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TRANSPORTES POR CARRETERA

+ AGRUPACION DE EMPRESAS -

POR JOSE M.* PELLICO PEREZ, INGENIERO DE CAMINOS

Expone el autor sus ideas sobre el importante tema del epigrafe, abogando por wna solucién
intermedia entre las pequeiias cinpresas y los grandes monopolios, haciendo votos porque sé
estudien otras soluciones para estos problemas modernos y agobiantes.

Caracteres de los servicios de transporte.

Por su propia naturaleza, la industria del trans-
porte por carretera tiene tanto el caracter de servicio
publico como el de empresa comercial.

El primero de estos caracteres exige ya una in-
tervencion de la Administracion que, al salvaguardar
el interés general, ha de imponer, necesariamente, li-
mitaciones al desenvolvimiento de esta industria. Su
fin lucrativo la da caracter comercial, lo que permite
conservar las ventajas que la iniciativa privada puede
aportar a toda empresa, pero también sus inconve-
nientes.

Orientaciones posibles para su ordenacién.

Segiin se dé mayor o menor importancia a uno
u otro de los caracteres citados, cabe establecer toda
una gama de regimenes en’la ordenacion del trans-
porte: desde el monopolio del Estado a la libertad
absoluta de la carretera.

Ninguna de estas soluciones extremas es acep-
table; caben, pues, tnicamente, solucicnes intermedias
.y siempre con la intervencion del Estado; en ello es-
tan de acuerdo los legisladores de todos los paises,
cualquiera que sea su régimen politico.

La consecucion del “cointerés” publico y privado
no puede alcanzarse mas que por los siguientes proce-
dimientos: o mediante la formacién moral de los su-
jetos de la actividad econdémica, o por procedimientos
juridicos. T

Ante la dificultad y lentitud del primer procedi-
miento, se acude siempre al segundo, y entonces la
intervencién del Estado y la iniciativa privada, aun
siendo permanentes, tienen dos momentos y caracte-
res fundamentales de actuacién:

1.° Durante el plazo de vigencia del sistema. Pro-
cedimiento represivo.

2.° Al establecer las normas juridicas de la nueva
ordenacién. Procedimiento preventivo.

El primero es aquel en que el Estado no hace
previsién alguna, dejando a la iniciativa particular la

facultad de proponer y crear, en cualquier momento,
nuevos servicios; de intensificar, abaratar o mejorar
los existentes, permitiendo, en fin, lograr todas aque-
llas ventajas que puedan obtenerse de la emulacion
entre los transportistas y de los intereses personales
puestos en juego.

Con ello, y mediante adjudicaciones a pequefias
empresas individuales, se facilita la aplicacion de las
propiedades fundamentales del autotransporte; lo que
pudiéramos llamar su fluidez y elasticidad, para ex-
tenderse y amoldarse a las necesidades y posibilidades
del trafico en cada lugar y momento.

A cambio de esto, la Administracién se echa en-
cima una dificil carga: la de extender también y or-
ganizar su intervencion, en forma que la permita con-
trolar exactamente- la actividad de los innumerables
titulares de servicios que surgirian, con el fin de
mantener aquélla dentro de los limites de la coorde-
nacién fijados, y asegurar el cumplimiento de todas
sus obligaciones técnicas, administrativas y fiscales,
llegando a la aplicacién de.medidas represivas de todo
orden. ’

El segundo es aquel en que la Administracion trata
de prever y cubrir todas las necesidades publicas, es-
tableciendo planes de lineas y servicios, sin atender a
que sean o no remuneradores; fija las caracteristicas
y normas a que han de atenerse en su funcionamiento;
abre informacién piiblica, aprueba los planes para,
finalmente, concursar su explotacion a base de los fac-
tores que aun no fueron fijados, adjudicindolos a
Grupos, Consorcios, Sindicatos ¢ grandes Sociedades.

Finalidades del Estado en la agrupacién
de emipresas.

Parece, hoy, que €l Estado, mediante la Ley de
24 de enero de 1941, ha enfocado el problema con
arreglo a esta segunda f6rmula, orientando la explo-
tacion de la carretera hacia la concentracién de servi-
cios y empresas individuales, seguramente con los si-
guientes fines:
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1.° Mejorar ante la Administracién y el usuario
la garantia del cumplimiento, por los concesionarios,
de todas !as clausulas de la concesion, utilizando estas
concentraciones como elementos de control y disci-
plina. o
2.0 Delimitar y regular las zonas de actuacion,

formando planes y agrupaciones de servicios para -

evitar competencias entre los propios concesionarios
y de éstos con el ferrocarril.

