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PETRA

Editorial

Con esta nueva edicién el boletin PETRA cumple su sép-
timo aniversario. Fue en septiembre de 2000 cuando se
publicé su «ndimero 0», momento en el que el Plan PE-
TRA se encontraba adn en proceso de debate y aproba-
cién. Después de siete afios y quince ndmeros publicados,
la Direccién General de Transportes por Carretera del
Ministerio de Fomento (DGTC) mantiene firme su com-
promiso de comunicacién con el Sector y la comunidad
del transporte en general, con el fin de difundir el desa-
rrollo de las lineas de actuacién propuestas en el Plan PE-
TRA para la mejora competitiva y modernizacién del Sec-
tor nacional del transporte de mercancias por carretera.

Esta actuacidn, desarrollada por la DGTC en colabora-
cién con el Comité Nacional del Transporte por Carre-
tera y con la asistencia técnica de la firma consultora

Arup, se complementa con el ya conocido ciclo de pre-
sentaciones publicas (ocho hasta la fecha) y con el con-
curso anual de experiencias (premios PETRA).

Este nimero 14 coincide, precisamente, con el proceso de
revisién del Plan PETRA que en la actualidad estd sien-
do sometido a debate entre los principales interlocutores
del sector, y es por ello que en €l se pretende cerrar el re-
sumen iniciado en el anterior boletin sobre las actuacio-
nes desarrolladas por la DGTC en el perfodo 2001-2006
en el marco de dicho Plan.

Asimismo, se profundiza en una de las lineas estratégicas
2
del Plan que cada cobra mayor relevancia: la Expansién
Exterior; y se pretende, ademds, dar difusién a las mejoras
précticas a nivel nacional con las experiencias galardona-

das en la edicién anual 2007 de los premios PETRA. [

NOTICIAS DE ACTUALIDAD:

% El ultimo Observatorio de Precios del Ministerio de Fomento (junio de 2007) muestra un incremento de los pre-
cios del transporte del 5,5% en el primer trimestre de 2007. Con este aumento, la evolucién de los precios y
los costes durante el periodo 2000-2007 alcanza una situacién cercana al equilibrio.

** El Real Decreto 640/2007, de 18 de mayo, exime del uso obligatorio del tacografo y de la aplicacion de nor-
mas sobre tiempos de conduccion y descanso a los transportes realizados por vehiculos ligeros propulsados
por electricidad o gas, al transporte de fondos y valores y a los transportes realizados en recintos cerrados ta-
les como puertos, aeropuertos o estaciones ferroviarias.

%* Espana y Francia concretan su apuesta por la intermodalidad con la convocatoria en abril de 2007 del primer
concurso de Autopistas del Mar en el Arco Atlantico.

EN ESTE NUMERO:

™ Completamos el resumen iniciado en el boletin anterior sobre las actuaciones desarrolladas en el periodo
2001-2006 por la Direccion General de Transportes por Carretera en el marco del Plan PETRA... Pag. 4

% Presentamos las conclusiones de los informes realizados por CEDIT sobre los Nuevos Mercados (Hungria,
Polonia, Rep. Checa, Rumania, Bulgaria, Eslovaquia, Rusia y Marruecos) ..............cccccceveevrereeennnn. Pag. 12

™ Resumimos el contenido de las experiencias nacionales que han resultado galardonadas con los Premios Pe-

L1 7= P24 0 PR Pag. 22




PETRA

La actualidad del Plan PETRA

MEDIDAS DESARROLLADAS EN EL
PERIODO 2001-2006 (segunda parte)

El pasado mes de julio de 2007, el Plan PETRA cum-
plié su sexto aniversario, habiéndose convertido en el re-
ferente indiscutible de las actuaciones conjuntas del sec-
tor del transporte de mercancias por carretera durante
los dltimos afios.

Como continuacién del articulo incluido con el mismo
titular en el anterior boletin ndmero 13, a lo largo de
este apartado se ofrece una recapitulacién de las medidas
desarrolladas durante estos seis afios de historia del Plan
PETRA. En esta segunda parte se relacionan las actua-
ciones comprendidas dentro de las cinco dltimas lineas
estratégicas que se aprobaron en el Plan PETRA y que
han sido lideradas por la DGTC.

El detalle de dichas actuaciones se presenta agrupdndolas
en funcidn de las grandes lineas estratégicas del Plan y,
mds concretamente, en funcién del proyecto para el que
se programaron.

Linea estratégica VI

Ordenacién y normativa

Las medidas incluidas en esta linea estratégica del Plan
PETRA, que probablemente es en la que mds protago-
nismo le corresponde a la Administracién en su calidad
de regulador, buscaban principalmente establecer los
cauces adecuados que dieran al Sector transparencia y
corresponsabilidad.

Medidas ejecutadas

PROYECTO 15. Seguridad y medio ambiente: reno-

vacién de la flota e implantacién de las ITV méviles.

La seguridad ha sido una de las principales prioridades
del Ministerio de Fomento en todos los dmbitos de su
competencia, aspecto éste que ha visto ademds reforzado

en el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte
(PEIT).

Desde el punto de vista normativo, y al margen de lo re-
lativo a labores inspectoras (véase Proyecto 17), se pue-
den destacar las siguientes actuaciones:

v Aprobacién del Real Decreto 248/2001, de 9 de
marzo, por el que se establecié una regulacidon sobre
la obligatoriedad de informacién en autovias y auto-
pistas acerca de las estaciones de servicio disponibles
y sus precios.

v Aprobacién del Real Decreto 957/2002, de 13 de
septiembre, por el que se regulan las inspecciones
técnicas en carretera de los vehiculos industriales que
circulan en territorio espafiol.

v Orden de 15 de enero de 2003 por la que se aprue-
ban las bases reguladoras de la concesién de ayudas a
las Sociedades de Garantia Reciproca que operen en
el sector del transporte por carretera, modificada por
la de 9 de diciembre de 2005.

Ademds de las actuaciones normativas, otras medidas
importantes desarrolladas en este dmbito han sido las si-
guientes:

v Realizacién de diversas campafias de concienciacién
sobre la seguridad en carretera, en los periodos clave
del afio, mediante escritos a los Consejeros de Trans-
portes de las Comunidades Auténomas, Ministerio
del Interior, asociaciones del sector, etc.

v Apoyo y colaboracién en un nimero importante de
cursos sobre seguridad (conduccién, prevencién de
riesgos, etc.). El 56,5% de las ayudas para formacién
que da la Direccién General de Transportes por Ca-
rretera se ha destinado a cursos relacionados con la se-

guridad.

v/ Organizacién de una ponencia (diciembre de 2002)
sobre la figura del renting en vehiculos industriales
ante el pleno del Departamento de Mercancias del
Comité Nacional del Transporte por Carretera.

v/ Creacién y mantenimiento de los registros de conse-
jeros de seguridad para el transporte de mercancias
peligrosas.

v/ Elaboracién de informes anuales sobre partes de acci-
dentes y estadisticas sobre siniestralidad.

v Realizacién de un estudio para crear una aplicacién
que facilite, a través de Internet, informacién sobre
las condiciones esenciales para el transporte de mer-
cancfas peligrosas.



Una parte esencial de los esfuerzos
se ha orientado a la seguridad, con
medidas normativas como el RD
957/2002 sobre inspecciones técnicas
en carretera, y con otras acciones de
caracter divulgativo e informativo.
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PROYECTO 16. Plan de Coordinacién entre las di-

ferentes Administraciones.

Una de las demandas generalizadas del Sector durante
todo el proceso de definicién del Plan fue la necesidad
de coordinacién entre las distintas Administraciones in-
volucradas en el transporte de mercancfas.

La DGTC ha adoptado una posicién muy proactiva des-
de entonces con una intensa actividad en las relaciones
con otros organismos. En este sentido pueden resefiarse
actuaciones como las siguientes:

v Desarrollo e implantacién de un procedimiento de
intercambio periddico de datos entre el Registro Ge-
neral de Transportistas y los Sistemas de Informacién
de la Agencia Tributaria, que ha permitido evitar a
los interesados en la obtencién o visado de autoriza-
ciones de transporte tener que presentar certificados
emitidos por dicha Agencia.

v/ Creacién de un procedimiento de intercambio de datos
entre el Registro General de Transportistas y de Em-
presas de Actividades Auxiliares y Complementarias del
Transporte y los registros de la Seguridad Social, me-
diante el que se ha conseguido evitar, en una buena par-
te de los supuestos, que los interesados en la obtencién
o visado de autorizaciones de transporte tengan que
presentar certificados emitidos por dicho organismo.

v/ Puesta en funcionamiento de un servicio en explota-
cién que permite, a la Inspeccién del Transporte y a
los especialistas en transporte de la Agrupacién de
Trdfico de la Guardia Civil, la consulta de datos del
Registro General de Transportistas y de Empresas de
Actividades Auxiliares y Complementarias del Trans-
porte utilizando terminales mdéviles y tecnologia SMS.

v/ Actualizaciones diversas de la aplicacién informdtica
SITRAN, a través de la que se gestiona el Registro
General de Transportistas y de Empresas de Activi-

PETRA

dades Auxiliares y Complementarias del Transporte,
con objeto de facilitar y agilizar la tramitacién de au-
torizaciones.

v Labor continua de coordinacién y apoyo a las Co-
munidades Auténomas en materias relacionadas con
la gestién de autorizaciones. Independientemente de
las reuniones periddicas del Grupo Técnico de Ges-
tién y Apoyo a la Comisién de Directores Generales
de Transportes del Estado y de las Comunidades Au-
ténomas, se han atendido, por parte de la DGTC,
mds de 800 consultas de érganos de gestién autond-
micos y se han efectuado mds de 80 viajes con obje-
to de formar y apoyar al personal que realiza tareas
de gestién y tramitacién de autorizaciones en las Co-
munidades Auténomas.

v/ Interconexién entre el registro de la Direccién Gene-
ral de Triéfico y el Registro General de Transportistas
y de Empresas de Actividades Auxiliares y Comple-

mentarias del Transporte.

v/ Firma de un convenio con la Fdbrica Nacional de
Moneda y Timbre para la prestacién de servicios de
certificacién de firma electrénica, para garantizar la se-
guridad de las transacciones con el Registro General
de Transportistas y de Empresas de Actividades Auxi-
liares y Complementarias del Transporte via Internet.

v/ Proyecto en curso de administracidn electrénica que
permitird realizar los trdmites de solicitud y visado de
autorizaciones a través de Internet, que se ha puesto
en funcionamiento en la Comunidad de Madrid.

v/ Firma de protocolos en mayo de 2006 con la Agen-
cia Tributaria y con la Inspeccién de Trabajo y la Se-
guridad Social para la coordinacién funcional y ope-
rativa de las actuaciones inspectoras.

Por otra parte, la labor normativa en este apartado se ha
visto reflejada en los siguientes textos:

v/ La Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre mejora de las
condiciones de competencia y seguridad en el mercado
de transporte por carretera, por la que se modifica, par-
cialmente, la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordena-
cién de los Transportes Terrestres, contiene tres im-
portantes disposiciones adicionales destinadas a mejorar
la coordinacién entre las Administraciones de trans-
portes, la Agencia Tributaria, la Seguridad Social y la
Direccién General de Tréfico introduciendo mayores
niveles de transparencia reciproca entre sus registros.



v El Real Decreto 1256/2003, de 3 de octubre, por el
que se determinan las autoridades competentes de la
Administracién General del Estado en materia de
transporte de mercancias peligrosas y se regula la co-
misién de coordinacién de dicho transporte.

v El Real Decreto 1010/2001, de 14 de septiembre,
por el que se determinan las autoridades competentes
en materia de transporte de mercancias perecederas y
se constituye y regula la Comisién para la Coordina-
cién de dicho transporte, con objeto de garantizar el
desarrollo arménico de todas las cuestiones que afec-
tan al transporte de mercancias perecederas.

