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RESUMEN EJECUTIVO

El sector transporte no solo es un sector rele-
vante en cuanto a su contribuciéon al PIB de
cualquier economia, sino también por su carac-
ter estratégico. Las dotaciones adecuadas de in-
fraestructuras de transporte, asi como una
oferta eficiente y competitiva de servicios de
transporte, son condiciones necesarias para ga-
rantizar un nivel adecuado de crecimiento eco-
noémico y, por tanto, de renta y bienestar.

El sector transporte es uno de los pilares funda-
mentales de la economia valenciana. Se trata
del séptimo sector privado mas importante en
términos de VAB y el sexto en términos de em-
pleo, representando el 3,0% del VAB y el 4,1%
del empleo de la Comunitat Valenciana. Sin em-
bargo, el agregado del «sector transporte» re-
coge un conjunto de actividades muy heterogé-
neas integradas por las de transporte terrestre,
maritimo y aéreo, asi como por distintas activi-
dades anexas al transporte, como el almacena-
miento de mercancias o la actividad logistica.
Asimismo, es importante también tener en con-
sideracion las singularidades de las actividades
relacionadas con el transporte de viajeros y el de
mercancias. Las importantes diferencias exis-
tentes a nivel de subsector han aconsejado,
cuando la informacién lo ha permitido, descen-
der el analisis a nivel de los subsectores especi-
ficos.

Bajo estas premisas, el objetivo de este informe
ha sido analizar la situacion, el impacto del CO-
VID-19 y la evolucion reciente del agregado del
sector transporte de la Comunitat Valenciana y
de sus diferentes subsectores en comparacion
con el conjunto de la economia valenciana y con
la media del sector en Espana. Para ello se ha
utilizado informacion procedente de fuentes
publicas (como el INE) y privadas (SABI) y se
ha completado con informacion cualitativa pro-
cedente de entrevistas personales con represen-
tantes de cada uno de los subsectores a los cua-
les los autores desean expresar su agradeci-
miento por la colaboracidn. El horizonte tempo-
ral analizado comprende el periodo que trascu-
rre desde el inicio de la crisis en 2008 hasta el
ano 2020.

En el informe se ha llevado a cabo un anélisis a
dos niveles. En primer lugar, comienza por ca-
racterizar y contextualizar el sector transporte
en la economia valenciana, revisando su impor-
tancia en cuanto a VAB y empleo generado, asi
como por el nimero y tipo de empresas que lo
integran. También se revisan los indicadores de
competitividad empresarial del sector y su in-
fluencia en indicadores como la productividad,
la rentabilidad, la solvencia o el endeuda-
miento. En segundo lugar, y tras esta revision
de la situacion del sector, se analiza, con la in-
formacion mas reciente disponible, el impacto
de la crisis del COVID-19 en la actividad de los



diferentes subsectores. Esta informacién cuan-
titativa se combina posteriormente con infor-
macion cualitativa procedente de representan-
tes de los subsectores que valoran la situacion
previa al COVID-19 de su subsector, la res-
puesta que en su opinidon han dado las empresas
y una valoracién de la perspectiva futura del
sector en cuanto a tendencias a medio y largo
plazo. Esta informacion cualitativa ha permi-
tido obtener una imagen muy completa del im-
pacto de la crisis en cada subsector y de los retos
de futuro a los que se enfrenta.

Los principales mensajes que se desprenden del
analisis realizado son los que se presentan a
continuacion, estructurados en los campos te-
maticos del informe:

El sector transporte y la economia va-
lenciana

e La economia valenciana est4 significativa-
mente mas especializada en VAB y empleo
en determinadas ramas de actividad con
menor productividad media, circunstancia
que lastra su indicador de productividad
agregada. Ademas, son mayoria las ramas
de actividad que alcanzan niveles de pro-
ductividad por debajo de las que alcanza
cada sector a nivel nacional.

e El sector transporte, que aporta el 3,0% del
valor afiadido y el 4,1% del empleo en la Co-
munitat Valenciana, es una excepcion. Se
trata de un sector con una productividad
menor que la media de la economia, pero en
el que la Comunitat Valenciana esta ligera-
mente menos especializada en términos de
VAB que Espana, y casi igual en términos de
empleo.

e El agregado del sector transporte esconde
particularidades a nivel de subsector, tanto
en cuanto a su importancia relativa como a
su evolucion reciente. El subsector del
transporte terrestre es el mas importante,
representando el 50,2% del total del sector,
seguido del sector de almacenamiento y ac-
tividades anexas al transporte (41,6%), el

transporte aéreo (6,7%) y el maritimo
(1,6%).

