incapaz, en muchos casos, de ofrecer un servicio
adecuado alas empresas, y estas acaban decidiéndose por producir sus propios portes,

a pesar de no ser su actividad principal. Este es un hecho que no es exclusivo de las
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Islas Canarias, por supuesto, pero que en las Islas se produce con mucha mayor

intensidad.

En realidad la abundancia de servicios privados en la actividad puede interpretarse como
un sintoma de la baja adaptacién de la oferta y un barémetro de la salud del servicio

publico de transporte por carretera.

En las Islas Canarias, la proporcién de empresas y vehiculos autorizados
a realizar servicios privados de transporte supera en bastante proporcion

ala media nacional.

Este hecho es indicativo de la debilidad el servicio publico para tender
satisfactoriamente las necesidades de transporte de las empresas
canarias, lo que puede tener cierta relacion con el tamafio reducido del

/

mercado (lainsularidad)

2.4 LA VISION DEL SECTOR

El sector comparte la vision de que se produce un desequilibrio fuerte entre oferta y demanda
en las islas sefialando como causas de la baja demanda la ausencia de una industria
exportadora o importadora que utilice la carretera, la ausencia de trafico en transito y la

naturaleza de la carga exclusivamente local de las mercancias transportadas por carretera.

La abundancia de vehiculos tendria su origen en la falta de regulacién sobre el acceso al
mercado, en la atomizacién empresarial y la baja demanda, que hace que abunden los
trayectos en vacio. Se sefiala el caso particular de la escasez de espacio insalvable en las islas

que hace que las empresas pequeias utilicen las terminales de los clientes o de los puertos
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como depositos para las cabezas tractoras y para los remolques. Existen por lo tanto varios

semiremolques por cabeza tractora.

Las principales consecuencias que identifica el sector como resultados de este desequilibrio
entre oferta y demanda son por un lado la falta de aprovechamiento de las economias de
escala a través de la coordinacién de las flotas o de otros recursos. Al final la situacion
repercute en los beneficios del sector que se reducen hasta “niveles de subsistencia”, se
sefiala como ejemplo que la mayoria de las empresas eliminan las dotaciones para la

amortizacién u renovacion de las flotas, como autoengafio para obtener alguna rentabilidad.

Las empresas reducen sus niveles de inversion en aspectos como investigacion, tecnologias,
sistemas de gestion de recursos y flotas, y sistemas de informacién, calidad, formacién,
seguridad, normativa, optimizacién empresarial etc. Ademas extienden la vida util de los

vehiculos, con frecuencia se adquieren vehiculos usados de la peninsula.

Las consecuencias son la generalizacion de flotas anticuadas, los altos costes medios y un
sector industrial afectado de una debilidad estructural por su atomizaciéon frente a la
globalizacién de operadores internacionales de los que depende su demanda: turoperadores,

navieras, operadores logisticos, etc.

La debilidad del sector se refleja en aspectos como el retraso en la incorporacién de avances
técnicos y la escasa capacidad de influencia y negociacion sobre los decidores finales de
transporte Ademas se cita que los propios operadores poseen escaso conocimiento del

entramado de las cargas y de sus costes y responsabilidades.

Sin embargo se matizan dos aspectos que se sefialan en este estudio. El primero es la
capacidad que se dispone de trasladar los altos costes a los precios. Al contrario la
“‘competencia encarnizada” impide a los operadores resarcirse por los sobre-costes y asumen
todo el sobre-coste mediante una reduccién de sus margenes. Se aporta el dato de que los

precios estan un 15% de las tarifas de referencia publicadas por el Gobierno en 1997.

PAGINA 53 DE 86



Tampoco se esta de acuerdo con la idea de que existan servicios desatendidos, o al menos
gue este sea una situacion generalizada. Si se sefiala la costumbre de los cargadores de
solicita los servicios (entrega o recogida) para el dia siguiente lo que dificulta grandemente la
planificacién y gestion eficiente de las flotas, ocasionado puntualmente que algin servicio no se
pueda atender.

Igualmente se critica el sistema de subvenciones que se considera escasamente dotado,
disperso, localista y poco efectivo a la hora de compensar las desventajas de la industria y
producir un verdadero efecto regenerador del sector.
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2.5 LA INTERPRETACION DE LOS DESEQUILIBRIOS OFERTA-DEMANDA

La falta de correspondencia existente entre la demanda y la oferta en el transporte de
mercancias por carretera en las Islas Canarias constituye el hecho mas relevante que la
insularidad ocasiona sobre la actividad. Esto es asi porque la estructura de produccion
interna de cada empresa se parece mucho a la de las empresas peninsulares, y la abundancia
en el nimero de empresas no es mas que un reflejo directo de la abundancia en el nimero de

vehiculos.

La desproporcidon sefialada consiste en que las Islas Canarias son la Comunidad
Autonoma con la menor demanda proporcional (toneladas y toneladas kilbmetros
transportadas) en relaciéon con la poblacién. Y sin embargo posee la mayor flota de todas
las regiones en relacién con su poblacién. Para los turismos se produce la relacion inversa:
tasa de motorizacion media y demanda alta. Para los autobuses la relacion se encuentra mas
equilibrada. Canarias es la region con mayor namero proporcional de autobuses pero se

supone que la demanda de servicios discrecionales es igualmente muy alta.

DEMANDA OFERTA

BAJA: ALTA:
Muchos viajes Muchos vehiculos
MERCANCIAS Pocas mercancias en cada viaje Muchas empresas
Poca distancia cada trayecto Muchas empresas que se prestan su servicio

Vehiculos de menor “tamafio”

MEDIA-ALTA: ALTA:
VIAJEROS Demanda normal para servicios regulares Muchos autobuses
Sin datos para viajeros discrecionales pero : Muchas empresas.
previsiblemente muy alta.
ALTA: MEDIA:
TURISMOS . . , . .
PARTICULARES L\L/Ij:zrrl]ooss desplazamientos en vehiculos | Nomero normal de vehiculos turismos.
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La baja demanda se origina como consecuencia, fundamentalmente, de unas
condiciones del entorno que resultan particularmente favorables a los modos maritimo y

aéreo y desfavorables para el modo terrestre, como es evidente.

Es para los traficos de distancias intermedias 200-2000 kilbmetros, que en entornos
continentales son generalmente captados por los operadores terrestres de carretera, donde se
origina el pobre comportamiento de la carretera en cuanto a captura de traficos. Estos traficos
por motivos evidentes no son accesibles a los operadores de transporte y se desplazan

masivamente al medio maritimo.