Ventajas obtenidas por las’ empr'esas de su
propia agrupacion.

Hasta aqui las finalidades del Estado en la for-
macién de grupos; pero también desde el punto de
vista de las empresas, puede interesarlas su coalicion
con otras semejantes, con los siguientes fines :

‘1.0 Ampliar estas empresas para mejor utilizar
sus medios de produccién, obteniendo asi economias
internas a sus explotaciones. N

22 Obtener economias externas. (Adquisiciones
en comtin, distriBucion de riesgos y gastos fijos, utili-
zando también en comin servicios generales técnicos,
juridicos, administrativos, instalaciones, etc.).

No negamos que sea conveniente la formacion de
grupos de la primera tendencia indicada; pero es tan
elemental, sencilla y econémica la actual organizacion
de las empresas, que facilmente se llegara a la dimen-
sién 6ptima, ampliando en sélo algunos kilometros o
servicios sus actuales explotaciones individuales, ya
que €l limite de su ampliacion es muy restringido.

La segunda finalidad tltimamente. citada para la
coalicién de empresas, 8btencion de economias exter-
nas, es, quizd, la que mayores economias puede re-
portar al transporte por carretera.

Forma de constituciéon de los grupos
de empresa.

S; 1a formacién de grupos fuese hecha exclusiva-
mente por el interés particular de las empresas, sus
formas de constitucién pudieran ser las siguientes : la
participacién financiera, la unién personal y la.con-
vencion, )

Ahora bien: para que estos grupos puedan servir
las finalidades perseguidas por €l Estado, anterior-
mente mencionadas, su forma de constitucion no pue-
de ser otra que la participacion financiera, Gnico nexo
que permite agrupar, en forma segura y permanente,
1os intereses comunes de un elevado nimero de em-
presas, de muy reducidas dimensiones y limitada sol-
vencia.

Verdaderamente, deseariamos conocer otro vincu~
lo para enlazar los intereses agrupados, que propor-
cionase las ventajas (cohesion, fuerza, garantia, sen-
cillez y flexibilidad) que €l vil metal; pero, si existe,
aun est4 inédifo, al menos para nosotros, por lo que

seria de agradecer que los elementos interesados en
la resolucion de estos problemas lo divulgaran.

Cualquiera que sea el nexo que sirva para aglome-
rar los intereses en juego, han de surgir dificultades
de orden practico que deberén estudiarse muy deteni-
damente,

Interés del Estado en la resolucién de estos
problemas.

Estimamos que el Estado no puede soslayar el
estudio y la resolucién de estos problemas, ya que su
misién mo se limita a otorgar concesiones, sino que
debe conocer las posibilidades de desenvolvimiento y
permanencia de las entidades concesionarias, y para
ello, la organizacién econdémica e industrial que lo
garantice, puesto que en ellas va a confiar la presta-
cidn de servicios tan fundamentales, que su irregu-
laridad o fracaso acarrearian gravisimos perjuicios
a la economia nacional, tanto por su caracter de pi-
blicos, como por su cualidad de monopolios en su
zona, de actuacién y por las elevadas cifras de capita-
les comprometidos. .

Por otra parte, el propio Estado, a través de sus
Redes Ferroviarias, habra de constituir la entidad de
mayor envergadura al explotar directamente, segin
la Ley, todos los servicios por carretera que a aqué-
llas afecten.

Las grandes sociedades explotadoras.

Si la participacién financiera se lleva al limite,
hasta la fusién de las empresas, nos hallamos ante
el mismo caso de la gran sociedad creada para ex-
plotar directamente sus concesiones en régimen de
empresa.

No obstante la dificultad de resumir los principa-
les problemas planteados por la constitucién y des-
envolvimiento, intentaremos exponerlos brevemente.

El problema financiero.

Para poder enfocarle supondremos que, como ma-
ximo, el nitmero de ggrupaciones de servictos de via-
jeros no excede de 50, y las de mercancias, del cen-
tenar, a fin de no volver a atomizar las empresas, T€-
forzar sus garantias y establecer unas zonas de acti-
vidad de dimensiones prudenciales, con objeto de evi-
tar interferencias entre los servicios discrecionales
de agrupaciones contiguas. Estimamos imprescindi-
ble que las agrupaciones abarquén estos servicios dis-
crecionales para evitar las ruinosas competencias de
siempre con los servicios regulares.