El empleo en el sector transporte

e El sector transporte en Espana da empleo a
843 mil personas y a 82 mil en la Comunitat
Valenciana. La rama de transporte terrestre
es la mas importante y representa el 67,8%
del total de empleos del sector, seguida de la
rama de almacenamiento y actividades ane-
xas (27,3% del total). Estas dos ramas con-
centran el 95,1% de todo el empleo del sec-
tor transporte.

e El empleo en el sector transporte es mucho
mas estable que en el conjunto de la econo-
mia, circunstancia que también sucede en
Espaiia, pero especialmente en el caso de la
Comunitat Valenciana. Asi, en el sector
transporte de la Comunitat Valenciana el
porcentaje de empleo temporal asciende al
17,4%, 7,8 puntos porcentuales menos que
en el conjunto de la Comunitat Valenciana
(25,2%). Esta temporalidad del empleo es
especialmente reducida en el transporte aé-
reo y mas alta en el subsector de almacena-
miento y actividades anexas.

e Elempleo en el sector transporte se caracte-
riza por tener menor proporcion de perso-
nas ocupadas con jornada a tiempo parcial
que en el conjunto de la economia. En la Co-
munitat Valenciana, el porcentaje de em-
pleo a tiempo parcial en el transporte as-
ciende al 8%, la mitad que en el conjunto de
la economia (16,1%) y muy similar a la del
sector en Espana (7,5%).

e El transporte es poco intensivo en capital
humano. En la Comunitat Valenciana sola-
mente el 29,6% de los ocupados en el trans-
porte han completado estudios superiores,
frente al 42,4% del total de la economia va-
lenciana. La intensidad del uso de capital
humano es bastante heterogénea en los di-
ferentes subsectores. Asi, destacan los altos
niveles de cualificacion en los subsectores
de transporte maritimo y en el aéreo, con
porcentaje de ocupados con estudios



superiores del 64%. En el lado opuesto se
encuentra el subsector de transporte terres-
tre, en donde solo el 22,5% de los ocupados
tiene completados los estudios superiores.

El sector presenta un cierto grado de sobre-
cualificacion, pues la proporcion de ocupa-
dos con estudios superiores en el sector de
transporte en la Comunitat Valenciana
(29,6%) es mucho mayor que el porcentaje
de trabajadores en ocupaciones altamente
cualificadas (9,1%).

La demografia empresarial

El sector transporte en la Comunitat Valen-
ciana contaba en 2020 con 16.323 empre-
sas, representando el 4,4% del total de em-
presas. El transporte terrestre, con 14.071
empresas, concentra al 86,2% del total de
empresas del sector, seguido de las activida-
des de almacenamiento y actividades ane-
xas al transporte (2.169 empresas, el 13,3%
del total), el transporte maritimo y por vias
navegables interiores (72 empresas y el
0,4%) y el transporte aéreo (12 empresas,
0,1% del total).

En el colectivo de empresas del transporte
terrestre predominan las empresas de
transporte de mercancias por -carretera
(9.481 empresas, el 58,1 % del total) y trans-
porte terrestre de pasajeros (4.584 empre-
sas, el 28,1% del total).

Alo largo de la década el nimero de empre-
sas del sector se ha reducido en 7.216 em-
presas (un 30,7%). Esta reduccion se debe
principalmente a la desapariciéon de 6.940
empresas de transporte terrestre, pues los
otros subsectores, aunque experimenten va-
riaciones porcentuales importantes, para el
agregado del sector son cuantitativamente
mucho menos relevantes.

El tamano empresarial

El tamafio de las empresas condiciona la ca-
pacidad de resistencia del sector para hacer
frente a las crisis economicas, pero también
influye en aspectos como su capacidad de

adaptacion a los cambios, su dinamismo
para introducir innovaciones o su capacidad
exportadora.

El sector transporte valenciano estd muy
atomizado. En el 2020 el 53,1% de las em-
presas son empresas sin asalariados y el
99,1% de las empresas son pymes de menos
de 50 trabajadores. Esta estructura empre-
sarial no es muy diferente a la espafolay es
una de las caracteristicas del sector a nivel
agregado.

El alto grado de atomizaciéon del agregado
del sector transporte no se mantiene a nivel
de subsector, ya que existen enormes dife-
rencias en cuanto a tamano de las empresas
en los diferentes subsectores. Asi, el subsec-
tor transporte terrestre es el mas atomizado,
con un tamafo empresarial medio de 17,7
empleados por empresa respectivamente.
Por el contrario, en el sector de transporte
aéreo las empresas tienen un tamano medio
de 367,8 empleados por empresa.