La insularidad, la multi-insularidad y la lejania, son hechos inalterables, que no seran
corregidos mediante ninguna politicaspublica, y que imponen limitaciones a determinados

transportes por carretera a cambio de proporcionar ventajas al transporte maritimo y aéreo.

Por lo tanto, la baja demanda de transportes terrestres tiene una contrapartida positiva que es
la alta demanda de servicios de transporte maritimo. No se puede, en este sentido, ignorar las
orientaciones generales que la Politica Europea de Transportes formula sobre el reequilibrio de
los modos de transporte, que propone potenciar el modo maritimo y ferroviario sobre la

carretera, dada su eficiencia energética y ambiental.

Ademas, la desventaja inicial del transporte por carretera, se ve, en la practica, reforzada por el
desarrollo de las actividades. Es bien conocido que una oferta amplia de servicios de transporte
posee importantes ventajas tanto para los operadores como para los usuarios. Las empresas
poseen ventajas de poder reducir costes al optimizar el rendimiento de sus flotas, su personal y
de sus recursos, pueden incorporar innovaciones técnicas y renovar sus flotas con frecuencia.

Los usuarios, por su parte, se benefician de mayores frecuencias y destinos y por lo tanto de
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una oferta mas adaptada a sus necesidades ademas de unos menores precios. Estas
ventajas del tamafio que se producen para productores y usuarios, son caracteristicas
en las Islas Canarias de los servicios maritimos y aéreos y no de los servicios terrestres

que se ven claramente limitados.

El tamafio actla, por lo tanto, como un elemento multiplicador de la desventaja inicial que
posee el modo terrestre frente al maritimo o al aéreo como consecuencia de la insularidad

agrandando la desventaja de partida.

Las causas de que la demanda de transporte de mercancias por carretera
sea baja en las Islas Canarias tienen su origen en las condiciones fisicas
y geograficas del entorno, que benefician a los modos maritimo y aéreo

en detrimento del modo terrestre.

Sobre esta situacion inicial e inalterable de partida, se produce un efecto
multiplicador como consecuencia de las ventajas que para las empresas
y los usuarios tiene la dimension del servicio. En otros entornos este
efecto del tamafo beneficia al modo terrestre y en Canarias, sin embargo,

beneficia alos usuarios y empresas de los modos aéreo y maritimo.

La existencia de una alta oferta de vehiculos de transporte en un mercado donde se trasladan
por carretera pocas mercancias y ademas lo hacen durante trayectos cortos, implica que los
vehiculos, en primer lugar, se encuentran durante mucho tiempo sin circular, bien sea

esperando a ser atendidos, efectuando operaciones de carga o0 descarga o simplemente

PAGINA 57 DE 86



inactivos. Por otra parte implica que durante los tiempos en que se encuentran circulando, al
menos una parte sustancial de los mismos, lo hacen con menos cargas que las que son

capaces de transportar.

La cuestion clave que aparece es:

¢,Por qué las empresas canarias disponen de una flota tan

amplia para atender una demanda tan pequefia?

En este punto, las interpretaciones son menos unanimes y los propios protagonistas han sido
preguntados sobre la cuestion. La imposibilidad de la oferta de adoptar un tamafio por debajo
de un umbral minimo (indivisibilidad de la oferta) es un aspecto esencial en la desproporcién

existente entre oferta y demanda.

En todo caso puede afirmarse que los principales aspectos implicados en la alta oferta son:

1. La abundancia de vehiculos adscritos al servicio privado. Estos vehiculos, muchas
veces trabajan para empresas pequefias y quedan excluidos para usos alternativos,

ocasionando que tengan una intensidad de uso baja.

2. La abundancia de trayectos cortos, donde las velocidades comerciales medias suelen
ser menores, los tiempos de espera mas altos, las operaciones de carga y descarga
proporcionalmente ocupan mas tiempo, y en consecuencia el rendimiento diario del

vehiculo es menor, y las necesidades de vehiculos para determinados traficos mayores.

3. Los desequilibrios entre los traficos de importacion y exportacion. Al no existir una
fuerte industria exportadora en las Islas Canarias la mayoria de los traficos son de

importacién, recepciones o entregas y no hay recogidas. Para los operadores esto
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significa dificultades de encontrar retornos y en consecuencias mas trayectos en vacio y

mas necesidades de flota.

La existencia de ambitos geogréaficos reducidos, en los que es imprescindible una
dotacion de vehiculos minima para atender las necesidades basicas de transporte por
carretera elementales pero que, sin embargo, no permiten la explotacion adecuada de

las flotas por no existir demandas disponibles.

La existencia de traficos especializados que requieren de vehiculos especiales
acondicionados para su desarrollo aunque el volumen de estos traficos se encuentre
por debajo del nivel minimo eficiente de escala, y por lo tanto resultan en vehiculos a los

gque no puede darse un uso alternativo y con una baja intensidad en su uso.

Las causas que originan que la oferta de vehiculos en Canarias sea tan
alta a pesar de la escasa demanda, tienen que ver con la abundancia de
los vehiculos de servicios privado, con los cortos recorridos de los
trayectos donde los tiempos de espera y de carga son relativamente altos
y con la existencia de ambitos geograficos y de traficos especializados
demasiado pequefios pero que requieren de un numero de vehiculos

minimo apara atenderlos y que, sin embargo, no pueden ser explotados

Optimamente como consecuencia de la limitacion misma de la demanda./
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La desproporcion entre oferta y demanda tiene importantes consecuencias para los

transportistas, que se resumen en las siguientes cuatro:

1. Altos costes medios.

2. “Adaptacion” de los vehiculos.