En esta forma, ninguna concesién de viajeros ten-
dra menos de §o émnibus y 200 turismos; ni las de
mercancias podran disponer de menos de 350 camio-
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nes, lo que supone inversiones en el material moévil
- (precios de 1935) variables entre 6 y 13 millones de
pesetas. Si a estas cifras unimos el capital circulante
y las inversiones correspondientes a parques, estacio-
nes, talleres, oficinas, etc., el capital minimo indis-
pensable para cada clase de sociedad no difiere gran
cosa de los 10 a los 15 millones de pesetas (mis de
2.000 millones para la totalidad de los servicios de
Espaiia, valorados con precios anteriores a la guerra).

De estas cifras, cuyo 9o por 100 ha de hallarse
totalmente desembolsado al iniciar la explotacién, el
60 por 100 en las Sociedades de viajeros, y el 70 por
100 en las de mercancias, corresponden al material
mévil, que ha de renovarse totalmente cada cinco o
seis afios como maximo, al final de los cuales habra
de disponerse nuevamente de tan elevada cifra para
su nueva inversién, .

Estas sumas solicitadas del crédito a largo plazo
no pueden, por ello, obtenerse del mercado de dinero,
sino del de capitales, ya fuese en acciones, si éste se
decide a arriesgar en la industria del transporte mas
de 2.000 millones de pesetas, o en obligaciones, para
lo que se hallard mejor dispuesto por quedar asegu-
rado €l interés y la amortizacién, a cambio de que las
propias Sociedades arriesguen sus beneficios para cu-
brir esta deuda.

Como, por otra parte, el desarrollo del fondo de
amortizacion del material mévil debe ser continuo, ya
que a él debe destinarse una partida anual de los in-
gresos, equivalente a su depreciacion, la necesidad de
no mantener improductivo este fondo llevard a las
sociedades a la conveniencia de emitir obligaciones
en cada renovacién del material, obligaciones amor-
tizables anualmente con los recursos de dichos fon-
dos. Con ello, los créditos y sus intereses se limita-
ran a la cantidad y plazo indispensables.

Véase, de todo esto, la necesidad de una medita-
da, extensa y constante organizacién financiera de
las Sociedades explotadoras del transporte por carre-
tera, que exigird también, como luego veremos, para
los servicios de adquisiciones, reparaciones y almace-
nes, una centralizacion.

El problema de organizaciéon industrial.

Es el segundo de los planteados a la gran Socie-
dad, y su resolucién ha de basarse hoy en la racio-
nalizacién, que no es otra cosa que la aplicacion de
todos los medios que la ciencia y la técnica ofrecen
para incrementar la produccién, mejorar la calidad y
réducir el coste.

Los métodos de la llamada racionalizacién se apli-
can a la unificacién del producto, en nuestro caso
Viajeros-Km. o Toneladas-Km., indistinta o conjun-~
tamente, ddada,la sémejanza de sus explotaciones; a
la unificacion de la materia prima y elementos de pro-
duccidn, el material mévil, que puede ser la fuente

de las mayores economias que pueden aportarse al

" autotransporte (I).

La racionalizacion aplicada al proceso técmico de
la produccién, habrd de encontrar grandes dificulta-
des para organizar y reglamentar el servicio de mo-
vimiento, hase de toda la explotacion, ya que en sus
manos ha de confiarse la casi totalidad de los elemen-
tos que constituyen el capital desembolsado, la res-
ponsabilidad de servicios y personal, muy numerosos
y -dispersos, y la justificacion de gastos de recorrido,
superiores, por unidad de trafico, a los gastos fijos.
Cualquiera que tenga a su cargo un parque de auto-
moviles se dard cuenta del problema planteado en
cuanto el numero de unidades en servicio pasa del
centenar.

Unificando el material mévil, el servicio de repa-
raciones se puede simplificar extraordinariamente, li-
mitando su trabajo a la reparacién de pequefias ave-
rias o a la sustitucién de conjuntos o grupos, ya que
esta sustitucién permite siempre una menor inmovili-
zacion del material, que la reparacion de la pieza o
elemento averiado en uno de aquéllos. Surge sola la
conveniencia de que las Sociedades unidas establez-
can talleres regionales y una gran instalacién central
donde sean reconstruidos o reparados en grandes se-
ries los conjuntos averiados, y aun los vehiculos.