' En los dltimos afios la DGTC ha
mejorado significativamente los i
i canales de comunicacion con otros
organismos como la Agencia
: Tributaria, la Seguridad Social y la !
Guardia Civil, y ha prestado apoyo a
las Comunidades Autonomas.

PROYECTO 17. Desarrollo de la capacidad norma-
tiva e inspectora de la Administracién: nuevo tacégrafo
y planes de inspeccidn.

La capacidad inspectora de la Administracién es un ins-
trumento clave para velar por la seguridad y para garan-
tizar un escenario con condiciones adecuadas de compe-
tencia. Desde este punto de vista, el perfodo 2001-2006
ha sido bastante activo en cuanto a normativa se refiere,
relaciondndose a continuacién los principales referentes:

v Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre mejora de las
condiciones de competencia y seguridad en el merca-
do de transporte por carretera, por la que se modifi-
ca, parcialmente, la Ley 16/1987, de 30 de julio, de
Ordenacién de los Transportes Terrestres.

v Real Decreto 1225/2006, de 27 de octubre, por el
que se modifica el Reglamento de la Ley de Ordena-
cién de los Transportes Terrestres, aprobado por
Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre.

v/ Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo, por la que
se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacién
de los Transportes Terrestres en materia de autoriza-
ciones de transporte de mercancias por carretera.
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v Real Decreto 551/2006, de 5 de mayo, por el que se
regulan las operaciones de transporte de mercancias
peligrosas por carretera en territorio espafiol.

v/ Orden ministerial de 27 de febrero de 2004, sobre
capacitacidn profesional de los consejeros de seguri-
dad para el transporte de mercancias peligrosas por
carretera, por ferrocarril o por via navegable.

v Orden ministerial de 19 de septiembre de 2006, por
la que se regula el contenido minimo del informe
anual para el transporte de mercancias peligrosas por
carretera, por ferrocarril y por via navegable, y Reso-
lucién de 21 de noviembre de 2005, de la Direccién
General de Transportes por Carretera, sobre la ins-
peccién y control por riesgos inherentes al transporte
de mercancias peligrosas por carretera.

v/ Real Decreto 1202/2005, de 10 de octubre, sobre el
transporte de mercancias perecederas y los vehiculos
especiales utilizados en estos transportes.

v/ Orden ministerial de 31 de enero de 2003 por la que
se establecen normas de control en relacién con los
transportes publicos de mercancias por carretera.

v/ Orden ministerial de 21 de diciembre de 2006 sobre
procedimiento para la devolucién parcial del impues-
to sobre hidrocarburos y de las cuotas autonémicas
del impuesto sobre ventas minoristas de determina-
dos hidrocarburos.

v Ley 25/20006, de 17 de julio, por la que se modifica
el régimen fiscal de las reorganizaciones empresariales
y del sistema portuario y se aprueban medidas tribu-
tarias para la financiacién sanitaria y para el sector
del transporte por carretera. Reduce el impuesto so-
bre primas de seguros en 2006 y establece una boni-
ficacién del 50% de las cuotas del IAE para el trans-
porte por carretera en 2006 y 2006 (articulos 5 y 6).

v/ Orden ministerial, de 25 de abril de 2005, por la que
se regula la implantacién del tacégrafo digital.
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Ademds de la actividad normativa, se han abordado otras dades Auxiliares y Complementarias del Transporte
medidas que se resefian a continuacién: durante la realizacién de controles en carretera, asi

como la transmision de las correspondientes denun-
v/ Convenio con la Fdbrica Nacional de Moneda y cias a los Srganos competentes en materia de trans-

Timbre (23-10-2002) para la expedicidn, por parte
de ésta, de las tarjetas identificativas de conductores
en orden a la entrada en funcionamiento de los nue-

vos tacdgrafos digitales (por valor de 500.000 euros).
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Convenio con la Fdbrica Nacional de Moneda y
Timbre que regula la Encomienda de Gestién para el

desarrollo del Proyecto de ejecucidn y difusién del
Tacdgrafo Digital (01-06-2005).

Los Planes de Inspeccién de Transporte para 2001,
2002, 2003, 2004, 2005 y 2006 fueron plenamente
¢jecutados. Cabe destacar, entre otros datos, que du-
rante esos afios se controlaron por las fuerzas de vigi-
lancia en carretera mds de 5.800.000 vehiculos y se
examinaron, por las distintas Administraciones, cerca
de 13 millones de discos de tacégrafo.

Dotacién para la Agrupacién de Tréfico de la Guar-
dia Civil de 350 dispositivos para el control del co-
rrecto funcionamiento de los limitadores de veloci-
dad y de los tacégrafos.

Firma del protocolo de integracién de Espafia como
miembro del grupo de trabajo Eurocontrol-Route
(Ministro de Fomento, julio 2002), para la coordina-
cién de los servicios de inspeccién y policfa de con-
trol del transporte por carretera.

La Direccién General de Tréfico ha iniciado la ejecu-
cién de un plan dirigido a dotar a la Agrupacién de
Trdfico de la Guardia Civil de 3.000 nuevos instru-
mentos informdticos que facilitardn su labor, agili-
zando la comprobacién de datos de los registros
obrantes en dicha Direccién General y en el Registro
General de Transportistas y de Empresas de Activi-

portes de las distintas Administraciones.

v/ Incremento significativo de los efectivos de la Inspec-
cién de Transportes de la DGTC, que 2006 se han
multiplicado por tres.

v/ Establecimiento de un sistema de inspeccién automd-
tica en carretera de vehiculos de transporte que circu-
lan, mediante lectura dindmica de matriculas y con-
sulta en linea al registro general de transportistas. De
esta manera se detectan automdticamente irregulari-
dades en las autorizaciones. El sistema estd operativo
desde 2006 en la Comunidad de Madrid.

v Se ha dotado a la Agrupacién de Trdfico de la Guar-
dia Civil de, aproximadamente, 300 equipos portdti-
les para el control de tiempos de conduccién y des-
canso con el tacdgrafo digital.

Linea estratégica VII

Acciones en el ambito sociolaboral

El sector del transporte de mercancias por carretera pre-
senta una situacién muy particular en el dmbito socio-la-
boral debido a la existencia de multitud de transportistas
auténomos, lo que implica una muy peculiar conforma-
cién de la estructura empresarial y comercial del sector.



Medidas ejecutadas
PROYECTO 18. Promocién del Observatorio Social.

El objetivo de esta medida consistia en dotar de un con-
tenido amplio y especifico al observatorio social, llevan-
do a la prictica medidas que mejorasen de forma efecti-
va el marco sociolaboral en el que se desempefia la
actividad, aumentando la seguridad vial y reduciendo los
niveles actuales de siniestralidad.

Durante el periodo 2001-2006 el observatorio social ha es-
tado en pleno funcionamiento y se ha consolidado, actua-
lizdndose su contenido e informacién permanentemente.

Adicionalmente, en el 4mbito de esta medida del Plan,
se han realizado los siguientes trabajos:

v/ En 2005, con la colaboracién del Instituto de Salud
Carlos III se ha realizado un estudio sobre estado de
salud y condiciones de trabajo de los conductores de
transporte de mercancias por carretera. Los resultados

estdn en la pdgina web de la DGTC.

v" En 2006 se ha realizado un segundo estudio sobre
determinantes de salud y organizacién preventiva en
el sector del transporte de mercancias por carretera.
Los resultados se hardn publicos préximamente.

PROYECTO 19. Documentacién acreditativa de la
relacién laboral.

Con el objetivo de velar por la calidad laboral del colec-
tivo profesional de los conductores y eliminar las pricti-
cas desleales en el sector, garantizando el cumplimiento
de la normativa laboral en vigor, se aprobé la Orden de
20 de diciembre de 2002 por la que se establece un cer-
tificado de conductor para la realizacién de la actividad
de transporte por conductores de terceros paises.

PROYECTO 20. Acciones para el equilibrio entre la

oferta y demanda de conductores.

Dentro de este proyecto, las principales acciones que se
han desarrollado durante el periodo 2001-2006 han sido
las siguientes:

v/ Convenio suscrito entre el Comité Nacional del Trans-
porte por Carretera y el Ministerio de Defensa con el
fin de coordinar férmulas para una incorporacién mds
eficaz al 4mbito laboral de aquellos soldados que hu-

PETRA

bieran obtenido el permiso de conduccién de vehiculos
industriales en el ¢jército a su salida del servicio militar.

v/ La realizacién de trabajos por parte de la DGTC a
partir de las bases de datos facilitadas por el INEM y
las encuestas realizadas por la propia Direccién Ge-
neral de Transportes por Carretera para la determi-
nacién del posible desequilibrio entre oferta y de-
manda de conductores profesionales en nuestro pafs,
sin que en dichos trabajos se haya evidenciado una
escasez de conductores significativa o el riesgo de que
ésta se produzca a corto o medio plazo, aunque si un
desigual reparto territorial de los conductores deman-
dantes de empleo disponibles.

v/ Actuaciones realizadas por parte de asociaciones de
transportistas ante los Ministerios del Interior y de
Trabajo y Asuntos Sociales para intentar agilizar los
procesos de incorporacién al mercado laboral espafiol
de profesionales de la conduccién procedentes de ter-
ceros paises.

Asimismo hay que sefialar, en relacién con esta materia,
que el pasado 20 de julio de 2007 fue aprobado el Real
Decreto por el que se regula la formacién obligatoria de
los conductores profesionales que incorpora al ordena-
miento interno la Directiva 2003/59/CE, del Parlamen-
to Europeo y del Consejo, de 15 de julio de 2003.

Linea estratégica VIII

Infraestructuras e intermodalidad

El objetivo de esta linea estratégica del Plan PETRA era
contribuir al desarrollo de redes de transporte que res-
pondieran a las necesidades de movilidad de mercancias
de una manera integral, facilitando la interconexién en-
tre cada uno de los modos de transporte, como uno de
los elementos clave en el futuro del sector.




Medidas ejecutadas

PROYECTO 21. Promocién de una red nacional de
centros intermodales e infraestructuras complementa-
rias del transporte.

El Ministerio de Fomento ha apoyado este proyecto con
su participacién en diversas iniciativas desarrolladas en el
Sector en relacién con la intermodalidad en el transpor-

te (SIL, CEL, FITRANS, etc.).

Mds concretamente se han realizado las siguientes actua-
ciones:

v El foro de transportes 2006, organizado por el Mi-
nisterio de Fomento junto a AECOC, CETM vy FE-
NADISMER, dedicado monogrificamente a la inter-
modalidad.

v Estudio sobre transporte intermodal realizado con la
colaboracién de la Fundacién CETMO. Los resulta-

dos estdn en la pdgina web de la Direccién General.

v" Modificacién del Reglamento de la Ley de Ordena-
cién de los Transportes Terrestres, aprobado por
Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre de
20006, que clarifica el concepto de centros de trans-
porte, sus modalidades y categorfas y determina con
claridad su presencia en el Comité Nacional del
Transporte por Carretera.

v/ Realizacién de los primeros contactos con el grupo
de trabajo sobre la materia del Comité Nacional del
Transporte por Carretera y con la Asociacién de
Centros de Transporte en Espafia ACTE, para co-
menzar la elaboracién de un mapa de la totalidad de
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infraestructuras especificas y complementarias del
transporte de mercancfas por carretera y multimodal
existentes en el pafs.

v Orden de 13 de octubre de 2004, por la que se mo-
difican las masas y dimensiones de los vehiculos. La
nueva norma aumenta los supuestos en que se per-
mite una masa mdxima autorizada de 44 toneladas
cuando se realice transporte combinado con vehicu-
los articulados de 5 o mds ejes y cabeza tractora de
tres ejes. Cuando la cabeza tractora sea de dos ejes se

permitird una MMA de 42 toneladas.

v Jornada publica sobre intermodalidad en el sector
del transporte de mercancias por carretera realizada
en 2006 con la colaboracién de Arup, en la que se
presentaron sus experiencias la Unién de Operado-
res de Transporte Combinado, Pafialén-Tradilo,
Trasmediterrdnea cargo y la Autoridad portuaria de
Barcelona.

v/ Elaboracién de un Plan de Accién para la promocién
del operador intermodal en el sector del transporte
de mercancias por carretera, con la asistencia técnica
de la firma consultora Arup, cuyos resultados se in-
cluyeron en el boletin PETRA nimero 13.