3. Altos periodos de amortizacion. Flota envejecida.
4. reduccion de los margenes de explotacion

a) Altos costes medios

Como consecuencia del reducido nimero de mercancias que transportan los vehiculos, los
costes medios se disparan. Esto es asi por la gran cantidad de costes fijos que tiene la
actividad (sobre todo la adquisicion del vehiculo,) que debe distribuirse entre un nimero menor
de toneladas transportadas y kilbmetros recorridos por unidad de tiempo. Algunos costes
variables son algo méas baratos (combustible y, tal vez, personal) pero en términos globales, los
costes medios son mas elevados. Los altos costes medios se trasladaran de alguna manera a
los precios de las operaciones 0 seran asumidos por las propias empresas reduciendo sus

margenes, que son mas altos en comparacion con esas mismas operaciones en la peninsula.

b) La adaptacién de las caracteristicas del parque de vehiculos

Como se vera en el epigrafe siguiente los valores medios de determinados parametros de la
flota de vehiculos en Canarias difieren de esos mismos valores a escala nacional: tamafio,
potencia, capacidad, tipo de vehiculo. Esto es, sin duda, la consecuencia de la adaptacion de la
industria a la actividad que presenta y no debe ser interpretado, en opinién del equipo de
trabajo, como un problema sino como una consecuencia de procesos de decision racionales de

los oferentes.

e Altos periodos de amortizacién
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Se trata en realidad de otra adaptacion de los vehiculos a las condiciones de la operacion, los
operadores necesitan mas tiempo para amortizar su vehiculos. Los periodos de amortizacion
de los vehiculos son mas prolongados, provocando que la edad media de la flota sea superior
a la de la peninsula con la posible obsolescencia que esto pueda implicar ya que se incorporan

con retraso determinados avances técnicos.

e Reduccidén de los margenes de las empresas

Caben dudas acerca de en qué medida los mayores costes de operacién que experimentan las
empresas canarias, especialmente las empresas de mercancias se trasladan a los precios o a
determinados precios, o si por el contrario, como se manifiesta por parte de las asociaciones
empresariales, son enteramente asumidos por ellas, que experimentan una reduccion de sus
margenes hasta niveles “de subsistencia”. Aunque es dificil ponderar cada uno de estos
efectos, si parece evidente que al menos en parte el sobrecoste es asumido por las empresas
ya que sus beneficios son menores como ponen de manifiesto las cuentas o su propia

capacidad de inversion.

Estos cuatro aspectos ya presentan perfiles preocupantes que se analizardn mas en el punto 5
al efectuar una andlisis conjunto de la actividad en Canarias y plantearse en qué manera estos

hechos se trasladan hacia un servicio insuficiente o una industria debilitada.

El desequilibrio entre oferta y demanda es el principal efecto que la
insularidad tiene sobre las operaciones en las Islas Canarias. Los efectos
sobre los costes medios altos, los bajos margenes y la edad vy
caracteristicas de los vehiculos al fin y al cabo se traducirdan en dos

cuestiones clave y que son

e La insuficiencia del servicio, al menos en determinados
segmentos de la demanda, y

e Ladebilidad de la industria local.
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3 LAS CARACTERISTICAS DIFERENTES DE LA FLOTA

En este punto se recoge la informacion de la Direccion General de Trafico del Ministerio del
Interior, los datos del Ministerio de Fomento - muchos de los cuales se obtienen de la
Memoria del Observatorio del Transporte de mercancias por carretera y del Observatorio del
Transporte de Viajeros por Carretera, - en combinacion con los recogidos por el Instituto

Canario de Estadistica (ISTAC) acerca del parque de automéviles y de sus caracteristicas

Partiendo de estas fuentes, se pretende arrojar luz sobre el modo en que se adaptan los
vehiculos a las condiciones especificas del transporte por carretera en las Islas Canarias. El

ejercicio presenta algunos problemas que se exponen a continuacion:

El primer problema es que parte de la flota que opera en Canarias se encuentra matriculada en
otro lugar. Esto sucede con algunas empresas de manera consistente en las Islas Canarias,
aunqgue afecta poco a la interpretacion global de los resultados que se presentan en este punto.
En segundo lugar, caben dudas sobre la homogeneidad y compatibilidad de los datos
recogidos de las diversas sobre determinados aspectos que pueden llevar a conclusiones algo

confusas.

En todo caso como se vera a continuacion, la flota de vehiculos en las Islas Canarias presenta
en su composicién unos perfiles algo diferenciados de los del resto del Pais. Estas diferencias
se muestran constantes en los Ultimos afios, reflejando que responde, sin duda, a diferencias

estructurales vinculadas a la insularidad y no con aspectos coyunturales de la actividad.
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3.1 LA COMPOSICION DE LA FLOTA

El primer aspecto sobre el que cabe indagar, es si la composiciéon general del parque,
especialmente del parque de vehiculos industriales, guarda alguna diferencia con respecto al
parque del resto de Espafia. La tabla y el grafico que se incorporan a continuacién, muestran la
importancia relativa que tienen los vehiculos industriales: camiones, furgonetas y autobuses

sobre el conjunto de la flota de vehiculos:

COMPOSICION RELATIVA DE LA FLOTA DE VEHICULOS POR COMUNIDADES AUTONOMAS

COMUNIDADES MOTOC CAMIONES Y
. TURISMOS AUTOBUSES TRACTORES OTROS TOTAL
AUTONOMAS ICLETAS FURGONETAS

ANDALUCIA 6,24% 72,95% 17,92% 0,20% 0,71% 2,00% 100%
ARAGON 4,75% 71,99% 18,84% 0,23% 1,00% 3,19% 100%
ASTURIAS, PRINCIPADO
DE 3,86% 78,52% 14,04% 0,26% 0,76% 2,57% 100%
BALEARS, ILLES 8,69% 75,47% 14,03% 0,29% 0,21% 1,31% 100%
CANARIAS 4,18% 69,25% 23,89% 0,41% 0,36% 1,91% 100%
CANTABRIA 5,19% 76,32% 14,52% 0,19% 1,06% 2,72% 100%
CASTILLA-LA MANCHA 4,11% 69,81% 21,85% 0,19% 1,21% 2,83% 100%
CASTILLA Y LEON 3,57% 75,46% 16,75% 0,23% 1,01% 2,98% 100%
CATALUNA 9,96% 70,72% 16,24% 0,17% 0,59% 2,33% 100%
COMUNIDAD VALENCIANA 6,69% 73,79% 16,48% 0,15% 0,79% 2,09% 100%
EXTREMADURA 3,69% 74,03% 19,06% 0,21% 0,61% 2,40% 100%
GALICIA 3,88% 79,72% 13,25% 0,29% 0,66% 2,20% 100%
MADRID, COMUNIDAD 4,50% 79,62% 13,83% 0,27% 0,39% 1,39% 100%
MURCIA, REGION DE 6,25% 72,44% 17,14% 0,21% 1,32% 2,65% 100%
NAVARRA, C. FORAL DE 4,49% 71,49% 18,85% 0,24% 1,28% 3,65% 100%
PAIS VASCO 4,88% 77,26% 14,51% 0,24% 0,76% 2,36% 100%
RIOJA, LA 4,35% 69,62% 21,86% 0,13% 0,93% 3,12% 100%
CEUTA 10,94% 77,17% 10,59% 0,13% 0,19% 0,98% 100%
MELILLA 7,72% 72,17% 18,10% 0,14% 0,24% 1,63% 100%
TOTAL 6,01% 74,25% 16,64% 0,22% 0,69% 2,18% 100%
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COMPOSICION DEL PARQUE DE AUTOMOVILES POR TIPOS DE VEHICULOS.
DATOS DE COMUNIDADES AUTONOMAS - 2003