La competitividad

La competitividad empresarial se refiere a la
capacidad de producir un bien o prestar un
servicio con la misma calidad, pero a menor
coste que los competidores o bien a la capa-
cidad de producir un bien o prestar un ser-
vicio al mismo coste, pero con mayor cali-
dad que los competidores. Esta competitivi-
dad influye en los resultados de las empre-
sas en términos de rentabilidad, solvencia,
endeudamiento y capacidad de hacer frente
a las deudas contraidas.

El transporte valenciano es un sector ligera-
mente menos competitivo que el conjunto
de la economia valenciana y mucho menos
competitivo que la media del sector en Es-
pafa. Tan solo el 61,8% del VAB del sector
se concentra en empresas de alta y media-
alta competitividad, 15 puntos porcentuales
menos que el conjunto de la economia va-
lenciana (77,3%) y 20 puntos porcentuales
menos que en Espafia. Esta circunstancia,
unida al reducido tamafo empresarial,



constituye un importante escollo para el
avance de la competitividad del sector en la
Comunitat Valenciana.

A nivel de subsector, la competitividad me-
dia es mayor en el subsector de transporte
maritimo y las de almacenamiento y activi-
dades anexas y muy inferior en el transporte
aéreo.

La rentabilidad y productividad

La productividad relaciona la capacidad de
producir de las empresas con los recursos
empleados y, por tanto, esta estrechamente
relacionada con los indicadores de competi-
tividad. Todo lo demas constante, las em-
presas mas productivas son las mas compe-
titivas y las mas rentables.

Los niveles de productividad del trabajo del
sector en la Comunitat Valenciana (56.100
euros por empleado) son muy inferiores a
los del sector en Espana (79.400 euros por
trabajador), si bien se trata de un sector ge-
neralmente mas productivo que la media de
la economia valenciana (49.700 euros por
trabajador).

La menor competitividad empresarial de las
empresas valencianas de transporte, deter-
minada en gran parte por el menor tamafio
de las empresas, se traduce en una menor
rentabilidad de las empresas valencianas de
transporte (5%) en relacién con sus homo-
logas espanolas (5,9%). Con todo, la renta-
bilidad del sector es similar a la del conjunto
de las empresas de la economia (4,9%).

La solvencia

La solidez financiera de las empresas es im-
portante en tanto que dota de estabilidad al
modelo de negocio y permite a las empresas
desarrollar su actividad con mayores garan-
tias a medio y largo plazo, al ser potencial-
mente mas capaces de absorber ciclos eco-
nomicos adversos sin tensiones financieras.

Los datos analizados revelan que la liquidez
de las empresas de transporte valencianas

es muy similar a la media del sector en Es-
pafa, indicando que su capacidad para pa-
gar sus deudas a corto plazo sin incurrir en
tensiones financieras es muy similar a la de
las espanolas.

La solvencia a largo refleja la capacidad a
largo plazo de las empresas para atender sus
deudas en el largo plazo a través de su ac-
tivo. Los datos analizados indican que la sol-
vencia a largo en las empresas de transporte
de la Comunitat Valenciana es muy similar
a la media del sector en Espafia.

Endeudamiento y capacidad financiera

Las empresas del transporte valenciano pre-
sentan unos niveles de endeudamiento si-
milares a los de la media del sector a nivel
nacional, aunque superiores a los del con-
junto de la economia. Las empresas de
transporte valencianas soportan 2,6 euros
de deuda por cada euro de recursos propios,
frente a los 2,5 euros de la media del sector.

La ratio deuda/EBIT es otra forma de ver la
capacidad de las empresas para afrontar sus
deudas y mide los afios que necesita la em-
presa para pagar su deuda a base de EBIT.
Las empresas de transporte valencianas es-
tan en una situacion ligeramente menos sa-
neada en el &mbito financiero que sus ho-
mologas espafnolas y necesitan 2,8 anos
para pagar sus deudas, frente a los 2,3 anos
de la media de empresas de transporte de
Espana.

El impacto del COVID-19 en la actividad
del sector

El reciente informe realizado por el Ivie
(Maudos, Minguez y Pascual 2021) estim6
que la caida del VAB del sector transporte
para 2020 en la Comunitat Valenciana es
del 25,1%, siendo el tercer gran sector mas
afectado. En cambio, la caida para el total de
la economia fue del 11%. Este dato evidencia
que el sector transporte ha sido uno de los
mas afectados por la crisis del COVID-19.



Si agregamos los trabajadores en ERTE, los
auténomos en cese de actividad mas las ba-
jas de afiliados a la Seguridad Social, la
caida del empleo para el sector transporte
de la Comunitat Valenciana fue del 6,2%, li-
geramente inferior al dato estimado para el
conjunto de la economia que fue del 5,0%.
Notese como referencia, que la caida del
empleo en el sector transporte para la Co-
munitat Valenciana fue del 7,6% y para el
total de la economia espafola fue del 8%.