Los servicios de adquisiciones y almacenes tam-
bién deben ser centralizados en una entidad superior,
con el fin de abaratar el coste y limitar el capital que
habria de inmovilizarse, de otro modo, en 150 alma-
cenes, cuyos encargados, logicamente, exagerarian
sus previsiones,

Citemos que unicamente ios neumAticos necesa-
rios anualmente para 50.000 vehiculos de servicio
publico, racionalmente explotados, valen mas de 175
millones de pesetas.

La racionalizacion del trabajo humano es tnica-
mente factible en lo que se refiere a servicios seden-
tarios; en el Servicio de movimiento ser siempre di-
ficil un perfecto aprovechamiento de las jornadas
utiles del personal, no obstante su gran influencia so-
bre el precio de coste, siendo también complejos los
problemas planteados por la aplicacién de jornales,
.dietas y primas de produccién y consumo complemen-
tarias de aquéllos. Unicamente en-lo que se refiere a
la orientacion y seleccién profesional de conductores,
se encontrara el camino trillado (2).

El servicio comercial de la Sociedad no  tendra
otra misién que la de vender el mayor nimero de
unidades, de las que esté en condiciones para produ-
cir, al mayor precio posible, -dentro siempre de las
normas de la concesidn, ‘

[}

i (1) Véase Estudio sobre costes de transportes, Publica-
cién del Consejo Directivo de Transportes por Carretera.

(2) Véanse los trabajos del Instituto Psicotécnico y de
la Escuela de Automovilismo del Ejército.

|
|
i
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El Estado, para permitir esta relativa libertad co-
mercial, deberia fijar tinicamente los limites maximo
y minimo de las tarifas basicas.

Aun quedan muchos servicios por citar y organi-
zar, como son: Los de intervencion, contabilidad, es-
tadistica, archivo, publicidad, consirucciones, servi-
cios sociales y juridicos, personal Samitario, etc., etc.,
ademas del de dnspeccién o control de todos los ser-
vicios que deben depender directamente de la Direc-
cion,

Obsérvese, ademads, la grave dificultad que entra-
fia el que todo este dispositivo haya de ponerse en
marcha simultaneamente, en oposicion al progresivo y
natural desarrollo de cualquier explotacion industrial,
y que no es posible admitir errores en su organiza-
cién, dada la importancia de los gastos por unidad de
trafico y la rapida depreciacion del material movil;
errores que, transcenderian al rendimiento fiscal y a
la economia de la- Nacion.

Del esquema anterior de organizacién y desenvol-
vimiento de una gran Sociedad, claramente se deduce
que su estructura exoede, con mucho, las dimensiones
optimas de una explotacién racional, por lo que, lejos
de mejorar las condiciones econdmicas de las explo-
taciones individuales, mas bien tiende a un aumento
del precio de coste, con la subsiguiente elevacion de
tarifas, a causa de tener que soportar los elevados
gastos generales que, en evitacion de despilfarros, su-
pone su organizacion interior.

Estas dimensiones, sin embargo, no son suficien-
tes para el logro de todas las economias externas
apuntadas anterionmente, ya que su consecucidn re-
basa el Ambito de las Sociedades, exigiendo su agru-
pacion en una nueva entidad aun mas amplia.

Medidas que conviene estudiar para facilitar la
aplicacién de la Ley.

Para facilitar la resolucién del problema financie-
ro y del de la organizacién industrial, convendria es-
tudiar la conveniencia de adoptar las siguientes me-
digias, de las cuales juzgamos imprescindibles las dos
primeras.

1.t Crear una Compafiia de Crédito que relacio-
nase el mercado de capitales con las nuevas Socieda-
des concesionarias,

28 Autorizar a las grandes entidades para enco-
mendar la ejecucién de los servicios que se les ad-

judiquen a-las pequefias empresas de cardcter indi-
vidual.

32 Crear, como filial de aquella Compafifa de
Crédito, una nueva entidad intervenida por el Esta-
do, encargada de centralizar adquisiciones, distribu-
ciones y reparaciones del material unificado, seguros
y otros servicios generales de interés a todas las So-
ciedades. -

La Compafiia de Crédito facilitaria la creacion y
desenvolvimiento de entidades concesionarias, toman-
do sus acciones y proporcionandolas créditos a largo
plazo con garantia de sus concesiones e instalaciones,
cubriéndose de estos préstamos emitiendo obligacio-
nes amortizables.