El Plan de Accion para la promocion
del «Operador Intermodal» es una
apuesta inequivoca de la DGTC por
fomentar las sinergias de la carretera
con otros modos alternativos
de transporte.

SECTOR-MERTADO ENTORKO
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Linea estratégica IX

Expansién exterior

Esta linea estratégica del Plan PETRA tenfa como obje-
tivo incentivar la internacionalizacién del tejido empre-
sarial del transporte, mds alld de la mera presencia en las
redes internacionales, mediante la implantacién efectiva
en otros paises donde las empresas espafiolas podrfan ob-
tener ciertas ventajas competitivas.

Medidas ejecutadas

PROYECTO 22.

como férmula de expansidn exterior.

Desarrollo de masterfranquicias

Esta actuacién se desarrollé en paralelo con el proyecto
ntmero 2, relativo a una campafia de promocién del
modelo de la franquicia y otras férmulas de colaboracién
estable en las relaciones comerciales, cuyas medidas mds
relevantes se incluyeron en el boletin anterior.

Entre dichas medidas, y por lo que a las férmulas de in-
ternacionalizacién se refiere, hay que recordar las reunio-
nes mantenidas con la empresa Subway, multinacional
estadounidense cuyo proceso de internacionalizacién ha
seguido precisamente el modelo de la masterfranquicia.

PROYECTO 23. Expansién a nuevos mercados con

fuerte potencial de desarrollo.

Dentro de este proyecto las actuaciones desarrolladas se
han orientado a la preparacién de diversos estudios y a la
colaboracién en determinadas actividades con organis-
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mos publicos promotores de la expansién exterior. Entre
estas medidas se pueden citar las siguientes:

v Elaboracién de un estudio sobre la situacién de «El
transporte de mercancias por carretera en vehiculos
espafioles en Europa y Marruecos» (2001), cuyos re-
sultados han sido puestos a disposicién del sector.

v Presentacién de las ayudas existentes en el Instituto
de Comercio Exterior (ICEX) a los transportistas in-
teresados (junio de 2003).

v Oferta del ICEX a las empresas de transportes para
participar en la feria de Paris de 2004 con una re-
duccién del 50% en los costes.

v Estudios sobre el marco legal del transporte de
mercancfas en Marruecos, Rusia, Reptblica Checa
y Eslovaquia (2006) realizados por la Direccién ge-
neral de Transportes por Carretera con la colabo-
racién de la Universidad Jaime I de Castellén
(CEDIT), y que durante 2007 se han completado
también para Hungria, Rumania, Polonia y Bulga-
ria. Un resumen de las principales conclusiones de
este estudio se incluye en el segundo apartado de
este boletin.

v/ Jornada sobre internacionalizacién de las empresas de
transporte (2005) en la que se presentaron tres desta-
cadas experiencias en dicho campo: Grupo Carreras,
Grupo Toquero y Grupo Europool/Prujd.

v/ Presentacién sobre experiencias en internacionaliza-

cién (2007) en la que participaron representantes de
Transibermar, el ICEX y el CEDIT.

v Estudio sobre las empresas espafiolas de transporte
internacional de mercancias por carretera (2004), que
analiza el transporte internacional que realizan y sus
costes, compardndolos con los de las empresas de
otros paises.

v/ Reunidn en la sede ICEX con la participacién de AS-
TIC y la Direccién de Promocién Exterior (diciem-
bre 2003), en la que se acordé el inicio de dos actua-
ciones anuales en mercados de los paises recién
incorporados a la UE.

v/ Con la colaboracién del ICEX se mantienen y fo-
mentan misiones comerciales de empresarios intere-
sados en el acceso a los mercados de los nuevos pai-
ses que se han integrado en la UE.



Asimismo, y con respecto a las relaciones internacio-
nales, las actuaciones mds relevantes han sido las si-
guientes:

v Acuerdo bilateral en materia de transportes con Arge-
lia, viniendo a sumarse a los existentes con Marrue-
cos y Tudnez en el dmbito del arco mediterrdneo.

v Acuerdo bilateral con Rusia, firmado en mayo de
2001.

v/ Acuerdos bilaterales para el transporte por carretera
con Albania y Turquia (abril 2002).

v Revisién del acuerdo bilateral con Rumania (2003).

v/ Convenios bilaterales con Bulgaria, Irdn y Argelia
(2004).

PROYECTO 24. Canalizacién de las ayudas a la ex-

pansion exterior.

La informacién sobre ayudas y subvenciones de los dis-
tintos organismos y Administraciones a la expansién ex-
terior estd recogida en el banco de datos que se ha
incluido en la pdgina web del Ministerio. Dicha infor-
macién estd actualizada y disponible desde diciembre de
2002.

hitpufhvwww fomento. es/MFOMILANG CASTELLANOY
DIRECCIONES GENERALES/TRANSPORTE POR
CARRETERA! INFORMACION/SUBVENCIONES!
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Linea estratégica IX

Mejoras medioambientales

El transporte por carretera es el modo al que tradicional-
mente se imputan mayores costes indirectos (externalida-
des del transporte), los cuales son ficiles de observar
(congestién, contaminacidn, siniestralidad, etc.) pero di-
ficiles de cuantificar.

El Libro Blanco de la Unién Europea aposté decidida-
mente por el ferrocarril por su menor impacto ambien-
tal, y ante esta situacién, ya prevista en el Plan Petra, el
sector del transporte por carretera ha tenido que tomar
conciencia para favorecer y fomentar las inversiones en
material mévil que no perjudique el medio ambiente, la
utilizacién de energfas alternativas menos contaminantes.

Emisianes GO,
Milez de Toneladas

Afia Carretera Ferracarril Fodimcion Havegapi on
Irterior
2003 242,802 2138 132400 17323
Prevision 2020 915357 aa1 180155 19070

P 2, Comiaise Bspss, Camemi oo Foi s S 0 Ry d L Boms 2008

Fomento de la inversién en vehicu-

PROYECTO 25.

los ecoldgicos.

Desde el punto de vista normativo, las principales actua-
ciones desarrolladas para fomentar la inversién en
vehiculos mds ecoldgicos han sido las siguientes:

v Real Decreto 283/2001, de 16 de marzo, en el que se
establecié una deduccién en Impuesto sobre Socieda-
des por inversién en vehiculos menos contaminantes.

v Real Decreto Ley 10/2000, de 6 de octubre, en el que
se establecié una reduccién del plazo de permanencia
del vehiculo en la empresa a efectos de la aplicacién
de la deduccién por inversién en vehiculos nuevos.

v Real Decreto Ley 10/2000, de 6 de octubre y Ley
14/2000, de 29 de diciembre de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social, en los que se
aprobaron deducciones fiscales por inversién en in-
novaciones tecnolégicas que mejorasen las condicio-
nes de seguridad en el transporte y por utilizacién de
recursos que optimizasen la explotacién de las em-
presas mejorando el aprovechamiento de vehiculos y
racionalizando el consumo de energfa.



v La Ley 25/2006, de 17 de julio, por la que se modi-
fica el régimen fiscal de las reorganizaciones empresa-
riales y del sistema portuario y se aprucban medidas
tributarias para la financiacidn sanitaria y para el sec-
tor del transporte por carretera, en su articulo 2.° au-
menta en un 20% la deduccién por inversiones en
vehiculos ecoldgicos en el impuesto de sociedades.

Ademis de las medidas normativas, se han ejecutado
otras actuaciones como las siguientes:

v La firma anual de convenios entre el Ministerio de
Fomento y el Instituto de Crédito Oficial (ICO), a
partir de 2000, estableciendo una linea de crédito a
través de dicha entidad para inversiones en vehiculos
destinados a explotaciones de transporte publico por
carretera que incorporasen tecnologfa menos conta-
minante, que se pusieron en marcha en mds de 50
entidades financieras del pafs, habiéndose dotado esta
linea de 2001 a 2006 con 1.300.506.052 euros.

v Dentro de los apoyos a la formacién en el dmbito del
transporte, la DGTC ha subvencionado la realizacién
de numerosos cursos de conduccién econédmica, cu-
yos efectos beneficiosos sobre el medio ambiente se
encuentran mds que contrastados, asi como para la
obtencién de la certificacién de calidad medioam-
biental.

v/ Participacién en la elaboracién del informe UNITE
de la Comisién Europea para la identificacién de los
costes externos del transporte.

v/ Participacién de la DGTC en el grupo de trabajo
creado por la Administracién Estatal y la CEOE para
llevar a cabo el cumplimiento de los objetivos del
Protocolo de Kyoto.

v Colaboracién con el Ministerio de Medio Ambiente
en la definicién de la estrategia para el cumplimiento
del Protocolo de Kyoto, con la participacién de la
DGTC en todos los grupos de trabajo creados por el
Ministerio de Medio Ambiente para el cumplimiento
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de los objetivos de Kyoto en el sector del transporte.
En estos grupos de trabajo se definirdn las medidas
concretas en adoptar.

v/ Modificacién de la normativa de acceso al mercado
de manera que impulse la renovacién de la flota (Or-
den FOM/734/2007, de 20 de marzo).

v/ Creacién de un grupo de trabajo en 2006 con repre-
sentantes de la Administracién y del sector para el es-
tudio del uso de combustibles alternativos. En rela-
cién con este tema, se estd asimismo colaborando
con el Instituto para la diversificacién y ahorro de la

energia (IDAE).

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

El dinero de la linea de crédito del |
ICO para financiar inversiones en ‘
vehiculos menos contaminantes para |
transporte publico por carretera ha ‘
superado los 1.300 millones de euros. :

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

PROYECTO 26. Promocién de la seguridad y la

identificacién publica de la adaptacién medioambiental.

El desarrollo de esta iniciativa es comtn a los proyectos
8, 10, 11 y 12 (véase boletin nim. 13) y al proyecto 15
(incluido en la linea estratégica VI sobre Ordenacién y
Normativa).

PROYECTO 27. Establecimiento de limitaciones
para vehiculos no adaptados a los requerimientos me-
dioambientales.

En este apartado hay que indicar que se vienen aplican-
do los criterios sefialados por la Conferencia Europea de
Ministros de Transportes (CEMT) para la concesién de
autorizaciones multilaterales por un afio para vehiculos
mds verdes y seguros (Euro 3).



PETRA

Expansion exterior

INFORMES DE CEDIT SOBRE LOS
«NUEVOS MERCADOS»

CEDIT

Aspectos generales

El Centro de Derecho del Transporte Internacional
(CEDIT) de la Universitat Jaume I de Castellén se cons-
tituydé en mayo de 2003 y se dedica fundamentalmente a
la investigacién, consultorfa y formacién en el 4mbito
del Derecho del transporte internacional. Desarrolla sus
actividades gracias a la financiacién proveniente de con-
venios cuatrienales de colaboracién con diversas entida-
des publicas y privadas (Diputacién Provincial de Caste-
l16n, Fundacién Francisco Corell, Autoridad Portuaria
de Castellén, Cdmara de Comercio de Castellén, BP Oil
Espana, Confederacién de Empresarios de Castellén), asi
como de proyectos de investigacién subvencionados por
diferentes organismos publicos (Ministerio de Fomento,
Ministerio de Educacién y Ciencia).

Hasta la fecha, las actividades llevadas a cabo por CE-
DIT abarcan iniciativas tan diversas como la organiza-
cién de jornadas y de Congresos Internacionales en ma-
teria de transporte, la celebracién de un Midster en
Derecho y Gestién del Transporte, la recopilacién de la
normativa nacional e internacional sobre transporte, la
publicacién de monografias y estudios, asi como la ela-
boracién de diversos informes y dictdmenes a instancia
de entidades publicas y privadas.