En el caso del transporte, se estima que la
caida en el nimero de empresas inscritas en
la Seguridad Social durante 2020 ha sido
del 5,8% para la Comunitat Valenciana, cla-
ramente superior a la caida del 2,7% del to-
tal de las empresas. En el caso de Espaiia la
caida de empresas del transporte fue del
7,3%, v en el total de las empresas del 3,3%.

El transporte de pasajeros en su globalidad
ha sido claramente mucho mas perjudicado
que el transporte de mercancias. La necesi-
dad del transporte de productos baésicos,
como los agroalimentarios o materias pri-
mas o inputs necesarios imprescindibles
para la actividad empresarial, ha hecho que
el transporte de mercancias haya conse-
guido mantener unos niveles de actividad
relativamente estables durante la crisis del
COVID-19. Por otra parte, la caida de la mo-
vilidad de los pasajeros, claramente acen-
tuada en los periodos de confinamiento, ha
hecho que la caida en los niveles de trafico
haya sido mucho mas brusca.

Dentro del transporte de pasajeros, el sector
aéreo con una caida del 73,6% del trafico en
2020 es el que ha sufrido una caida mas
brusca en la Comunitat Valenciana. El im-
pacto en términos de rentabilidad para las
aerolineas ha sido también enorme. En el
caso de todas las aerolineas, estas se han
visto obligadas a fuertes ajustes y a fomen-
tar actividades anexas al transporte como el
mantenimiento de la flota de distintos ope-
radores. En todo caso, a pesar de la caida de
actividad, algunos operadores han debido
mantener el servicio en muchas de las lineas

(como el caso de la conexi6n con las islas o
las ciudades autonomas) dado el caracter de
servicio publico de muchas de estas lineas.

Si bien no se dispone del dato especifico, el
sector de transporte de autobts se ha visto
también enormemente perjudicado. No
obstante, dada la heterogeneidad del sector
unas empresas se han visto afectadas mas
que otras. En particular, las empresas dedi-
cadas al transporte metropolitano han sido
las que han sufrido un menor retroceso de
trafico, en el caso del transporte de media
distancia se estima que la caida fue en torno
al 50-55%, y para las lineas de largo reco-
rrido la caida se estima que fue en torno al
75% en 2020. Asimismo, se estima que, por
tipo de actividad, las empresas mas perjudi-
cadas fueron las dedicadas al transporte dis-
crecional, pues se considera que apenas han
podido recuperar un trafico en torno al 10-
15% de la situacion prepandemia.

El trafico para el sector maritimo de pasaje-
ros descendi6 un 66,7% en la Comunitat Va-
lenciana, caida significativamente superior
al 2% para el trafico de mercancias. Las em-
presas dedicadas al transporte de pasajeros
han conseguido suavizar el impacto del CO-
VID-19 gracias al trafico de mercancias que
ha compensado su descenso de pasajeros.

Dentro del sector de mercancias, el subsec-
tor que mas ha reducido su actividad ha sido
el de transporte por carretera, con una caida
del 6,8% en el volumen de toneladas. No
obstante, se ha de apuntar que la caida del
transporte intrarregional fue del 11%, mu-
cho mayor que la caida de las empresas que
realizan transporte internacional o interre-
gional. Precisamente la caida del transporte
intrarregional ha afectado a la actividad de
empresas de tamafio muy reducido, en oca-
siones auténomos con apenas uno o dos
vehiculos, y que operaban solo dentro de li-
mites geograficos reducidos como la Comu-
nitat Valenciana.

En el caso del transporte maritimo de mer-
cancias, la caida ha sido del 2% en el



volumen de toneladas, esto ha hecho que el
impacto del COVID-19 sobre las empresas
navieras y consignatarias haya sido minimo.

El impacto del COVID-19 en el sector de al-
macenamiento y logistica, que incluye tam-
bién muchas empresas de distribucion, no
ha sido en términos agregados muy impor-
tante, aunque ha sido asimétrico en las dife-
rentes ramas que lo integran. En el llamado
«transporte de ultima milla» se ha produ-
cido un importante repunte de actividad, si
bien, sin afectar positivamente a la rentabi-
lidad. La relacion laboral de muchos de los
trabajadores asociados al «transporte de al-
tima milla» constituye un problema a resol-
ver para los proximos anos.

Por altimo, la caida del trafico aéreo de mer-
cancias ha sido importante, 16,7% en 2020,
si bien la significatividad de esta modalidad
de transporte es muy pequeiia, pues apenas
supone el 0,007% de las toneladas transpor-
tadas por carretera.