Su zona de actividad debiera extenderse a la ma-
yoria de las entidades concesionarias con objeto de
difundir el riesgo. Con su creacién se obtendrian va-
rias ventajas:

1.* Aumentar la posibilidad de encontrar capita-
les, ofreciendo seguridades al obligacionista.

2.4 Impulsar la creacién de entidades concesiona-
rias, bien espontdneamente o por diniciativa de los pe-
quefios transportistas, con la certeza de poder dispo-
ner de créditos a largo plazo, en cualquier momento
y en condiciones normales; créditos imprescindibles
al iniciar las explotaciones, tanto para la ampliacion
y sustitucién del material, hoy casi inservible, como

_para laS™mnstalaciones fijas, organizacién y capital cir-

culante.

El Estado, desde el punto de vista de las Redes
ferroviarias, seria el primer interesado en la existen-
cia de dicha Compafiia.

Su creacién, seguramente habria de ser impulsa-
da por el Estado, dado el volumen de sus operacio-
nes, convirtiéndola en una Banca privilegiada, por
motivos semejantes a los que dieron lugar a la crea-
cién de un Banco especializado en el crédito territo-
rial hipotecario.

Por lo que se refiere a la segunda medida a adop-
tar, se podrian establecer las siguientes bases:

@) Los servicios se prestarian bajo la exclusiva
responsabilidad de las entidades concesionarias, que
seran las finicas que mantengan relacién con el Es-
tado, encargandose de la recaudacién y pago de im-
puestos y canones.

b) Las relaciones entre concesionarios y pequefias
empresas explotadoras se estableceran mediante con-
trato, por plazo no superior a la vida probable del
material, que serd propiedad de los explotadores; el
cumplimiento de aquél se garantizard con fianzas. El
Estado intervendria estos contratos de subarrien-
do (?), pudiendo anularlos, con pérdida de fianza, por
infraccion de las clausulas de la concesion, con la
obligacién, para la entidad concesionaria, de hacerse
cargo del material, previo pago de su valor residual.

¢) Los explotadores embolsaran todos, los pro-
ductos de la explotacién, corriendo con los gastos que
ella origine, incluso la conservacién del material, abo-
nando a la entidad concesionaria una taga por ve-
hiculo-Km. (cuentakilometros especiales, precintados),
en la que iran incluidos impuestos, canones, seguros y
prestacion de servicios generales,

Los explotadores tendran participacion en los be-
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neficios de la entidad concesionaria en proporcidn a
las tasas abonadas anualmente.

d) Las referidas entidades establecerdn estaciones,
almacenes, talleres, servicios generales de toda clase,
facilitando la prestacién de westos servicios a' los pe-
quefios explotadores; de unos, previo pago, y consi-
derando que el coste de otros va incluido en la tasa
kilométrica. También les suministrard el material
mévil, dandoles facilidades para su pago.

En cuanto a la tercera medida a adoptar, la So-
ciedad filial tampoco tiene, seguramente, otro medio
de surgir que la iniciativa del Estado, ya que puede
ser el origen de una indispensable industria Nacio-
nal y que afecta a buena parte de las actividades del
comercio, produccién y reparacién de automoéviles. Su
creacién es la base de todas las economias externas
ya repetidas.

De esta forma, coordinando estrechamente todos
los factores que intervienen en la produccién del

transporte (capital, banca, concesionarios, industrias
del material mévil y realizadores, mas bien que obre-

ros, del transporte), limitando su labor a aquella para '

que cada uno es mis apto, se podra iniciar la marcha
para la total resolucién del problema.

El camino, es largo; los problemas, extensos y
complejos, interviniendo en su resolucién factores
politicos, econémicos, técnicos y sociales. .

Sirva esta nuestra modestisima aportacién, al
menos, para incitar a nuestros compafieros al escla-
recimiento del problema, abriendo camino, con sus
estudios, a nuevas posibles soluciones, seguramente
més sencillas. Desgraciadamente, ni aquéllos ni éstas
abundan, quizd por referirse a problemas modernos
y agobiantes, que no han dado lugar a los minuciosos
estudios que fuera de desear;y si asi no fuera, siem-
pre serian bien recibidas sus documentadas aporta-
ciones por aquello de que “mas vale que sobre pan...
que no que falte vino”,