L = T = T

50% A

80% A

70% A

80%

530% {

40% A

0% | |

20% A

10% A

O PARCQUE CAMIONES % FURG MATRIC 2003
m PARCUE AUTOBUSES MATRIC 2003
B PARCUE OTROS MATRIC 2003

g
O PARQUE MOTOC MATRIC 2003

0O PARQUE TRACTORES MATRIC 2003
O PARCUE TURISMOS MATRIC 2003

La flota canaria de vehiculos de mercancias es la mas alta de Espafa, no sélo en

relacion con su poblacidn sino que también es la mas alta de Espafia en relacién con el

resto de los vehiculos, siendo los camiones y furgonetas cerca del 25% de la flota casi 10

puntos por encima de la media nacional.
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3.2 LAS CARACTERISTICAS DE LOS VEHICULOS DE MERCANCIAS

Las siguientes tablas y sus correspondientes graficos ilustran sobre esta cuestién al mostrar la

proporcion de vehiculos ligeros sobre el conjunto de los vehiculos de transporte de mercancias

(Ministerio de Fomento) y los datos de la Direccién General de Tréafico sobre la proporcion de

vehiculos rigidos.

VEHICULOS LIGEROS SOBRE EL TOTAL
DE VEHICULOS PUBLICOS DE

MERCANCIAS

MELILLA 65,69%
MADRID 46,39%
CATALUNYA 37,94%
CANARIAS 35,74%
CEUTA 34,78%
BALEARES 33,62%
EXTREMADURA 31,61%
PAIS VASCO 31,31%
ANDALUCIA 29,34%
ARAGON 27,87%
ASTURIAS 26,68%
GALICIA 25,39%
VALENCIA 25,00%
LA RIOJA 23,78%
CASTILLA Y LEON 23,24%
NAVARRA 22,21%
CASTILLA-LA MANCHA 22,03%
MURCIA 20,88%
CANTABRIA 20,85%

TOTAL ESPANA 30,69%

FPROPORCION SOBREEL TOT AL DE VEHICULOS DE
MERCANCIAS PUBLICOS AUTORIZADOS QGUE SON
LIGERD 5

TOTALESPAR |
CANTASAIA |
e —
CASTILLALA MacH: [
NAVARFA —
CASTILLAY LEON |
LARIDY e
VALENC) [

GALICIH [
ASTUEIAS | !

BRAGON ]
ANDALUCIA ]

PR VASDT ] |
ExTREMAOLES | |

BALEARES | |

CEUTA | .
Conspane | |

CATALURYA | |

MADRIC | |

MELILLA ]

SR T S

Se aprecia que en las Islas Canarias existe una predominancia de los vehiculos que podriamos

denominar como de menor porte, los vehiculos ligeros y los vehiculos rigidos o tractores frente

a los vehiculos pesados o los articulados.

La proporcion de los vehiculos ligeros es equiparable a la de Comunidades mas nitidamente

urbanas como Madrid y Catalufia, donde el transporte de mercancias tiene una clara
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componente de distribucion final. En general, pues, la flota en las Islas Canarias en lo que se
refiere al transporte de mercancias estd compuesta por vehiculos de menor tamafio orientados

a la distribucion final. (se contrastara este punto mas adelante.)

PROPORCION DE VEHICULOS RIGIDOS SOBRE EL

VEHICULOS RIGIDOS SOBRE VEHICULOS TOTAL DE VEHICULO S
TRACTORES
TOTAL ESFafa
BALLEARS, ILLES 81,66% S
CANARIAS 78,44%
MADRID, COMUNIDAD MURICIA, REGION D
DE 77,45% CANTABFI
GALICIA 61,15% ARAGON
CEUTA Y MELILLA 60,97% COMUMDIAD v AL ENCIANS
LA RIOJA 60,13% PaiS vase
EXTREMADURA 59,72% P
CATALURA 58,17% B
CASTILLA Y LEON 56,26%
ANDALUCIA 54,97% ANDALLICIA
CASTILLA-LA MANCHA 54,79% CASTILLAY LESH
ASTURIAS, CATALURR
PRINCIPADO DE 54,74% EXTREMALLR
PAIS VASCO 52,55% P
COMUNIDAD T MELLLS
VALENCIANA 51,95%
ARAGON 49,81% RALIE
CANTABRIA 47,68% MADRD, COMUNDAD CE |
MURCIA, REGION DE 44,00% CANAFIAS |
NAVARRA, C. FORAL BALLEARS, ILLES _
DE 42,45% T
TOTAL ESPARA 57,64% VOE 8N

e Aspectos diferenciales por islas

PAGINA 66 DE 86



Segregado por islas, el comportamiento no difiere grandemente entre islas mayores y menores

como se muestra en la tabla y gréaficos adjunto:

NUMERO DE VEHICULOS FURGONETAS Y CAMIONES POR ISLA

ISLA CAMIONES FURGONETAS
LANZAROTE 10.057 10.106
FUERTEVENTURA 7.627 7.410
GRAN CANARIA 60.374 45.078
TENERIFE 60.283 62.585
LA GOMERA 1.787 1.693
LA PALMA 6.589 9.821
EL HIERRO 1.142 1.122
CANARIAS 147.859 137.815

RELACION ENTRE CAMIONES Y FURGONETAS EN LAS DISTINTAS ISLAS
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3.3 EL TAMANO DE LOS VEHICULOS

Relacionado con el tipo de vehiculos, esta la cuestién del tamafio de los mismos que se analiza

separadamente para el caso de mercancias y de vehiculos de viajeros.