Respuesta del sector y grado de resilien-

La respuesta de las empresas ha sido muy
heterogénea y ha estado condicionada al
grado de impacto que hayan sufrido. En el
caso del transporte aéreo de pasajeros, que
fue el mas afectado globalmente en térmi-
nos de trafico, las aerolineas tuvieron que
recurrir a todo tipo de instrumentos. Asi la
utilizacion de los ERTE fue practicamente
generalizada, si bien, dependieron del nivel
de actividad que mantuvieron en pleno pe-
riodo de pandemia. También acudieron a
todo tipo de instrumentos financieros como
los préstamos ICO y las ayudas directas con-
cedidas por las administraciones publicas.
En la medida de lo posible, las empresas re-
negociaron el diferimiento de pagos por
contratos de leasing o adquisicion de unida-
des de flota, o incluso, de cuotas a la Seguri-
dad Social.

Dentro del transporte maritimo de pasaje-
ros, las empresas recurriran a los ERTE de
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forma también generalizada, y a nivel finan-
ciero a los préstamos ICO para obtener li-
quidez a unos costes relativamente bajos.

En el caso de las empresas de transporte de
pasajeros por autobus, estas tuvieron que
recurrir a todo tipo de instrumentos para
sobrevivir. En el caso de que las empresas
tuvieran concesiones con administraciones
publicas, estas fueron compensadas al me-
nos parcialmente. Mayores dificultades se
produjeron cuando los contratos eran con
entidades privadas. Ademas de los ERTE y
los préstamos ICO, las ayudas directas tam-
bién han supuesto una ayuda importante, si
bien las dificultades administrativas y de
gestion de estas ayudas han sido una ba-
rrera importante para un mejor acceso.

En el caso del transporte de mercancias por
carretera las empresas han recurrido a
ERTE pero no de forma tan generalizada
como en otros modos de transporte. Asi,
muchos ajustes de empleo se produjeron a
través de la reduccion de contratos tempo-
rales o de la cancelacion de contratos con
auténomos. En cuanto a las ayudas finan-
cieras, las empresas han recurrido a los
préstamos ICO para obtener liquidez, a la
vez que han gestionado aplazamientos de
las cuotas a la seguridad social y otras cuo-
tas derivadas de los arrendamientos finan-
cieros de los vehiculos (leasing y renting).

En el ambito del transporte maritimo de
mercancias, las empresas, tanto navieras
como consignatarias, han conseguido ges-
tionar adecuadamente el impacto del CO-
VID-19, en la medida que la caida de la acti-
vidad en el trafico internacional de mercan-
cias ha sido muy reducida. Por tanto, estas
empresas no han necesitado ningtn tipo de
instrumentos para combatir el impacto del
COVID-19.

En cuanto a las empresas dedicadas al alma-
cenamiento y la logistica, muchas de ellas se
dedican a la distribucion y por tanto tienen
la misma problemaética de las empresas de
transporte por carretera antes citadas. En



todo caso, el comercio on-line ha provocado
un desarrollo importante del denominado
«transporte de ultima milla», que se han
adaptado bastante bien a las nuevas necesi-
dades de la demanda.

De forma generalizada y comin a todos los
sectores del transporte la pandemia ha ser-
vido para avanzar en procesos como en el te-
letrabajo y la digitalizaciéon. El proceso de
teletrabajo se ha impulsado en todas aque-
llas tareas administrativas y de gestion que
no requerian la presencia fisica para realizar
las tareas. Si bien las empresas han ido re-
cuperando de forma gradual presencialidad,
se ha observado que muchas herramientas
del teletrabajo han permanecido, y han
constituido una forma de ayudar en la ges-
tion y la administraciéon de las empresas.

Otro efecto generalizado que se ha exten-
dido a todos los sectores es el de la digitali-
zacion. De hecho, las empresas han utili-
zado esta crisis para avanzar y desarrollar
los procesos de digitalizacion en todos los
ambitos, tanto en el comercial (por ejemplo,
a través del impulso de la venta telematica)
como en las areas propias de administracion
y gestion. En todo caso se debe sefialar que
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las empresas pequefias tienen mas dificulta-
des en desarrollar las ventajas de la digitali-
zacion siendo las de mayor tamano las que
mas se benefician de este proceso.