La idea de elaborar una serie de informes sobre la situa-
cién juridica y econémica del transporte en algunos pai-
ses de la Europa del Este y en Marruecos nace del inte-
rés por ofrecer a las empresas transportistas espafiolas
una visién de conjunto, no sélo de los principales datos
macroecondmicos sino también del marco juridico en
todo aquello que pueda ser de interés para el estableci-
miento u operacién en los paises resefiados. En coordi-
nacién con las entidades financiadoras —el Ministerio
de Fomento a través de la DGTC y la Generalitat Va-

lenciana— la eleccién de estos paises se efectué en aten-
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cién al interés que pudieran tener para el sector del
transporte en Espafia, bien por su reciente adhesién a la
Unidén Europea, bien porque su importancia econdémica
(es el caso de Rusia) o la complejidad de su normativa
interna (Marruecos) lo justificaron.

De esta forma, se han elaborado ocho informes en dos
fases: en 2004 se redactaron los estudios sobre Hungtia,
Polonia y la Reptblica Checa, en 2006 pudieron termi-
narse los informes sobre Bulgaria, Eslovaquia, Rumania,
Rusia y Marruecos.

Estos informes reproducen un esquema pricticamente
idéntico, con el fin de que se integren en una serie de es-
tudios que se prevé que sean objeto de una publicacién
conjunta.

Asi, una primera parte de los informes recoge las condi-
ciones generales de acceso al mercado de que se trate,
como puede ser las formas de actuacién en el pais, filia-
les, constitucién de sociedades, inscripcién en los regis-
tros publicos, etc.

Una segunda parte analiza los aspectos econdmicos gene-
rales y especificos vinculados al transporte (construccién
y estado de las infraestructuras, etc.), mientras que una
tercera parte detalla la regulacidn legal del transporte por
carretera (licencias, Derecho laboral, inspecciones y san-
ciones, etc.).

A modo de conclusién, los estudios finalizan con una se-
rie de consideraciones finales —una especie de checklist
de los aspectos mds relevantes— y una recopilacién de
enlaces a pdginas web de interés.

7777777777777777777777777777777777777777777

La finalidad era la de dar una vision
general del entorno juridico y
economico del transporte que
pudiera servir de guia para las

empresas dedicadas al transporte
internacional por carretera.



Hungria

Consideraciones generales

Tras la caida del régimen comunista, la Republica de
Hungrifa se ha convertido en una economia de mercado
democrdtica y moderna que apuesta decididamente por
los mismos valores que otros paises desarrollados de su
entorno europeo. Aun existiendo diferencias entre los or-
denamientos juridicos hingaro y espafol, la legislacién
hdngara no dificulta de manera alguna la constitucién o
el ejercicio de la actividad de empresas con participacién
extranjera. Asimismo, existen diferentes acuerdos bilate-
rales hispano-hingaros sobre la mutua promocién y pro-
teccién de inversiones comerciales y sobre la eliminacién
de la doble imposicién.

Acceso al mercado

El capital social minimo es considerablemente mds alto
en Hungrfa que en Espafia: 12.000 y 80.000 curos fren-
te a los 3.006 y 60.101 euros en las sociedades de res-
ponsabilidad limitada y andénima, respectivamente. De
otro lado, los gastos corrientes de la actividad comercial
en su conjunto (sueldos y salarios, contribuciones a la se-
guridad social e impuestos) suponen un gasto significati-
vamente menor, aunque se denota un aumento continuo
del salario minimo.
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Aspectos econémicos generales

La gran mayoria de las 50 empresas mds importantes del
mundo se han establecido ya en Hungria, y el pais figu-
raba durante muchos afios en la lista de los 12 pafses mds
atractivos para la inversién extranjera. Pero a pesar de
que un inversor espafol participarfa en un mercado se-
guro, de actuacién prudente y bien equilibrado, Espana
juega un papel mds bien insignificante en lo que a la in-
versién extranjera directa (IED) en Hungria se refiere.

Mercado del transporte e infraestructuras

El sector del transporte de mercancias por carretera en
Hungria, y especialmente el mercado del transporte in-
ternacional por carretera, ha experimentado un creci-
miento considerable y constante, superando la media eu-
ropea. Ademds, como consecuencia de la adhesién del
pais a la Unién Europea, el antiguo sistema de contin-
gentacién fue eliminado y cabe esperar una expansién
atin mayor del sector.

La red de carreteras hingara es bastante densa y los Go-
biernos, con independencia de su ideologfa y sus creencias
politicas, se muestran entregados y comprometidos con la
ampliacién de la red. El sistema de peaje, bien conocido
en otros pafses, simplemente no satisfizo las expectativas,
por lo que los usuarios estdn obligados a adquirir una vi-
fieta de circulacidn para acceder a las autopistas del pafs.

Marco normativo

La armonizacién del ordenamiento hingaro con el acervo
comunitario en el émbito del transporte de mercancias por
carretera es ahora pricticamente completa. Sin embargo,
hay dos casos en los que se le concedié a Hungrfa un pe-
riodo de transicién: por un lado, se acordé un perfodo
transitorio de 3 afios para el cabotaje en el transporte por
carretera, con una opcidn a prolongar este periodo por 2
aflos mds, en caso de concurrir determinadas circunstan-
cias (férmula 3 + 2); por otro lado, la red hingara de ca-
rreteras simplemente no permite, en su estado actual, la
circulacién ilimitada de vehiculos pesados, incluso cuando
éstos no sobrepasan los limites establecidos en la Directi-
va 96/53/CE. Por ello, Hungrfa ha disefiado un sistema
basado en la obligacidn de satisfacer tasas y de solicitar la
autorizacién de las rutas para vehiculos con exceso de peso,
que permanecerd en vigor hasta finales de 2008.



Polonia

Consideraciones generales

Todas las reformas emprendidas en los dltimos quince
afios en Polonia han llevado a la creacién de un merca-
do en general liberalizado y sometido de forma estricta a
las reglas y mecanismos de la libre competencia. Polonia
posee una posicién geografica estratégica y, tras haberse
trasladado las fronteras comunitarias hacia el Este de su
territorio, su papel de puente entre la Unién Europea,
las antiguas republicas soviéticas y Rusia ha pasado a ser
adn mds apreciado y reconocido. Es el mercado mds
grande de entre todos los nuevos Estados miembros, con
un alto potencial de crecimiento, especialmente de los
sectores ya maduros y en muchos casos ya saturados en
los paises de la Europa occidental.

Aspectos econémicos generales

Desde principios de los afios noventa, Polonia ha aplica-
do una politica de fomento de las inversiones. El hecho
de que las empresas extranjeras sean iguales ante la ley ha
servido de base para una fuerte afluencia de las inversio-
nes extranjeras. Asi, Polonia mantiene el liderazgo entre
los paises de la Europa Central y Oriental en cuanto al
valor total de las inversiones directas recibidas. También
las relaciones hispano-polacas han evolucionado conside-
rablemente y Polonia es ahora el mayor socio econémico
de Espafa en la Europa Central y del Este.
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Acceso al mercado

El capital minimo de las sociedades de capital en Polonia
se cifra en unos 12.500 y 125.000 euros, para la socie-
dad de responsabilidad limitada y la sociedad anénima
respectivamente. Sin embargo, el precio de la mano de
obra en Polonia, significativamente mds bajo, puede
compensar este coste inicial a largo plazo. Ademds, la
tendencia general apunta a una reduccién de los impues-
tos sobre sociedades, que era del 19 % en 2004.

Mercado del transporte e infraestructuras

El mercado de transporte en Polonia es uno de los que
presentan las expectativas de crecimiento mds promete-
doras; la mejora de la calidad de las infraestructuras via-
rias, cuyo estado en ciertas partes de la red supone un
obstdculo para el desarrollo mds dindmico del mercado,
es sélo una cuestién de tiempo. Se han establecido dos
periodos transitorios relativos al mercado de transporte
por carretera, tanto para el acceso de vehiculos pesados a
la infraestructura viaria como para el transporte de cabo-
taje (tres afios, prorrogables por otros dos).

Marco normativo

La ley polaca en materia de transporte por carretera in-
tegra en gran medida la normativa europea. Asi, también
en Polonia el acceso a la actividad de transporte estd su-
jeto a la obtencién de una licencia. El régimen de las au-
torizaciones bilaterales fue derogado en las relaciones con
los paises miembros de la UE en el momento de la ad-
hesién de Polonia a la UE a consecuencia de la intro-
duccién del régimen de licencias comunitarias en su te-
rritorio. Las condiciones sociales (tiempo de conduccién
y descanso), asi como las disposiciones relativas a los re-
quisitos técnicos (pesos y dimensiones de los vehiculos o
el tacdgrafo) responden a las definidas en la normativa
comunitaria.

La multa impuesta a un transportista extranjero en Polo-
nia por una infraccién de la legislacién vigente debe pa-
garse directa e inmediatamente al inspector. En caso
contrario, el agente estd autorizado a requisar el vehiculo
y trasladarlo al parking vigilado mds cercano, corriendo
los gastos a cargo del transportista.



Republica Checa

Consideraciones generales

La caida del régimen comunista en 1989 permitié que la
Republica Checa reorientara su politica exterior hacia el
Oeste e iniciara la transicién de una economfa planifica-
da a una economfa de mercado libre, dando lugar a una
transformacién importante de su legislacién y a la priva-
tizacién de muchas empresas pablicas. Hoy difa, la Re-
publica Checa es un pais absolutamente estable, desde el
punto de vista tanto econémico como politico, y ha
atraido —junto con Hungria— el mayor nimero de in-
versiones extranjeras por habitante durante los dltimos
15 afios.

Aspectos economicos generales

El socio comercial mds importante de la Republica Che-
ca es Alemania, seguida de Austria y Eslovaquia. El pa-
pel de Espafia, desgraciadamente, es mds bien insignifi-
cante, y el pais ocupa sélo el decimotercer puesto en la
lista de socios mds importantes. No obstante, la adhe-
sién de la Republica Checa a la Unién Europa despierta
muchas expectativas en cuanto al crecimiento de las rela-
ciones econdmicas mutuas, y la suspensién de las barre-
ras aduaneras y la aplicacién de un principio de libre cir-
culacién de mercancias deberfan impulsar el comercio
exterior.
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Acceso al mercado

El capital social minimo para constituir una sociedad de
responsabilidad limitada es de unos 6.666 euros, para
una sociedad anénima de unos 66.666 euros. Los em-
presarios extranjeros, salvo las personas fisicas con domi-
cilio en algin Estado miembro de la UE, deben inscri-
birse obligatoriamente en el Registro Mercantil checo.

Mercado del transporte e infraestructuras

Dado que la Republica Checa no cuenta con un acceso
directo al mar, la inmensa mayoria de los transportes de
mercancias desde y hacia el pais se realiza por carretera.

La mayor ventaja competitiva de los transportistas che-
cos frente a sus homdlogos espafioles hay que buscarla
en el menor coste de la mano de obra. Por lo demds, el
anterior régimen de autorizaciones bilaterales se derogd
con la adhesién de la Reptiblica Checa a la Unién Euro-
pea y el tnico perfodo transitorio en materia de trans-
porte se refiere al transporte de cabotaje.

La red de carreteras checas es suficientemente densa y se
espera, en los préximos afios, una ampliacién de la red
de autopistas en otros 150 kilémetros. La red actual de
vias rdpidas (autopistas y autovias) permite un trdnsito
fluido por todo el territorio checo, sobre todo de Oeste
a Este, si bien su uso se halla sujeto al pago de una tasa
de vifieta del valor correspondiente.