3.3.1 LOS VEHICULOS DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS (TONELADAS DE
CAPACIDAD DE CARGA)

El tamafio de los vehiculos puede apreciarse de varias maneras, una de ellas es relacionando
la capacidad de los vehiculos con el numero de los mismos, tal y como se hace a continuacion

a partir de los datos del Registro General de Transportistas del Ministerio de Fomento

CAPACIDAD EN TONELADAS DE LA FLOTA DE VEHICULOS AUTORIZADOS PARA EL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETRA

. TONELADAS DE CAPACIDAD DE TOTAL DE TONELADAQS DE
COMUNIDAD AUTONOMA
CARGA POR CADA 1000 HABITANTES CAPACIDAD DE CARGA
MURCIA, REGION DE 262 332.320
NAVARRA, C. FORAL DE 261 150.824
CASTILLA-LA MANCHA 241 437.432
RIOJA, LA 219 62.952
CANTABRIA 212 116.706
CASTILLA Y LEON 212 526.208
ARAGON 202 248.548
COMUNIDAD VALENCIANA 168 753.329
GALICIA 152 418.692
ASTURIAS, PRINCIPADO DE 146 156.492
PAIS VASCO 144 304.866
CATALUNA 139 933.740
ANDALUCIA 131 998.686
EXTREMADURA 124 132.729
CANARIAS 88 167.418
BALEARS, ILLES 86 81.872
MADRID, COMUNIDAD DE 83 472.581
CEUTA Y MELILLA 51 7.246
TOTAL 148 6.302.641
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CAPACIDAD DE CARGA DE LOS VEHICULOS AUTORIZADOS PARA EL
TRANSPORTE POR CARRETRERA PIOR CADA 1.000 HABITANTES

TOTAL

CEUTA Y MELILLA |

MADRID, COMUNIDAD DE 1
BALEARS, ILLES ]

CANARIAS 1
EXTREMADURA |

ANDALUCIA 1

CATALUNA i

PAIS VASCO )

ASTURIAS, PRINCIPADO DE I
GALICIA Y

COMUNIDAD VALENCIANA |
ARAGON )

CASTILLA Y LEON ]
CANTABRIA )

RIOJA, LA 1
CASTILLA-LA MANCHA 1

NAVARRA, C. FORAL DE Y
MURCIA, REGION DE Y

0 50 100 150 200 250 300

La tabla y gréaficos anteriores muestran que en Canarias, pese a ser la flota con mayor
nimero de camiones y furgonetas proporcionalmente de Espafia posee una de las
capacidades globales de transporte por carretera medida en toneladas de capacidad por

habitante de las mas bajas de Espafia.

Como ya se venia intuyendo, la flota de vehiculos por carretera se compone de vehiculos
mas pequefios. Esto representa, sin mas, la I6gica adaptacion de la industria canaria a la

orientacion clara de distribucion final que la caracteriza.

e Aspectos diferenciales por islas
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Se muestran a continuacion los datos desagregados por islas segun fuentes del Instituto
Canario de Estadistica referidos igualmente a 31 de diciembre de 2003:

FLOTA DE CAMIONES Y FURGONETAS SEGUN TRAMOS DE CAPACIDA DE CARGA

HASTA 1000 1000-1500 1500-3000 3000-5000 5000-7000 7000-10000 MAS DE

ISLA KG KG KG KG KG KG 10000 KG
TENERIFE 43.309 15.447 4.785 1.753 858 1.167 1.457
GRAN CANARIA 36.778 12.761 4.014 1.957 1.063 1.429 1.272
LANZAROTE 7.111 2.429 642 186 110 160 232
LA PALMA 6.511 2.943 497 234 106 177 174
FUERTEVENTURA 5.377 1.894 369 170 82 151 268
LA GOMERA 1.216 385 119 53 48 45 185
EL HIERRO 774 379 64 21 10 23 42
CANARIAS 101.076 36.238 10.490 4.374 2.277 3.152 3.630

CAPACIDAD DE CARGA DE LOS CAMIONES Y FURGONETAS
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@ CAMIONES Y FURGIONETAS HASTA 1000 KG CARGA MAXIMA @ CAMIONES Y FURGONETA 1000-1500 KG CARGA MAXIMA
O CAMIONES Y CAMION 1500-3000 KG CARGA MAXIMA 0O CAMIONES Y FURGONETA 3000-5000 KG CARGA MAXIMA
B CAMIONES Y FURGONETA 5000-7000 KG CARGA MAXIMA O CAMIONES Y FURGONETA 7000-10000 KG CARGA MAXIMA

@ CAMIONES Y FURGONETA MAS DE 10000 KG CARGA MAXIMA
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En este caso, si se detecta una cierta correlacién entre el tamafio de la isla y la capacidad de
carga de su flota de vehiculos de mercancias. Las islas menores poseen proporcionalmente

una mayor proporcion de vehiculos con menor capacidad de carga.

Esto viene a reforzar la idea que, donde es posible, la industria se posiciona disminuyendo la
capacidad de carga de los camiones mas que reduciendo el nidmero de vehiculos como
reaccion a la baja demanda de transporte por carretera que se produce en las Islas Canarias.
La capacidad o el tamafio de los vehiculos se comportan claramente como un

mecanismo de adaptacion a las caracteristicas de la demanda.

Como sucede con otras magnitudes, la actividad de autobuses se parece mas a la que se
desarrolla en territorio peninsular que la actividad de transporte de mercancias, también en lo
que se refiere al tamafio de los vehiculos. La tabla adjunta muestra la distribucion de los
autobuses por nimero de plazas en las diversas islas y en el conjunto de la Comunidad y del
Estado:

FLOTA DE AUTOBUSES SEGUN TRAMOS DE NUMERO DE PLAZAS

AUTOBUS HASTA AUTOBUS 21-35 AUTOBUS 35-50 AUTOBUS 50-80

ISLA 20 PLAZAS PLAZAS PLAZAS PLAZAS

LANZAROTE 59 34 11 163
FUERTEVENTURA 27 17 7 86
GRAN CANARIA 400 321 119 903
TENERIFE 472 256 288 1.004
LA GOMERA 32 10 16 33
LA PALMA 43 8 37 74
EL HIERRO 4 9 2 3
CANARIAS 1.037 655 480 2.266

ESPANA 7.995 10.557 6.637 31.764
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DISTRIBUCION DE LA FLOTA DE AUTOBUSES POR NUMERO DE PLAZAS

100% -

80% -+

60% -~

40% -

. B

LANZAROTE
FUERTEVENTURA
GRAN CANARIA
TENERIFE

LA GOMERA

LA PALMA

EL HIERRO
CANARIAS
ESPANA

B AUTOBUS HASTA 20 PLAZAS © AUTOBUS 21-35 PLAZAS O AUTOBUS 35-50 PLAZAS O AUTOBUS MAS DES0 PLAZAS

Aunque por islas se encuentran algunas diferencias, que son poco interpretables, ya que en
algunos casos se trata de flotas realmente reducidas, los valores medios de comparacién
entre Canarias y Espafia muestran valores bastante similares, con una ligera mayor
dominancia de los vehiculos mayor nimero de plazas en Espafia que en las lIslas
Canarias. Analogamente los autobuses mas pequefios son moderadamente mas abundantes

en Canarias que en el resto de Espafa.