Por ultimo, las empresas de transporte se
encuentran ante diversos retos que también
son comunes a todos los sectores. Uno de
ellos es la sostenibilidad. La adaptacion de
los procesos productivos en el transporte a
otros menos contaminantes y mas respetuo-
sos con el medio ambiente es uno de ellos.
El cambio de los combustibles fésiles por
otros més limpios constituye un desafio im-
portante, si bien dicho cambio tecnologico
no es sencillo y necesita de incentivos eco-
noémicos para que puedan implementarse.
De nuevo las empresas pequeiias tienen mas
dificultades a la hora de llevar a cabo estos
procesos. En este sentido, la adaptacion a
los nuevos procesos tecnolégicos, a nuevos
vehiculos més eficientes y ecoldgicos y la
formacion de capital humano para gestionar
todos estos nuevos procesos son retos a los
que inevitablemente el sector transporte ha-
bré de enfrentarse en el futuro.






1. INTRODUCCION

El sector transporte y logistica es uno de los mas
importantes de la economia valenciana, no solo
por ser un sector estratégico de cuya actividad
depende el funcionamiento del resto de secto-
res, sino también por su importancia cuantita-
tiva en el conjunto de la economia, aportando el
3,9% del valor anadido y el 4,1% de su empleo.

Se trata de un sector que bajo su denominaciéon
recoge un conjunto de actividades muy hetero-
géneas, pues no solo engloba los subsectores de
transporte terrestre, maritimo o aéreo sino tam-
bién las actividades anexas al transporte, al al-
macenamiento de mercancias y las derivadas de
la logistica.

El objetivo del Informe es analizar la situacion
del sector transporte en la Comunitat Valen-
ciana, el impacto que la crisis del COVID-19 ha
tenido en la evolucion reciente del sector y de
los diferentes subsectores, asi como dar orien-
taciones cualitativas sobre como ven los repre-
sentantes de los diferentes subsectores la situa-
cion actual y futura de su actividad.

A tal efecto se ha utilizado informacion proce-
dente de fuentes publicas que se ha comple-
mentado con informacion cualitativa de entre-
vistas personales con representantes de cada
uno de los subsectores. Los anélisis se realizan
comparando el sector con su homologo en el
conjunto de Espafia y con el conjunto de la
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economia valenciana durante el periodo 2008-
2020.

El informe se estructura en seis grandes aparta-
dos. Tras esta introduccion, la seccion segunda
se dedica a caracterizar y contextualizar el sec-
tor transporte en la Comunitat Valenciana. Para
ello se revisa su importancia en cuanto a VAB,
empleo generado y nimero y tipo de empresas
que lo conforman. La seccion tercera analiza la
competitividad del sector, comparando el volu-
men de empresas por nivel de competitividad
en el transporte de la Comunitat Valenciana con
el de Espafa. Asimismo, puesto que la competi-
tividad afecta a los resultados empresariales,
también se revisan indicadores como la produc-
tividad por trabajador y por activo, la rentabili-
dad, la liquidez, la solvencia a largo o el endeu-
damiento financiero.

Tras revisar y contextualizar la situacion del
transporte en la Comunitat Valenciana, en la
seccidn cuarta se utiliza la informacién mas re-
ciente disponible para analizar el impacto de la
crisis del COVID-19 en la actividad de los dife-
rentes subsectores desde los momentos inme-
diatos del inicio de la pandemia. Esta informa-
cion cuantitativa se complementa en la seccion
quinta con informacion cualitativa procedente
de entrevistas personales a representantes de
los subsectores que valoran la situaciéon previa
al COVID-19 de cada subsector, las diferentes



respuestas que han dado las empresas y dan su
opini6n sobre la evolucion futura del sector en
cuanto a retos que se deben afrontar y perspec-
tivas de futuro de mas largo plazo. El Informe
finaliza con una valoracion final en forma de
conclusiones.

Los autores del trabajo reconocen el apoyo pres-
tado por los representantes de los diferentes
subsectores mediante el suministro de informa-
cién cualitativa imprescindible para la realiza-
cion del estudio. En particular desean agradecer
a D. Carlos Garcia (Secretario de la Federacién
Valenciana de Transporte y Logistica, FVET), D.
Josep Mascarell (director de RSC e innovaciéon
de BALEARIA), D. Salvador Navarro (FVET,
presidente de CEV y presidente de ADE Logis-
tica), D. Antonio de N6 (Director de Comunica-
cion, Marketing y Relaciones Institucionales
AIR NOSTRUM), D. Joaquin Tarazaga (secreta-
rio de la Asociacion Empresarial de Transportes
de Viajeros de Valencia, ADIVA) y a los repre-
sentantes de la Asociacion Naviera Valenciana

(ANV).
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2.CARACTERIZACION DEL SECTOR TRANSPORTE Y
DE SU IMPORTANCIA EN LA ECONOMIA VALEN-

CIANA

La denominacién de «sector transporte» recoge
un conjunto de actividades muy heterogéneas
integradas por el terrestre, maritimo y aéreo, asi
como por distintas actividades anexas al trans-
porte propiamente dicho como son el almace-
namiento de mercancias y las derivadas de la

logistica de creciente importancia (cuadro 1).
Asimismo, la diferente idiosincrasia de las acti-
vidades relacionadas con el transporte de viaje-
ros y el de mercancias exige en ocasiones y
siempre que la informacion lo permita un trata-
miento desagregado.