Marco normativo

Como Estados miembros de la Unién Europea, los or-
denamientos juridicos checo y espafiol estdn altamente
armonizados, destacando ante todo la igualdad ante la
ley de las empresas nacionales y extranjeras. También los
requisitos para el ejercicio de la actividad de transportis-
ta internacional de mercancfas por carretera han sido in-
troducidos al derecho checo en aras de cumplir con las
exigencias comunitarias. Para obtener la licencia comu-
nitaria han de respetarse los requisitos de capacitacién
profesional, de capacidad financiera y de honorabilidad.
No obstante, antes de solicitar dicha licencia, el interesa-
do debe cumplir con las exigencias de la normativa che-
ca y obtener una autorizacién administrativa, llamada
concesién, que permite ejercer una actividad econdmica
determinada (en este caso, el transporte de mercancias).



Rumania

Consideraciones generales

Ubicada en el Sureste de Europa, Rumania comparte
fronteras con Moldavia, Ucrania, Serbia y Montenegro,
Bulgaria y Hungria, es atravesada por el Danubio y tie-
ne salida al Mar Negro. La situacién geogrdfica es, por
ello, estratégica, ya que sirve de puente de enlace entre la

Unidén Europea y los paises de la antigua Unién Sovié-
ca, el Oriente Medio y Africa del Norte.

Aspectos econémicos generales

Rumania es uno de los mayores mercados de consumo
de Europa Central y del Este, segundo después de Polo-
nia, al contar con aproximadamente 22 millones de ha-
bitantes. Las numerosas reformas econdémicas y legislati-
vas, llevadas a cabo con d4nimo de crear las condiciones
mds idéneas para situar a Rumania en un nivel similar al
de los paises europeos mds desarrollados, mejoraron el
clima de negocios y la confianza de los inversores ex-
tranjeros, destacando sobre todo la reforma del sistema
fiscal, el avanzado proceso de privatizacién de los secto-
res energético y bancario, la adopcién de una nueva po-
litica en materia de competencia y la llamada «tolerancia
cero» de las autoridades respecto de la corrupcién.

El clima econdémico y politico estable de Rumania sitd-
an al pafs entre los destinos mds atractivos de Europa del
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Este para la inversion extranjera directa. El trato es in-
discriminado e igual a cualquier ciudadano rumano, ade-
mds de existir importantes ventajas econdmicas y fiscales.
A nivel bilateral, Rumania y Espafia firmaron un Acuer-
do relativo a la promocién y proteccién reciproca de las
inversiones, as{ como un Protocolo de colaboracién para
la promocién de las inversiones espafiolas en Rumania.

Acceso al mercado

Habida cuenta que el capital social minimo de una so-
ciedad de responsabilidad limitada es de apenas 50 euros
y el de las sociedades anénimas de 25.000 euros, es facil
deducir que los gastos medios de constitucién de una
mercantil en Rumania son considerablemente inferiores
a los que deben afrontarse en la Unién Europea.

Mercado del transporte e infraestructuras

Acorde con la tendencia positiva del conjunto de la eco-
nomia rumana, el sector de los transportes de mercancias
ha venido experimentando un crecimiento constante con
una media del 16,9%.

Desde 1992, Rumania concentré todos sus esfuerzos en
llevar a cabo rédpidos y eficientes trabajos de rehabilitacién
de su red nacional de carreteras, altamente deficiente
como consecuencia del nulo mantenimiento efectuado en
la época comunista. En este sentido asumié el compro-
miso de abrir al trdfico, en la fecha de su adhesién a la
UE, la totalidad de la red TEN-T, aplazdndose para el
2013 la apertura del resto de la red nacional de carreteras.

Marco normativo

La legislacién comunitaria ya estd completamente incor-
porada al derecho rumano y es aplicable en su inmensa
mayorfa. Se establecieron, sin embargo, periodos transi-
torios en materia de pesos y dimensiones mdximas auto-
rizadas, niveles minimos de imposicién y transporte de
cabotaje. Los operadores de transporte por carretera ex-
tranjeros podrdn efectuar operaciones de transporte in-
ternacional cuyo pafs de destino sea Rumania, transitar
por territorio rumano o realizar transportes en la zona de
trafico reducido de frontera en territorio rumano, siem-
pre y cuando respeten integramente la legislacién ruma-
na, asf como los convenios bilaterales e internacionales
en la materia en los que Rumania sea parte.



Bulgaria

Consideraciones generales

Las condiciones politicas y econémicas en Bulgaria han
sufrido una transformacién profunda en los dltimos 15
afios, cuyo resultado es la configuracién del pafs hoy dia
como un Estado democrdtico con una economfa de libre
mercado. La Republica de Bulgaria ha armonizado ya su
legislacién con el acervo comunitario vy, tras su adhesién
el 1 de enero de 2007 a la Unién Europea, han empeza-
do a entrar en vigor las normas de la Comunidad.

Aspectos econémicos generales

En general, el clima de negocios en Bulgaria es atractivo
para los inversores extranjeros, debido a la ausencia de
restricciones para los distintos tipos de empresas que
pueden establecerse, asi como la igualdad de trato que se
ofrece a los inversores extranjeros respecto de los locales.
Desafortunadamente, todavia existen algunos fenéme-
nos, tales como los elevados niveles de corrupcién y la
economfa sumergida, que poseen una influencia negativa
en el entorno de negocios en Bulgaria.

Desde el punto de vista geogrifico, Bulgaria ocupa una
posicién estratégica, puesto que asegura el acceso a un
gran nimero de mercados. De esta forma, el pais sirve
de enlace entre la Unién Europea y los paises del Orien-
te Préximo y Asia Central, asi como, gracias a su salida
al mar Negro, también proporciona acceso a otros Esta-
dos riberefios. El potencial de atraccién de las inversio-
nes extranjeras directas es elevado y el flujo de inversién
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estd en continuo crecimiento, aunque los inversores es-
pafioles no poseen un papel significativo por el momen-
to. En funcién del tipo de actividad, los principales re-
ceptores de inversidén espafiola son el transporte, la
energia y el sector de la construccién. Las relaciones eco-
némicas entre Bulgaria y Espafia estdn basadas en acuer-
dos bilaterales, incluido el Convenio para evitar la Doble
Imposicién y Prevenir la Evasién Fiscal en materia de
Impuestos sobre la Renta y sobre el Patrimonio de 1990.

Acceso al mercado

El marco legal de Bulgaria establece el trato nacional a
los inversores extranjeros, lo que supone que éstos tienen
los mismos derechos y obligaciones que los nacionales.
Considerando, ademds, que existe prioridad por los tra-
tados internacionales las condiciones para los inversores
extranjeros pueden ser, incluso, mds beneficiosas.

El importe minimo para la constitucién de sociedades de
responsabilidad limitada equivale a 2.550 euros, aproxima-
damente, y a 25.550 euros para las sociedades anénimas.

Mercado del transporte e infraestructuras

El papel del transporte por carretera es el que prevalece
en el mercado de transporte de mercancias en Bulgaria.
Mds del 50% del transporte nacional e internacional de
mercancias se efectiia por carretera. Con respecto a la es-
tructura empresarial del mercado de transporte de mer-
cancfas por carretera de Bulgaria, la mayor parte de los
operadores de transporte son pequefias empresas.

a densidad media de la red de carreteras es de 0,
La densidad media de la red d t de 0,33
m/km?*, con lo que se encuentra debajo de los niveles
km/km? lo q tra debajo de | |
de los Estados miembros de la UE. Desafortunadamen-
te, las autopistas y las carreteras de primera categoria su-
ponen la menor parte de las carreteras nacionales. Ade-
mds, las condiciones de la red de carreteras son, en
general, muy malas: sélo el 34% de las carreteras estd en
buenas condiciones y, por el contrario, las restantes re-
quieren una reconstruccién o reparacién. Por ello, se ha
puesto en marcha un programa a gran escala para la mo-
dernizacién de la red de carreteras en Bulgaria, cuyos re-
g y
sultados positivos ya son una realidad.

Marco normativo

En general, la legislacién bulgara en el dmbito del trans-
porte de mercancfas por carretera se ha armonizado con



el acervo comunitario y la mayor parte de las normas de
la Comunidad sobre transporte de mercancias por carre-
tera son aplicadas ya también en Bulgaria. Sin embargo,
y respecto a los demds Estados miembros de la UE, se
establecieron perfodos transitorios en materia de estabili-
dad financiera de los operadores de transporte, peso m4-
ximo autorizado y transporte de cabotaje.

Eslovaquia

Consideraciones generales

Después de que el aislamiento politico de la Reptblica
Eslovaca terminara en 1989, el pafs ha hecho grandes
progresos en muchas dreas; de entre los logros mds im-
portantes cabe destacar la adhesién a la Unién Europea

y a la OTAN.

Aspectos econémicos generales

Los tltimos afios han mostrado también que Eslovaquia
es un pafs muy atractivo para los inversores extranjeros y
el pais bate récords en cuanto al crecimiento de su eco-
nomfa. Junto con China y los paises bdlticos, la Repu-
blica Eslovaca se encuentra entre los tigres econémicos
del mundo y muchas veces se le apoda como el «Hong
Kong de la Europa del Este».

En los dltimos afios, se han producido un nimero signi-
ficativo de mejoras en la economia eslovaca. Su creci-
miento fue el segundo mds alto en la Unién Europea du-
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rante el segundo trimestre de 2006, prometiendo crecer
aun mds. Asimismo, Eslovaquia ha experimentado una
mayor entrada de inversiones extranjeras, lo cual no sélo
apoya el crecimiento econdmico sino que ademds influye
positivamente en la creacién de puestos de trabajo.

Eslovaquia es conocida ahora como un reformador rdpi-
do y los dltimos cambios en el sistema tributario eslova-
co se han convertido en un modelo para muchos paises.
Los puntos bdsicos de la reforma incluyen la introduc-
cién de un tipo constante del impuesto sobre la renta, la
eliminacién de la doble imposicién y el gravamen del
consumo en vez de la produccién. Las respuestas por
parte de las empresas y los economistas, tanto en Eslova-
quia como en el extranjero, confirman que el régimen
tributario actual es uno de los sistemas mds competitivos

en toda el drea de la UE y la OCDE.

Acceso al mercado

Con el fin de llevar a cabo actividades comerciales los no
residentes tienen los mismos derechos y obligaciones que
los nacionales eslovacos. Por su parte, el capital social
minimo para la constitucién de sociedades de responsa-
bilidad limitada y de sociedades anénimas es de 5.200
euros y 25.000 euros, respectiva y aproximadamente.

Mercado del transporte e infraestructuras

La Republica Eslovaca es un pais con una buena posi-
cién geogrdfica y su territorio es cruzado por algunas de
las rutas internacionales y corredores de transporte mds
importantes. Uno de los problemas que queda, sin em-
bargo, es la ausencia de una red vial de calidad. La in-
fraestructura planificada no sélo conectard el Este del
pais con el Oeste, sino que cubrird ademds todas las ru-
tas internacionales y corredores de transporte que atra-
viesan el territorio de la Republica Eslovaca.

Marco normativo

Como Estado miembro de la Unién Europea, Eslova-
quia ha tenido que armonizar su sistema legal con el
acervo comunitario, también en materia de transporte de
mercancfas. En aras de cumplir con el Derecho de la
UE, las leyes que regulan el transporte de mercancias
fueron modificadas. Puesto que las disposiciones eslova-
cas en materia de requisitos técnicos de los vehiculos an-
tes de la adhesién no eran compatibles con los preceptos



comunitatios, el gobierno eslovaco tuvo que dictar nor-
mas también en esta drea.

Sin embargo, el hecho de que Eslovaquia forma ahora
parte de la Unién Europea ha facilitado el transporte de
mercancfas a los transportistas eslovacos. Después de la
adhesién, el Reglamento (CEE) nim. 881/92 entrd en
vigor también en el territorio eslovaco y las autorizacio-
nes bilaterales entre Eslovaquia y los Estados miembros
de la UE fueron reemplazados por licencias comunita-
rias. Ahora, los transportistas eslovacos podrdn realizar
transportes de mercancias hacia y en trdnsito por el te-
rritorio de los Estados miembros de la UE sobre la base
de dichas licencias, cuya expedicién corresponde a la
Oficina Estatal de Transportes.