En general puede afirmarse que en el caso de los autobuses el tamafio de los mismos
expresado en nimero de plazas tiene cierto caracter adaptativo a la demanda, aunque menos

significativo que en el caso de las mercancias.
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Muy relacionado con el andlisis del tamafio de los vehiculos visto anteriormente, esta la
cuestiéon de la potencia de los vehiculos. A continuacion se reproducen los datos por islas y

tipos de actividad.

DISTRIBUCION DE LA POTENCIA FISCAL DE LOS CAMIONES POR ISLAS
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Se observa que la gama de vehiculos industriales que operan en las Islas Canarias en lo
relativo a la potencia las islas mayores poseen en general vehiculos de mayor potencia que los
de las islas menores. La interpretacion es la misma que la efectuada a la hora de analizar el
tamafo de los vehiculos en relacion con las toneladas de capacidad de carga o al niumero de

plazas de los autobuses.

El tamafio de los vehiculos tanto si se mide por la potencia de los
mismos, su capacidad de carga, las caracteristicas de los mismos o el
numero de plazas es menor en las Islas Canarias que en el resto del
estado. Ademas en las islas menores en general prestan servicio
vehiculos de menor porte que en las islas mayores.

Cabe interpretar que el tamafio de los vehiculos se comporta como la
variable de adaptacién de la industria al menor tamafio de la demanda de
servicios de transporte por carretera, al contrario de los que sucede con
el nimero absoluto de vehiculos que no se corresponde con la menor
demanda.

3.4 LA EDAD DE LOS VEHICULOS

Los vehiculos en las Islas Canarias son en general mas viejos que los vehiculos en la
peninsula. Esto se deriva como se ha visto de la necesidad de prolongar la vida de los mismos
ya que los ingresos que se derivan no permiten dotar amortizaciones para renovar las flotas al

mismo ritmo que n ele resto del estado.

A continuacion se incorporan datos de las flotas recogidos del la >DGT y de | ISTAC:
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FLOTA DE CAMIONES Y FURGONETAS SEGUN FECHA DE ADQUISICION

ISLA

LANZAROTE

FUERTEVENTURA
GRAN CANARIA
TENERIFE

LA GOMERA

LA PALMA

EL HIERRO
CANARIAS
ESPANA

ANTERIORES 1986-

A 1985 1990
1.484 3.396
1.145 2.231

10.336 16.106
15.472 20.588
393 595
3.203 3.045
267 422
32.300 46.383
529.322

1991-

1995
3.468
2.692
20.263
22.120
638
3.181
451
52.813

1996

828
606
4.879
5.173
154
685
100
12.425

1997

1.015
773
5.603
6.450
198
819

94
14.952

1998

1.378
1.030
7.423
8.460
247
998
135
19.671

1999

1.970
1.439
10.096
10.199
303
1.180
160
25.347

2000

2.089
1.660
10.403
10.671
326
1.100
200
26.449

2001 2002 2003
1.613 1.364 1.558
1.160 1.010 1.291
7.242 6.017 7.084
8.247 7.151 8.337

210 200 216
789 694 716
161 133 141
19.422 16.569 19.343

720.784 842.565 181.989 221.128 254.343 300.408 290.572 280.311 266.557 301.011

FLOTA DE CAMIONES Y FURGONETAS SEGUN FECHA DE ADQUISICION

ISLA

LANZAROTE

FUERTEVENTURA
GRAN CANARIA
TENERIFE

LA GOMERA

LA PALMA

EL HIERRO
CANARIAS
ESPANA

ANTERIORES 1986-
A 1985 1990
24 7
12 28
231 418
687 306
10 19
39 27
0 1
1.003 876
9.043 10.057

1991-
1995
82
14
449
417
26
33
7
1.028

10.777

1996

1
211
2.680

1997

12
8
109
106
2
5
1
243
3.085

1998

14
12
97
138
1
6
0
268
3.485

1999

22
5
125
186

365
3.783

2000

22

19

58
126

15

10

0

250
3.294

2001 2002 2003
9 8 22
7 18 14
62 92 94
79 69 157
5 4 0
4 9 4
0 2 2
166 202 293
3.451 3.109 3.229

En realidad las diferencias de edades para los servicios de transporte publico superan las

indicadas en las anteriores tablas ya que esas recogen los datos del transporte publico y del

transporte privado y la situacién es mas agravada en el caso del transporte publico.

En los dltimos afios la situacibn se ha agravado como consecuencia de que muchos

operadores canarios han renovado o ampliado sus flotas con vehiculos de segunda manos de

avanzada edad traidos de la peninsula, configurandose el mercado canario en una salida para

vehiculos amortizados en la peninsula,
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En la actualidad segun los datos aportados por las propias asociaciones la edad media en los
vehiculos de transporte de mercancias es de unos 11 afios y en el transporte de viajeros de

unos 10 afos.
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3.5 LA VISION DEL SECTOR

La impresién del sector es que las caracteristicas de los vehiculos son basicamente similares a
las del resto de Estado con pequefias adaptaciones, en gran parte porque los fabricantes

tampoco ofrecen demasiadas versiones adaptadas a las necesidades de las islas.

La excepcidn seria en lo que se refiere a la edad de los vehiculos que es claramente superior a
la media nacional y ademas en los Ultimos afios se ha envejecido aun mas por la
generalizacion de la adquisicion de vehiculos de segunda mano en la peninsula. Si se ve con
preocupacion el hecho del envejecimiento de las flotas que representa una pérdida de

competitividad y una descapitalizacién progresiva del sector.

Un caso particular es la restriccion que se imponen al incremento de la flota de microbuses.
Las opiniones recogidas no se muestran favorables a esta restriccion ya que en general existe
una demanda fuerte para los vehiculos de pocas plazas, especialmente dada la dispersion
poblacional que caracteriza la habitat canario. En la practica la imposiciéon de vehiculos llenos
implica muchas veces indices de ocupacion bajos, y para las empresas una sobre-inversion en
dimensién de los vehiculos que se detrae de otros conceptos, tal vez mas importantes:

formacion, tecnologias, renovacién de flotas...
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3.6 LA INTERPRETACION DE LAS DIFERENCIAS EN LOS VEHICULOS

Las caracteristicas de los vehiculos cabe interpretarlas como una variable de la oferta. En
general se detectan dos aspectos diferenciales de la flota: una menor dimension de los
vehiculos (ligera, pero existente) y una mayor edad de los mismos. Ambos casos son
consecuencia de una adaptacion de una adaptacién que hace la oferta a sus condiciones de

operacion.