Cuadro 1. Definicion del sector transporte. Agrupacion de los subsectores segtin codigos de la

CNAE-2009
CNAE-2009 Sector de actividad
49 Transporte terrestre y por tuberia
49.1,49.3 Transporte de pasajeros
49.2,49.4,49.5 Transporte de mercancias y por tuberia
50 Transporte maritimo y por vias navegables interiores
50.1, 50.3 Transporte de pasajeros
50.2,50.4 Transporte de mercancias
51 Transporte aéreo
51.1 Transporte de pasajeros
51.2 Transporte de mercancias
52 Almacenamiento y actividades anexas al transporte

Fuente: Elaboracion propia.
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La CNAE ofrece informacion desagregada que
permite distinguir entre tres modalidades de
transporte: transporte terrestre y por tuberia
(49), transporte maritimo y por vias navegables
interiores (50) y transporte aéreo (51). Dentro
de cada actividad se distingue entre el trans-
porte de pasajeros y el de mercancias. Asi-
mismo, también se incluye el sector almacena-
miento y actividades anexas al transporte (52),
que incluye, no solo la mayoria de las activida-
des vinculadas a la logistica, sino también otras
como la manipulacién de mercancias, la guardia
y custodia de vehiculos, la explotacién de auto-
pistas, el engrase y lavado de vehiculos o los ser-
vicios de cara y descarga de mercancias. El cua-
dro 1 muestra la agrupaciéon de subsectores
realizada bajo esta denominacion comun del
sector transporte.

Este apartado analiza y contextualiza el sector
transporte en cuanto a importancia en términos
de VAB, empleo en la Comunitat Valenciana y
Espafia. Igualmente, se examinan las caracte-
risticas del empleo generado y el tipo de empre-
sas que integran el sector. Siempre que la infor-
macion lo permita se realizardn anélisis des-
agregados a nivel de subsector y tipo de trans-
porte.

¢Es diferente la especializacion de la
economia valenciana de la espaitola?

Para valorar si la crisis del COVID-19 ha tenido
un impacto mas o menos severo en la economia
valenciana es preciso comprobar si la Comuni-
tat Valenciana estd mas o menos especializada
en los sectores econdémicos mas perjudicados
por la crisis. El impacto del COVID-19 en la eco-
nomia valenciana y espafiola sera tanto mas si-
milar cuanto mayor sea el grado de similitud de
la especializacion de las dos economias.
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El grafico 1 muestra un ranking sectorial de
especializacion de la economia valenciana
frente a la espafola en términos de VAB y el
grafico 2 lo hace en términos de empleo. Valo-
res superiores a 100 indican que la Comunitat
Valenciana esta mas especializada en ese sector
porque su peso relativo es mayor en la region
que en el conjunto de Espana. Valores menores
a 100 indican justamente lo contrario. Ambos
graficos se complementan con informaciéon so-
bre la productividad sectorial, sefializando con
trama més oscura las ramas de actividad con
menor productividad por ocupado en relacion
con Espafia y con trama mas clara las de mayor
productividad por ocupado.

Como puede observarse, tanto en términos de
VAB como de empleo, la economia valenciana
esta significativamente mas especializada en
determinadas ramas industriales de baja pro-
ductividad como muebles o comercio, mientras
que esta menos especializada en sectores de alta
productividad del sector servicios. Ademas de la
diferente especializacion de la economia valen-
ciana y espafola, el grafico permite observar el
predominio de la trama oscura, indicando que
la economia valenciana muestra unos niveles
inferiores de productividad del trabajo inferio-
res a los de Espana en la mayoria de los sectores.

Esta concentracion de la actividad de la econo-
mia valenciana en ramas de baja productividad
y la menor productividad a nivel de cada uno de
los sectores son rasgos negativos de la economia
valenciana que explican su menor productivi-
dad agregada. El sector de transporte es una ex-
cepcidn, pues es un sector con una productivi-
dad ligeramente menor que la media de la eco-
nomia, pero en la que la Comunitat Valenciana
esta ligeramente menos especializada en térmi-
nos de VAB que Espaiia, y casi igual en términos
de empleo.