Rusia

Consideraciones generales y aspectos
econdémicos

Los principales cambios en el sistema politico y econé-
mico de la URSS estdn estrechamente unidos al nombre
de Mijail Gorbachov, quien introdujo importantes inno-
vaciones en la politica, tanto nacional como internacio-
nal. Liberaliz la economia, la politica y los medios de co-
municacién, y fomenté las relaciones con el Oeste. Estas
relaciones, que comenzaron en los afios 90 con un estre-
cho concierto, se enfriarfan de algin modo en cuestiones
tales como la expansion de la OTAN, la oposicién de Ru-
sia a la guerra de Irak o, mds recientemente, al escudo an-
timisiles de EEUU.
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La Unién Europea es el mayor destino de las exportacio-
nes de Rusia; mds del 50% del comercio exterior de Ru-
sia se efecttia con la UE, siendo Rusia el tercer socio co-
mercial de la Comunidad. Desde 1997, las relaciones
econémicas UE-Rusia han venido reguldndose por el
Acuerdo de Asociacién y Cooperacidén entre la Unién
Europea y Rusia (AAC), cuya puesta en marcha es la cla-
ve para el desarrollo de las relaciones bilaterales.

Acceso al mercado

El régimen juridico aplicable a los inversores extranjeros
les otorga el derecho a desempenar cualquier actividad
inversora bajo cada una de las formas autorizadas por
ley. Garantiza la compensacién por expropiacién, auto-
riza la salida del pais de los beneficios y del capital, el
derecho a participar en el mercado de valores, en la pri-
vatizacién de bienes de titularidad publica y en la ad-
quisicién de bienes inmuebles.

Los requisitos de capital minimo en los modelos societa-
rios equivalentes a la sociedad de responsabilidad limita-
da y sociedad andénima ascienden a aproximadamente
300 euros y 3.000 euros, respectivamente.

El sistema tributario deficiente fue considerado una de
las principales razones de la crisis econémica que experi-
menté Rusia en la década de los 90, pero tras la reforma
fiscal llevada a cabo en 2001, el sistema tributario ha pa-
sado de ser el mayor obstdculo para las inversiones y el
crecimiento econémico a convertirse en el motor del éxi-
to de la economia rusa. El principal problema todavia no
resuelto son la pesada carga administrativa y la excesiva
burocracia a las que se ven sometidos los contribuyentes.

Mercado del transporte e infraestructuras

Fue tan rdpida la transicién de un sistema dominado por
el ferrocarril y gestionado por el Estado a un entorno
con un sector del transporte por carretera emergente, di-
rigido por intereses comerciales y con unos primeros in-
dicios de un mercado competitivo, que adn deben resol-
verse muchas cuestiones politicas. La demanda de
carreteras de calidad en Rusia es fuerte, debido a factores
tales como la descentralizacién y la dispersién regional
de la oferta de productos y servicios, as{ como la apari-
cién de un gran nimero de pequefias y medianas em-
presas y, en consecuencia, la reduccién del tamafio de la
carga. Ello conducird, en el perfodo 2002-2015, a un in-
cremento del total de las mercancias transportadas por
carretera de alrededor del 40 por ciento.



Marco normativo

El transporte internacional de mercancifas por carretera
se efectda, bien por empresas de transporte rusas, en vir-
tud de la licencia correspondiente, bien por empresas ex-
tranjeras que estén en posesién de los permisos o autori-
zaciones pertinentes. En el transporte entre Espafia y
Rusia, son los érganos competentes de los gobiernos de
ambos Estados quienes intercambian los permisos y los
distribuyen posteriormente entre las empresas transpor-
tistas. En consecuencia, una empresa que quiera efectuar
transportes internacionales de mercancias deberd solicitar
el permiso correspondiente a las autoridades de su pais
de origen.

Marruecos

Consideraciones generales

El Reino de Marruecos estd situado en el extremo nor-
oeste del continente africano, bordeado por el mar
Mediterrdneo al norte y el océano Atldntico al oeste.
El pafs firmé un acuerdo de asociacién con la UE en
1996, cuya entrada en vigor no se producirfa, sin em-
bargo, hasta marzo de 2000. La columna vertebral de
este acuerdo es la creacién de una zona de libre co-
mercio. Asi, las partes han fijado el afio 2010 como
horizonte para el establecimiento gradual de esta zona,
que abarcard la mayorfa de los intercambios comercia-

les, respetando las obligaciones impuestas por la
OMC.
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Aspectos econémicos generales

Marruecos es quizd uno de los paises de Africa que ha
sufrido una transformacién mds profunda en los tltimos
afios, con un mercado en crecimiento de casi 30 millo-
nes de habitantes, cuya demanda de bienes y servicios
aumenta continuamente. La estabilidad politica y econd-
mica alcanzada en la dltima década, reflejada en la ob-
tencién de unos equilibrios macroeconémicos dignos de
resefiar y la apuesta de las autoridades por la moderniza-
cién de la economia y por su apertura al exterior, han
convertido a la economfa marroqui en un polo de atrac-
cién. En cuanto a los intercambios comerciales hispano-
marroquies, Espafia se ha constituido en el segundo so-
cio comercial de Marruecos y las relaciones comerciales
entre ambos pafses se benefician de multiples acuerdos
firmados a lo largo de los dltimos afios.

Acceso al mercado

La constitucién de sociedades mercantiles en Marruecos
por no residentes es totalmente libre en los sectores in-
dustrial, comercial y servicios, existiendo limitaciones
cuando se trata del sector agrario y pesquero.

La sociedad de responsabilidad limitada requiere un capi-
tal minimo de 9.200 euros, en tanto que las sociedades
andénimas precisan un capital social de 28.000 euros
(280.000 euros en el caso de empresas cotizadas en Bolsa).

Mercado del transporte e infraestructuras

En Marruecos, el sector del transporte de mercancias por
carretera ha conocido un notable desarrollo econémico
durante la dltima década. Este incremento se debe a tres
elementos bdsicos: los acuerdos econémicos y comercia-
les firmados; el desarrollo de las infraestructuras; y las re-
formas legislativas relacionadas con el sector transporte.
El transporte por carretera juega un papel primordial en
el interior de Marruecos, y también el transporte inter-
nacional de mercancias por carretera ha experimentado
un desarrollo muy importante. Con todo, los transpor-
tistas espafioles siguen desempefiando un papel primor-
dial en las operaciones de transporte, realizando el 40 %
del total de los transportes internacionales de mercancfas
llevadas a cabo en territorio marroqui.

Marco normativo

Los acuerdos bilaterales en materia de transporte interna-
cional de mercancias por carretera tienen como objeto dos



temas principales, el transporte de viajeros y el transporte
de mercancias. El transporte internacional de mercancias
por carretera se basa en el principio de que cada transpor-
te efectuado por medio de un vehiculo estd sometido a
autorizacién previa. Las autorizaciones bilaterales puestas a
disposicién de los transportistas internacionales de mer-
cancfas son: las autorizaciones por viaje vdlidas para un
solo viaje y por una duracién mdxima de tres meses a con-
tar desde la fecha de su emisién; las autorizaciones por
tiempo, vélidas por un nimero indeterminado de viajes y
con una duracién de un afo; las autorizaciones de entra-
da en vacio; y las autorizaciones de cooperacién emitidas a
los transportistas internacionales de mercancias y que per-
miten a los tractores nacionales remolcar los semirremol-
ques extranjeros a su entrada en el territorio nacional.

Conclusiones y perspectivas de futuro

La elaboracién de los informes ha supuesto un esfuerzo
considerable por parte de las personas encargadas de su re-
daccidn; este esfuerzo queda patente en la extensién y la ri-
queza en detalle de los distintos trabajos entregados. La fi-
nalidad propuesta era la de dar una visién general del
entorno juridico y econdmico del transporte que pudiera
servir de guia para las empresas dedicadas al transporte in-
ternacional por carretera que quieran afrontar el reto de ex-
pandir su campo de actividad hacia el Este o, en el caso de
Marruecos, hacia el Sur. Creemos que esta finalidad se ha
cumplido y los informes estdn disponibles ya en la pdgina
web de CEDIT (www.cedit.uji.es), y en breve lo estardn
también en la pdgina web del Ministerio de Fomento.

w i
El denominador comun de estos !
I paises es el importante crecimiento ‘
i economico experimentado en los
! ultimos anos, con la transicion al !
sistema de libre mercado. |

Si hubiera que encontrar un denominador comun a to-
dos los paises analizados, éste serfa el importante creci-
miento econémico. Sobre todo en los paises del Este de
Europa, la transicién de un sistema de economia planifi-
cada a uno de libre mercado ha dado lugar a un —tal
vez no sorprendente, pero si espectacular— aumento de
la economia. En este sentido, las previsiones de la Comi-
sién Europea para el afio 2007 auguran con cardcter ge-
neral un crecimiento del PIB de entre un 4 y un 6%.
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Dicho crecimiento ha venido acompafiado, como no
puede ser de otra forma, de un igualmente importante
aumento del comercio exterior y, en consecuencia, de la
demanda de transporte, sobre todo en lo que al trans-
porte por carretera se refiere. Si bien es cierto que mu-
chos de los paises analizados cuentan con accesos a otros
medios de transporte —en particular, el transporte flu-
vial (Danubio) y maritimo (mar Mediterrdneo, mar Ne-
gro, mar Bdltico)—, el transporte por carretera no deja
de ser el medio de transporte mds utilizado.

El crecimiento del sector del transporte brinda oportuni-
dades de negocio no sélo a las empresas radicadas en los
paises correspondientes, sino también a los transportistas
extranjeros quienes podrdn aprovecharse del aumento de
las importaciones y de las exportaciones.

El crecimiento economico de estos
paises se traduce en un aumento ‘
de la demanda de transporte que 1
brinda importantes oportunidades |

de negocio. ‘

Aparte de ello, no hay que olvidar que todos los paises re-
sefiados ostentan una posicién geografica estratégica, tan-
to para el acceso a los mercados del Este de Europa y del
Oriente Préximo y Medio, como para poder acceder al
mercado africano y aqui, muy particularmente, al Magreb.
Buena prueba de ello son la configuracién de algunos de
los proyectos prioritarios de la Red Transeuropea de
Transporte y los nueve corredores paneuropeos disefiados
por la Unién Europea que alcanzan, en lo que al trans-
porte por carretera se refiere, a précticamente todos los pa-
{ses resefiados. La tinica excepcidn serfa Marruecos donde
se da, ademds, la particularidad de que todo su comercio
exterior con la Unién Europea en general, y con Espafa
en particular, ha de implicar un transporte multimodal ca-
rretera-mar o ferrocarril-mar. Aunque Marruecos no es
miembro de la Unién Europea, se ha celebrado un im-
portantisimo acuerdo de asociacién, que prevé el estable-
cimiento de una zona de libre comercio hasta el afio 2010.

El crecimiento econédmico ha venido acompafiado, en
buena medida, de un aumento de la seguridad juridica,
debido sobre todo a la incorporacién del acervo comuni-
tario en la materia. En lo que aqui nos interesa, se ha lo-
grado un alto grado de armonizacién en un tema tan
importante como son los aspectos laborales del transpor-
te. En este sentido puede afirmarse que, o bien los paises



han incorporado a su Derecho nacional las Directivas
comunitarias correspondientes y les es de aplicacién di-
recta el Reglamento 561/2006, o bien son Estados con-
tratantes del Acuerdo Europeo sobre trabajo de las tripu-
laciones de los vehiculos que efectden transportes
internacionales por carretera (AETR). La regulacién del
contrato de transporte no reviste muchas particularida-
des y todos los paises resefiados han ratificado tanto el
CMR como el Convenio TIR.

El crecimiento economico ha venido
acompanado de un aumento
de la seguridad juridica, !
! alcanzandose un alto grado de
armonizacion en la normativa laboral |
iy habiéndose abordado reformas en
los regimenes fiscales.