Asi como sorprendia que el numero absoluto de vehiculos no se correspondia con la escasa
demanda, el tamafio de los mismos si que lo hace. La industria no responde a la baja demanda
reduciendo el nimero de vehiculos, sino reduciendo el tamafio de los mismos que
curiosamente resulta ser mas una variable mas flexible para los operadores (incluso a pesar de
las restricciones normativas.) Desde el punto de vistas del consultor la adaptacion de los
tamafos de las flotas es una reaccién positiva, en el sentido que responde a la légica de las

empresa de minimizar costes y no deberia ser contemplada con preocupacion.

En cuanto a la mayor edad de los vehiculos en las Islas Canarias esto es la consecuencia de
los mayores periodos de amortizacion que son necesarios para los vehiculos como
consecuencia de la menor intensidad en el uso de los mismos, es decir de los pocos servicios
relativamente que realizan, como ya se habia interpretado. Se trata igualmente de una reaccion
adaptativa a las condiciones en este caso cuantitativas de la demanda. La edad de los
vehiculos es una adaptacién mas preocupante por cuanto una mayor edad de los vehiculos se
relaciona con menores niveles de inversion, seguridad y servicio que al final se trasladan a los

usuarios.
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4 LA INTERPRETACION GLOBAL DE LAS DIFERENCIAS EN LA

ACTIVIDAD EN CANARIAS. ;( DESVENTAJA O ADAPTACION?

Llegados a este punto las diferencias que afectan a la actividad del transporte por carretera en

las Islas Canarias respecto al resto del panorama espafiol resultan incontestables. Estas

diferencias se ponen de manifiesto de modo muy destacado en la desproporcion existente

entre la oferta y la demanda y con menor intensidad en las caracteristicas de la industria y en la

de los vehiculos.

La desproporcion entre la oferta y la demanda es en realidad el origen de las demas diferencias

existentes y la manifestacion ultima de la insularidad sobre la actividad. En el siguiente

esquema se resumen la cadena causal que, a juicio del consultor, esta en el origen de la

incidencia que la insularidad tiene sobre la actividad del transporte por carretera:

MARGENES
BAJOS

¢PRECIOS ALTOS?

BAJA
DEMANDA
ALTOS
COSTES
>
MEDIOS
ALTA
OFERTA

e La bajademanda

A\ 4

PERIODOS
AMORTIZACION
ALTOS

MENOR TAMARNO
DE LOS
VEHICULOS

INDUSTRIA
DEBILITADA

¢SEGMENTOS DE
LA DEMANDA
DESATENDIDOS?
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Las condiciones de insularidad: el asilamiento y la lejania, imponen de forma clara ventajas a
los modos maritimo y aéreo que en las Islas Canarias capta muchos de los traficos que en
entornos no insulares y periféricos son normalmente transportados por carretera. En
consecuencia las empresas de transporte por carretera se enfrentan a una demanda de
servicios de transporte especialmente reducida por la pequefiez del mercado y por las
ventajas que ocasiona la insularidad a los modos aéreo y maritimo. La demanda que
atienden esta basicamente configurada por menos partidas de mercancias que ademas son de

menor tamafio y recorren distancias menores que en la peninsula.

e La alta oferta

Sin embargo la industria no reacciona disminuyendo el ndmero de vehiculos industriales
existentes para atender esa demanda reducida. Al contrario, el namero de vehiculos supera

proporcionalmente al existente en cualquier otra Comunidad Auténoma.

La abundancia de vehiculos es la consecuencia de un mercado pequefio y fragmentado.
Para los operadores se hace muy dificil encontrar cargas o mercados con los que optimizar la
explotacion de los vehiculos, pero al mismo tiempo no se pueden eliminar determinados
vehiculos porque atienden necesidades basicas de transporte.-Las empresas reaccionan
dentro de un orden, reduciendo el tamafio medio de los vehiculos especialmente los de
mercancias y especialmente en las islas menores, pero este efecto resulta insuficiente para
reequilibrar la relacién entre oferta y demanda que es muy alta en comparacion con esa misma

relacion en el resto de Espafia.

La alta oferta no conduce sin embargo a que el tamafio de las empresas sea mayor en
comparacion con otros sitios, facilitando, dentro de los posible, una explotacién optimizada de

las flotas y demas recursos productivos. Las empresas en Canarias tienen en conjunto un
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tamafo reducido igual que sus homénimas peninsulares, no tomando ventaja de la gran oferta
existente.

e Los costes medios altos

El desequilibrio existente entre oferta y demanda tiene como principal consecuencia que los
costes medios de cada operacion se disiparen en relacién con sus homdnimas
peninsulares. La razén principal de estos altos costes medios se debe a que los costes fijos
son practicamente los mismos para los vehiculos con independencia del uso que ser haga de
los mismos, y los costes variables son escasamente inferiores y el nimero de operaciones
anuales menor.

e Precios altos, vehiculos de menor tamafio y mayor edad

En la medida en que la industria sea capaz de trasladar ese sobre-coste a la demanda,
los precios de los servicios seran superiores a los de esos servicios en la peninsula. En
la medida en que no sean capaces de trasladarlos a los precios se reduciran los
margenes de las empresas y se prolongara la vida operativa de los vehiculos hasta que
se alcancen los ingresos suficientes para amortizar las inversiones efectuadas, produciéndose

un envejecimiento relativo de la flota en las Islas Canarias.

Todos estos efectos combinados se produciran seguramente en la mayoria de los casos,
un envejecimiento de la flota, una reduccién de los margenes y un incremento de los
precios. Las empresas por su parte intentan reducir los costes medios de las operaciones
reduciendo las inversiones efectuadas a amortizar, principalmente a través de una reduccion

del tamafio medio de los vehiculos.