En lo que a los aspectos impositivos se refiere, la transi-
cién hacia un sistema de libre mercado ha venido acom-
pafiada de una reforma de los regimenes fiscales corres-
pondientes, dando lugar a que algunos de los paises
estudiados cuenten ahora con sistemas altamente compe-
titivos en cuanto a la imposicién directa. La imposicién
indirecta —en particular, el IVA, pero también los dis-
tintos impuestos que graven consumos especificos— se
encuentra en una fase avanzada de armonizacién con el
régimen comunitario, debido a la existencia de varias
Directivas en la materia. No suelen encontrarse, a su vez,
restricciones a la repatriacién de capitales y, ademds, Es-
pana ha firmado acuerdos para evitar la doble imposi-
cién con todos los paises objeto de estudio. Finalmente,
también es de resefiar la presencia cada vez mayor de en-
tidades financieras occidentales, lo cual coadyuvard a la
consecucién —en un futuro mds o menos cercano— de
un sistema bancario estable y digno de confianza.

Las inversiones extranjeras directas no sélo se encuentran
protegidas por medio de leyes que restringen la posibili-
dad de efectuar expropiaciones, sino que, ademds, pue-
den dar lugar a importantes ventajas fiscales o subven-
ciones, cuya cuantfa varfa en funcién de la envergadura
de la inversién y de la regién de destino. Cuanto mds
alta sea la inversién y cuanto menos desarrollada esté la
zona en que se efectda, mayores serdn las ayudas publi-
cas de las que podrdn beneficiarse los inversores. La in-
version extranjera resulta igualmente favorecida por el
hecho de que a las empresas extranjeras se les suele ga-
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rantizar una igualdad de trato respecto de las empresas
locales y, ademds, las diferencias de la cultura juridica en
materia de derecho de sociedades son mucho menores de
lo que pueda esperarse.

En particular, las formas societarias son muy similares, si
no iguales, con la diferencia de que la constitucién de
una sociedad en los paises resefiados puede realizarse, en
ocasiones, a un coste y con un capital inicial muy infe-
rior; baste mencionar el ejemplo de Rumania, donde el
capital minimo de una sociedad de responsabilidad limi-
tada es de apenas 50 euros. Esta afirmacién ha de mati-
zarse, sin embargo, en el dmbito del transporte por ca-
rretera, puesto que la Directiva 96/26 obliga también a
los nuevos Estados miembros a establecer unas cifras de
capital minimo para el primer vehiculo y para cada
vehiculo adicional; pero en este punto concreto los Tra-
tados de Adhesién pueden prever unos periodos transi-
torios bastante largos.

La inversion extranjera no solo goza
de igualdad de trato, sino que
incluso se encuentra favorecida.

A esto hay que anadir una legislacion
mercantil con modelos societarios
similares a los espanoles.

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

Otra ventaja nada desdefiable es la existencia de mano
de obra cualificada cuyo coste es inferior al de los paises
de la anterior Europa de los 15. Unida a la fiscalidad re-
lativamente baja, los costes operativos de una empresa de
transporte son considerablemente mds bajos que los de
una empresa, por ejemplo, espafola, lo cual supone una
ventaja competitiva bastante importante en el mercado
del transporte internacional.

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

El menor coste de la mano de obra
cualificada y la existencia de una
fiscalidad relativamente baja
representan importantes ventajas
competitivas para las empresas que
operan en estos mercados.

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

Pero también existen problemas importantes con los que
se van a encontrar empresas espafiolas a la hora de esta-
blecer relaciones con uno de los paises en cuestion.



En primer lugar, las tasas de paro se encuentran en un
nivel bastante elevado en algunos de los paises. Aunque
tal vez no suponga una desventaja propiamente dicha,
esta situacién podria llevar, a medio plazo, a una desace-
leracién del crecimiento econémico.

En segundo lugar, algunos de los paises estudiados han
establecido restricciones legales a la adquisicién de terre-
nos —sobre todo fincas risticas— por parte de extranje-
ros, aunque no se suele prohibir ni la posesién de terre-
nos en virtud de otro titulo diferente del de propiedad
(arrendamiento, usufructo) ni la propiedad de edificios.
Con todo, esta situacién estd llamada a cambiar en aqué-
llos paises que se hayan adherido a la Unién Europea.

En tercer lugar, la liberalizacién del transporte por carre-
tera alcanza en un principio sélo al transporte interna-
cional, mientras que la prestacién de servicios de trans-
porte nacional —es decir, operaciones de cabotaje— estd
siendo objeto de unos periodos transitorios regulados en
los Tratados de Adhesién que suelen adoptar la forma
3 + 2, o sea, tres afios, prorrogables por otros dos. La
restriccién en este caso es reciproca, por lo que los trans-
portistas provenientes de los paises en cuestién tampoco
pueden realizar transportes nacionales en los demds pai-
ses de la Unién Europea.

. En el lado negativo hay que sefalar |
i la existencia de altas tasas de i
desempleo, limitaciones en la |
i propiedad inmobiliaria para los l
extranjeros, restricciones en las
i operaciones de cabotaje, el i
i deficiente estado de las redes de
. carreteras secundarias y, en ciertos |
! casos, problemas de corrupcion. !

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

Uno de los temas que mds preocupan a las autoridades
nacionales de los paises estudiados es el mal estado de
sus carreteras. Estas dificultades afectan, sin embargo,
principalmente a la red secundaria, por lo que las cone-
xiones entre los centros econémicos mds importantes y
las carreteras de trdnsito internacional suelen encontrar-
se, tras las tareas de rehabilitacién correspondientes, en
buen estado. La mayorfa de las renovaciones afectan a las
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carreteras definidas como proyectos prioritarios en la
Red TEN-T y a las infraestructuras que integren los co-
rredores paneuropeos. Aqui, los paises afectados cuentan
en la mayorfa de los casos con financiacién internacional

(PHARE, ISPA, BEI).

Otro tema preocupante en los pafses resefiados es la co-
rrupcidén, cuya incidencia se pone de manifiesto en el
Indice de Percepcién de la Corrupcién de la organiza-
cién Transparencia Internacional, donde s6lo Hungria
supera el 5 en una escala de 10 (como referencia, los
paises menos corruptos —Finlandia, Islandia y Nueva
Zelanda— alcanzan el 9,6, y Espafia, un 6,8). La peor
posicién de entre los paises analizados la ocupa Rusia,
cuyo puesto 121 de 163 indica un nivel muy alto de co-
rrupcién percibida por los empresarios y analistas del
pais.

En definitiva, el desconocimiento de la cultura y lengua
propia de los paises resefiados puede suponer un obstd-
culo importantisimo a la hora de efectuar transportes o
inversiones en los paises resefiados. Como no puede ser
de otra forma, los obstdculos son mayores cuanto més se
aleja la cultura del pais de destino de las idiosincrasias de
nuestro circulo cultural occidental, como podria ser el
caso de Marruecos. Por ello, es altamente recomendable
recurrir a la ayuda de un profesional con experiencia en
el pais de destino. Pero a pesar de todas las diferencias
sorprende la similicud que guardan las regulaciones na-
cionales con respecto a todos los aspectos que puedan
afectar al sector del transporte. El objetivo de los infor-
mes es recalcar estas similitudes y ayudar a quitar el mie-
do ante lo desconocido.
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Mejores practicas en el Sector

EXPERIENCIAS GALARDONADAS
EN EL CONCURSO PETRA 2007

CONCURSO DE EXPERIENCIAS

Antecedentes

El objetivo perseguido con la convocatoria de este con-
curso no era otro que incentivar la iniciativa empresarial,
premiando y distinguiendo a aquellas empresas/organiza-
ciones que hayan realizado experiencias o proyectos den-
tro del dmbito de las lineas bdsicas establecidas por el
Plan PETRA para el Sector de transporte de mercancias
por carretera, fundamentalmente en lo referente a con-
centracién empresarial e introduccién de mejoras nove-
dosas en la gestién de las empresas.

Han sido objeto del concurso todos aquellos proyectos o
experiencias empresariales que cumplieran los siguientes
requisitos:

> El dmbito de referencia debia ser el de las empresas y
organizaciones del transporte de mercancias por ca-
rretera, domiciliadas en Espafa, sin que existan res-
tricciones de tamafio o ubicacién geogrdfica de las
mismas.

Eran valorables tanto experiencias ya realizadas como
y

proyectos en curso, con tal de haberse iniciado con

posterioridad a enero de 2001.

Su desarrollo debia de ser consecuente con la aplica-
cién de al menos una de las diez grandes lineas de ac-
tuacién propuestas por el Plan PETRA.

Los criterios de valoracién utilizados por el jurado de los
premios, aunque no eran fijos ni estaban sujetos a una
relacién estricta, en lineas generales han englobado los
siguientes aspectos:

> Lo novedoso de las experiencias presentadas.
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El esfuerzo y nivel de compromiso demostrado.

La consecucién de una mejora considerable para la/s
empresa/s que lo ejecutan.

Grado de integracién y satisfaccién conseguido con
el cliente a rafz de la experiencia.

Ndmero de lineas de actuacién propuestas por el

Plan PETRA que son desarrolladas.

Presentacién y claridad del material entregado.

Un ano mas, el Concurso PETRA
busca incentivar y premiar las ‘
iniciativas empresariales novedosas y |
ejemplarizantes acometidas en el
mercado nacional. ‘

Fallo del concurso 2007

El pasado 19 de junio, reunido el jurado del «Concurso
de Mejores Experiencias Empresariales relacionadas con
las lineas de actuacién del plan PETRA», presidido por
el Ilmo. Sr. Director General de Transportes por Carre-
tera, D. Juan Miguel Sdnchez, e integrado por los sefio-
res D. Ovidio de la Roza, Dha. Maria Bada, Dfia. Rosa
Aza, D. Marcos Montero y D. Enrique Boigues y, acor-
dé otorgar los siguientes premios a las mejores experien-
cias empresariales:

> Premio PETRA 2007 al proyecto TICTRANS, pro-
movido por Froet, por las actuaciones desarrolladas
en el marco de las nuevas tecnologfas.

> Accésit a Palletways Ibérica, S. L., por su experien-
cia relativa a estructura empresarial y logistica/comer-
cializacidn.

> Accésit a la Escola Europea de short sea shipping por
sus actividades en el 4mbito de la formacién y de
promocion del short sea shipping.
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Proyecto TICTRANS (promovido por FROET)
Nuevas Tecnologias (implantacion de ERP)
sttt oo
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Antecedentes y objetivos del proyecto

TICTRANS es una iniciativa de la Federacién Regional
de Organizaciones Empresariales de Transporte de Mur-
cia (Froet), destinada a mejorar la organizacién en las
empresas del sector del transporte por carretera a través
de las tecnologfas de la informacién y las comunicacio-

nes (TIC).

El alcance del proyecto ha incluido el disefio, desarrollo
e implantacién de una herramienta de gestidn integrada
(Enterprise Resources Planning, ERP) especifica para el
sector del transporte, asf como la creacién de un Centro
de Soporte a través de una web (para el apoyo y la pues-
ta en marcha de los £RP) y la creacién de un Centro de
Indicadores donde obtener informacién agregada del
sector.

El proyecto, que ha contado con la participacién de
Base, Cia de Soporte Légico, S. A. L., como socio tec-
nolégico, ha beneficiado a un conjunto de 50 empresas
radicadas en la Regién de Murcia.

La inversién total ha ascendido a 877.490 euros, de los
cuales 548.318 curos han sido subvencionados por el
Instituto de de Fomento de la Regién de Murcia, y ha
supuesto la informatizacién de 230 puestos de trabajo.

La implantacion del ERP ha
beneficiado a 50 empresas, ha
supuesto una inversion cercana a
900.000 euros, y ha contado con una
importante subvencion del Instituto
de Fomento de la Region de Murcia.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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Principales resultados del proyecto

Los resultados obtenidos por las empresas participantes
en el proyecto han sido los que se presentan a continua-
cién:

> Mejora en el equipamiento de sistemas, redes de co-
municacién y seguridad.

Estandarizacién y sistematizacién de procesos de los
procesos de la empresa.

Mejora de los modelos de gestién y difusién de bue-
nas précticas.

Facilitar las relaciones con clientes y proveedores a
través de las TIC.

Disponer de informacién estadistica e indicadores de
gestion.

Intensificar el uso de las TIC en las empresas usuarias.

Incremento de la productividad y competitividad
global de las empresas.

Creacién de una plataforma para facilitar la innova-
cién y la mejora continua de las empresas, producto
de la cooperacién entre ellas.

Contenido de las aplicaciones implantadas

A través de este proyecto se ha implantado un ERP de
gestion integral que contribuye directamente a la gestién
del negocio a través de sus distintas aplicaciones:
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> CRM (Costumer Relationship Management): gestién
de todas las relaciones comunes con clientes (pedi-
dos, facturacidn, tarifas, etc.).

> BP (Business Process): procesos propios de la actividad
(libros de tréfico, logistica de transporte, actividades
de carga y descarga, etc.)

> Backoffice: actividades de apoyo a los procesos de
negocio (mantenimiento, flotas, repuesto, combusti-

ble, etc.).

> ES (Financial Services): contabilidad, finanzas, im-
puestos, tesorerfa, etcétera.

> Management: cuadro de mando y herramientas para
la toma de decisiones.

> Servicios de comunicaciones integrados: envio y re-
opcién de comunicaciones.

> Gestién documental: soporte informdtico de todas la
documentacién vinculada a los distintos registros del
sistema.

> Conexién con el Centro de indicadores sectorial:
para intercambiar informacidn estadistica de las ope-
raciones.

El proyecto ha sido muy reconocido a nivel de las insti-
tuciones regionales, no sélo por su envergadura y el nu-
mero de empresas que aglutina, sino también por su es-
tructura y contenidos.

La valoracidn, por parte de los clientes, ha sido también
muy satisfactoria. Ademds de los bienes y servicios que
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han recibido directamente y que se han citado con ante-
rioridad, las empresas participantes han declarado mejo-
ras, entre otros aspectos, en:

> Mejor andlisis de costes. Mayor facilidad para la ob-
tencién de costes y mayor detalle.

> Mayor integracién de los diferentes médulos.
> Mejor infraestructura informdtica.

> Mejor acceso a la informacién y a estadisticas e in-
formacién histérica.

> Més rapidez en las consultas.

> Integracién en un grupo de cooperacién empresarial
con mayor aprovechamiento de las sinergias que se ge-
neran.

> Mejor conocimiento de las TIC y sus oportunidades
y aplicaciones.

> Coste de tecnologias de la informacién mds competi-
tivo.

> Soporte en linea rdpido y eficaz.

> Informacién del sector importante para la toma de
decisiones.

> Etcétera.

El proyecto ha tenido un gran
reconocimiento de las instituciones ‘
regionales y ha sido valorado muy |
satisfactoriamente por los clientes 1

de las empresas que han estado 1
involucradas.

Las expectativas que Froet tiene para el futuro con rela-
cién a este proyecto son ambiciosas dado que se preten-
den abordar nuevos proyectos con el mismo modelo y
beneficidndose de las sinergias que derivan de la colabo-
racién empresarial. Algunos de los proyectos que se pre-
tenden abordar son:

> La integracién del ERP con los tacdgrafos digitales.



> la integracién del ERP con la gestién de flotas.
> Mejora de la presencia en Internet.

> Actualizaciones y ampliaciones, extensién a otras em-
presas de la regién y otras dreas geograficas.

El proyecto TICTRANS es un
' referente indiscutible de cooperacion ‘
. empresarial a través de la utilizacion |
' de las Tecnologias de la Informacién |
y las Comunicaciones. ‘

Palletways Iberia, S. L.

Estructura empresarial y comercializacion

Antecedentes y objetivos del proyecto

Palletways es la primera red dedicada en exclusiva a la
distribucidn express de pequefios envios paletizados en
Espafa. La empresa, Palletways Iberia, S. L., estd par-
ticipada por la britdnica Palletways Group (75%) y
por Transportes Campillo (25%) contando en la ac-
tualidad con una red en la que participan como aso-
ciadas 35 empresas de transporte espafiolas (243 en
toda Europa).

En este sentido, se trata de un proyecto innovador que
contribuye a mejorar la estructura empresarial del sector
combinando el modelo de alianza estratégica (join ventu-
re) y el sistema de trabajo en red, sin la exigencia para
los miembros asociados de tener que comercializar en ex-
clusiva el producto “Palletways”.
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Descripcidén de la experiencia

El producto que ofrece Palletways es un servicio logfsti-
co innovador en Espafia, consistente en la distribucién
de pequefios envios urgentes paletizados.

Palletways ofrece a sus miembros un producto que fun-

damenta su éxito en las principales lineas del Plan
PETRA:

> Un producto seguro porque permite el transporte de
la carga desde origen al destino bajo unas condiciones
de seguridad que vienen dadas por las existencia de
itinerarios dptimos, trayectos parciales de menor dis-
tancia, centros de carga, descarga y clasificacidn, sis-
temas de control de la mercancia, sistemas de infor-
macidn, etc.

La calidad es el lema principal de su servicio, no sélo
en cuanto a lo que ofrece directamente (instalaciones,
sistemas de informacién, etc.) sino también en cuan-
to al servicio que ofrecen a sus miembros. Existe un
Cddigo de Buenas Prdcticas que compromete a todos
los miembros a ejecutar sus tareas segtin los criterios
acordados y si se detectan niveles inferiores al éptimo
se establecen planes de mejora para solucionar las de-
bilidades encontradas.

La eficiencia es una consecuencia de llevar al dltimo
extremo la calidad en todos los procedimientos. Un
aspecto paradigmdtico de la eficiencia es precisamen-
te la supresion de retornos en vacio.

Por otra parte, el servicio de Palletways es integral,
en la medida que funciona de elemento aglutinador
de la infraestructura y los recursos de todos sus
miembros. De esta manera es posible poner a dispo-
sicidn del cliente una red densa de transporte.



Para ello Palletways cuenta en Espafia con un centro no-
dal (hub), ubicado en Alcald de Henares, y con los alma-
cenes locales de los 35 miembros asociados a su red.
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A escala europea el Grupo cuenta con 9 centros operativos
principales (hubs) y con 243 empresas miembro (35 en
Espafia) que aportan a la red sus instalaciones locales, mo-
viendo diariamente un promedio de 21.800 palets (1.000
en Espafia). Por el momento las distintas redes funcionan
con cobertura nacional si bien estd prevista a medio plazo
la integracién de todas ellas en una tnica red europea.

La inversién de Palletways ha ido dirigida a la infraes-
tructura y equipamiento del Aub y a la implantacién de
una plataforma tecnoldgica para la transmisién y el se-
guimiento de datos.

Todos los miembros de la red estdn conectados a Inter-

net por medio de banda ancha y los datos de todos los
, .

envios se transmiten a un centro de proceso de datos, de

forma que los clientes tienen acceso a la informacidn re-
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lacionada con sus expediciones e incluso puede tener
confirmaciones escaneadas de las entregas.

La aplicacién informdtica en cuestién (Sirius Track &
Trace) se ha disefiado especificamente para Palletways y
estd destinado a la gestion global de mercancia paletizada.
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Por otra parte, Palletways ha desarrollado una red de co-
mercializacién que permite a sus asociados prestar un
servicio logistico especializado dirigido a un mercado
cada vez mds amplio.

Resultados del proyecto

Los beneficios que las empresas miembro de la red Pa-
lletways obtienen son multiples:

> Una nueva fuente de ingresos.

> Un mercado mds amplio con oportunidades en toda
la peninsula y, préximamente, en Europa.



> Un servicio innovador para sus clientes.

> La cobertura de una red internacional, con un mode-
lo de negocio prestigioso y experimentado y el apoyo
de ésta en la implementacién de tecnologia, marke-
ting y desarrollo de negocio.

i Palletways es una experiencia
novedosa, en la que destacan el
compromiso y esfuerzo de las !
: empresas implicadas, el grado de
satisfaccion conseguido en los i
i clientes y su gran alineacion con las
. lineas estratégicas del plan PETRA.

ACCESIT

Escola Europea de short sea shipping

Intermodalidad y Formacion

Escola Europea de
Short Sea Shipping

2E35.eu

Antecedentes y objetivos del proyecto

La Escola Europea de short sea shipping surge por inicia-
tiva del Servicio de Atencién al Cliente de la Autoridad
Portuaria de Barcelona, en su apuesta decidida por este
tipo de servicio de transporte maritimo.

El objetivo es promover el short sea shipping como una
alternativa rentable en términos de servicio, costes y
tiempo, a través de una serie de cursos que se realizan en
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el propio barco durante trayectos maritimos entre Espa-
fia e Italia, lo que permite una aproximacién directa y
real al entorno a las operaciones y a las personas vincula-
das a la prestacién de estos servicios.

Organizaciones y empresas involucradas

En la actualidad la Escola cuenta con los siguientes so-
cios organizadores:

> Autoridad Portuaria de Barcelona.

> Autoritd Portuale di Genova.

> Porti di Roma e del Lazio.

> Grimaldi Group Napoli.

> Grandi Navi Veloci.

Adicionalmente, colaboran con la Escola distintos cen-
tros de formacién, universidades, entidades publicas y
privadas relacionadas con el transporte y la logistica y or-
ganizaciones de promocién del short sea shipping.
Ideario de la Escuela

La Escuela toma como propios los valores de la Unién
Europea relativos al respeto a los derechos humanos, es-
tado de derecho, el pluralismo, la seguridad, la libertad,
etcétera. Y ademds la Escola Europea pretende la promo-
cién de los siguientes valores:

> Desarrollo de un proyecto creativo (Imaginatio).

> Establecimiento de un marco de didlogo y relaciones
personales (Dialogus).

> Construccién de un espacio de libertad (Libertas).

> Esfuerzo comun, dependiente del trabajo de todos

los implicados (Opus).
> Compromiso con el medioambiente (Fides).
> Conocimiento que se pretende transmititr a los

alumnos en un proceso de aprendizaje permanente

(Sapientia).



Descripcién de la experiencia

El primero de los cursos, denominado GLOSS, se reali-
z6 en 2004. Se trata de un curso eminentemente pricti-
co, dirigido al personal vinculado con el transporte por
carretera: empresas de transporte, operadores logisticos,
transitarios, asociaciones de clientes, medios de comuni-
cacién y administraciones).

Posteriormente, en 2005, y debido al éxito del curso
GLOSS, se organiza el curso AVIORITAS, que sigue la
misma estructura que aquél pero focalizado a estudiantes
de logistica y comercio internacional.

En 2006 surge una nueva modalidad, el curso NUMINA,
dirigido a centros de formacién superior.

Metodologia

La formacién se imparte a bordo de las naves que rea-
lizan los trayectos Barcelona-Roma y Barcelona-Géno-
va, lo que permite al alumno vivir “in situ” un trayec-
to de short sea shipping y conocer las instalaciones y
servicios, los tiempos de embarque y desembarque, la
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seguridad y la operativa de la mercancia en tiempo y
espacios reales.

La formacién se divide en una parte tedrica y un caso
prdctico:

> La parte tedrica incluye aspectos como las operacio-
nes bdsicas y servicios de SSS, estudio de costes com-
parativos, documentacién y procedimientos, y bene-
ficios logisticos y ambientales. Todos estos aspectos
tedricos se combinan con talleres pricticos que inclu-
yen visitas a instalaciones portuarias, terminales, salas
de mando, salas de mdquinas, etc.

> En el caso prdctico los participantes trabajan en gru-
pos y, con la ayuda de un asesor, desarrollan un ser-
vicio de short sea shipping, calculando el presupuesto
y elaborando una oferta.

Es un proyecto pionero en Europa:

los cursos se imparten directamente
en los barcos durante la realizacion
de trayectos de “short sea shipping”.
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