¢ Demandas desatendidas
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La situacion descrita tiene consecuencias que son de destacada importancia para los usuarios
ya que entran en abierta contradiccion con los objetivos planteados para el sector. Donde los
altos costes medios se trasladen a los precios, para los usuarios se producird una
desventaja con respecto a los usuarios peninsulares. Ademas se producira que algunos
traficos o segmentos de la demanda dejaran de atenderse, ya que dejaran de tener rentabilidad
para las empresas, salvo que se produzcan subvenciones por parte de la Administracion o
subvenciones cruzadas por parte de otros traficos mas rentables. Esto en si mismo no seria un
problema si se dispone de otro modo de transporte alternativo capaz de atender las
necesidades de movilidad a un precio competitivo. Si seria un problema si determinadas
actividades se encuentran ahogadas precisamente por la ausencia de conexion adecuada.
Identificar en qué medida se producen estos efectos y cudl es la intensidad de los mismos

requerirla otro tipo de analisis.

e [ndustria debilitada

En segundo lugar la confluencia en el sector productivo de altos costes medios, bajos
margenes, largos periodos de amortizacion, demanda escasa, lejania de los centros
productores y consumidores, especializacion en los Ultimos tramos del proceso de transporte
intensa atomizacién y dificultades de acceder a otros mercados, configuran lo que se puede
denominar en conjunto como un sector industrial bastante débil, que incorpora con demora los
avances técnicos y que queda alejado de los puntos de decisién en las cadenas de transporte,
desempefiando generalmente un papel muy subordinado a los operadores logisticos e incapaz

de ejercer un control provechoso sobre todas las cadenas de transporte.

e FEfectos diferenciados por sectores

La situacién y el analisis efectuados afecta al transporte de mercancias y al transporte colectivo
de viajeros, no afecta al transporte privado de viajeros no a los taxis, ni al alquiler con y sin
conductor. Sin embargo viajeros y mercancias no son casos homologables. En el caso de

viajeros la situacion descrita se produce con menor intensidad tanto en los servicios regulares
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como en los discrecionales. Es en el caso del transporte de mercancias donde la situacion

presenta mucha mayor intensidad.

Como se ha visto la baja demanda es una cuestion sobre las que es muy dificil actuar, por lo
que el reequilibrio entre oferta y demanda debe articularse a través de medias orientadas a
potenciar y racionalizar la oferta y a mejorar sus condiciones de operacién y a garantizar un

servicio adecuando a la demanda

a) Medidas de apoyo ala concentracién empresarial

La concentracion empresarial especialmente en el sector de las mercancias es una
preocupacion general del sector y de las autoridades a escala estatal y europea. La
concentracion, asi como los sistemas de gestion permiten aprovechar las economias de red y

de escala. La correlacion entre rentabilidad y tamafio esta sobradamente documentada

Existen lineas de actuacién como las ayudas al abandono de la actividad para determinados
colectivos, la fusién de empresas y la divulgacion de las proyectos y experiencias de fusiones
de empresas que hayan resultado exitosas y otras medidas que han reducido ,en cierto grado,

la atomizacién de las empresas.

b) Medidas de apoyo al asociacionismo y las cooperativas
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La colaboracién entre las empresas reduce las desventajas de los tamafios reducidos, es
conveniente que existan asociaciones fuertes, no s6lo como interlocutores con la

Administracion, sino para ofrecer servicios y posibilidades a sus asociados.

En este sentido es conveniente que las asociaciones engloben la mayor representatividad
posible y acumulen legitimidad y prestigio.

¢) Medidas de apoyo ala coordinacién de las empresas

La cooperativa en una buena formula de cooperacion entre transportistas. Las medidas fiscales
de apoyo a las cooperativas son importantes. En Canarias, las cooperativas tienen algo de

menor presencia que en otras partes de Espafia, por lo que cabria un esfuerzo adicional.

d) Medidas de apoyo a la inversién

Con independencias de las materias concretas en que se materialicen las inversiones: medios
materiales, medios de gestibn o comercializacion, tecnologias, promociéon de la imagen,
formacion, etc., las mismas deben ser apoyadas, porque el grado de inversién es de los mas
bajos de Espafia. Dentro de las inversiones la renovacién de las flotas es una de las principales
materias en las que se debe traducir la inversién, especialmente con una flota relativamente

anticuada como en el caso canario.

e) Sistemas de comercializacién

La comercializacion seria una de las ventajas de la asociacion de empresas, permitiria adoptar
una posicibn mas fuerte en los procesos negociadores. Ademas es necesario incorporar la

comercializacion a la formacion y desarrollar nuevos canales y herramientas de venta vy
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publicidad de los servicios para los que deberan favorecerse la incorporacion de tecnologias de
la informacion y las comunicaciones. Relacionado con esta medida y con la intermodalidad se
encuentra la cuestion que en los documentos del Ministerio (Boletines informativos de PETRA)

se conoce como la progresiva incorporacion de una concepcion logistica de la actividad.

f) Medidas de apoyo alas inversiones en sistemas de gestidén y planificacién

Los sistemas de gestion y planificacion se hacen imprescindibles para poder optimizar el uso
de los vehiculos que es una de las cuestiones principales en Canarias. Estos sistemas son
tanto mas aprovechables cuanto mayores sean las flotas por lo que la concentracion vy
cooperacion empresarial y en muchos casos requieren de la instalacion de sistemas

informaticos.

g) Generalizacién en el uso de tecnologias de informacién y comunicaciones

Es importante la aplicaciéon de medidas que faciliten la incorporaciéon de sistemas periférico. Se
trata de integrar el uso de tecnologias de la informacién con otros sistemas como sistemas de
gestion de almacenes, modulos de facturacion, control de costes de las operaciones, gestion

de flotas, sistemas de apoyo cartografico etc.

h) Medidas de apoyo al conocimiento de la estructura de cargas en las islas

Uno de los aspectos que la industria considera como mas sensibles es la falta de conocimiento
que los propios transportistas tienen de la estructuras de los traficos en la comunidad

auténoma lo que ocasiones que no dispongan de los elementos suficientes para optimizar el
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uso de sus vehiculos. Para combatir este hecho podrian emplearse medidas formativas,
tecnologias de la informacion (publicacion de traficos y cargas) y el mismos asociacionismo y

cooperativismo,.

i) Medidas de apoyo ala intermodalidad

El desarrollo natural de la industria de transporte por carretera en las islas canarias se
encuentra vinculado a la conexidn con el transporte maritimo y aéreo, lo que necesitara de
inversiones, generalizacion de la actividad comercial y adopcién de una concepcion diferente

de la actividad mas nitidamente logistica.

i) Medias de apoyo a la incorporacién de tecnologias de la informacion vy las

comunicaciones

La mayoria de las mejoras propuestas requieren que las empresas se familiaricen con el uso y
el aprovechamiento de las tecnologias de las comunicaciones y la informaciéon, es decir el
apoyo implica medidas formativas, financiacion para la adquisicion de las nuevas tecnologias y
adaptacion de las administracion para acompafiar e impulsar la incorporacion de estas
tecnologias, mediante, por ejemplo la apertura de la posibilidad e tramitar los expedientes por

via electronica.
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