Grafico 1. Especializacion productiva (VAB) de la Comunitat Valenciana por ramas de actividad
segtn si la productividad del trabajo es mayor o menor que la de Espana, 2019 (Espana = 100)

Cuero,calzado

Otros prod.minerales
Textil

Muebles

Caucho,plasticos

Industria quimica

Otras ind.manuf.
Coquerias y refino

Papel

Fab.vehiculos de motor
Act. Empleo
Agua,saneamiento
Madera,corcho

Comercio al por mayor
Serv.comidas y bebidas
Comercio al por menor
Construccion
Act.inmobiliarias
Alimentacién

Act.artisticas

Venta y rep.vehiculos de motor
Act.veterinarias

Artes gréficas
Act.juridicas,contabilidad
Admin.pub,sanidad,educ.
Energia

Alquiler

Confeccion
Act.postales,correos
Act.financieras

1+D

Transporte _[HEEEEEETEEE 86’4
Fab.maquinaria y equipo
Serv.a edificios
Prod.informaticos,electrénicos
Prod.metalicos
Seguridad,investigacion
Bebidas

Act.profesionales

Mat.y equipo eléctrico
Alojamiento

Sector primario
Telecomunicaciones
Arquitectura,ingenieria
Metalurgia
Act.administrativas

Rep. e instalaciéon maquinaria y equipo
Publicidad,est. de mercado
Serv.informacién
Programacion consultora
Edicion

Act.sedes centrales,consultoria
Agencias de viajes
Industrias extractivas

Otro mat.de transporte
Actividades audiovisuales y radiofusion
Prod.farmacéuticos
Tabaco

o

50 1

o

0 150 200 250 300 350 400 450 500

Nota: en color amarillo oscuro (claro) se representan las ramas cuya productividad (VAB corriente por ocupado) es inferior (superior) a la
de Espafa.
Fuente: INE (CNE, CRE, EEE) y elaboracion propia.
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Grafico 2. Especializacion productiva (empleo) de la Comunitat Valenciana por ramas de actividad
segtn si la productividad del trabajo es mayor o menor que la de Espana, 2019 (Espafia = 100)
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Fuente: INE (CNE, CRE, EEE) y elaboracion propia.

El valor anadido del sector trans-
porte

2.1.

¢Cual es la dimension y la evolucion re-
ciente de la actividad del sector trans-
porte en Espana?

En general, y sin entrar en la situacion particu-
lar de los subsectores, la evolucion reciente del
sector transporte en términos de VAB ha sido
positiva, circunstancia que le ha permitido ir ga-
nando peso en el conjunto del VAB la economia.
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Los graficos 3 y 4 muestran la evolucion re-
ciente del VAB hasta 2019, dltima fecha dispo-
nible. Se puede observar que el VAB del sector
transporte ha aumentado un 27,4% en términos
nominales, pasando de los 39.683 millones de
euros de 2008 a los 50.544 millones de euros.

Este crecimiento, mas importante que el del
conjunto de la economia, le ha permitido ganar
peso en el VAB total, pasando de representar el
3,9% en 2008 al 4,5% en 2019.



Grafico 3. Evolucion del VAB del sector transporte. Espafia, 2008-2019 (millones de euros)
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Grafico 4. Evolucion del VAB del sector transporte. Espaiia, 2008-2019 (2008=100)
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Nota: 2019 es estimacion.
Fuente: INE (CNE, EEE) y elaboracion propia.

¢Como evolucionan las diferentes ramas
de actividad del sector transporte en Es-
pana?

Sin embargo, tras esta positiva evolucién agre-
gada se esconden particularidades a nivel de
subsector. Como se observa en el grafico 3, la
importancia de cada rama de actividad, ni es la
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misma, ni ha tenido la misma evolucién en los
altimos anos. Asi, en términos de importancia
de cada rama, el grafico muestra que el subsec-
tor del transporte terrestre es el mas impor-
tante, representando el 50,2% del total del sec-
tor transporte en el altimo afo disponible. Le
sigue el sector de almacenamiento y actividades
anexas al transporte (41,6%). A gran distancia le



siguen el transporte aéreo (6,7%) y el maritimo
(1,6%).

Asimismo, la evolucion de los diferentes subsec-
tores ha sido también muy heterogénea (gra-
fico 4). Destaca el espectacular crecimiento del
transporte aéreo, cuyo VAB ha aumentado un
60,3% en la década analizada, circunstancia que
le ha permitido aumentar en 1,4 puntos porcen-
tuales su cuota en el conjunto del sector trans-
porte. También tiene una evolucién muy desta-
cada el sector de almacenamiento y actividades
anexas, con un crecimiento del 49,3% en la l-
tima década. Por el contrario, la actividad del
transporte maritimo muestra un ligero au-
mento del 1,3% en los once afios analizados.

2.2, Elempleo del sector transporte

éCudl es la dimensioén y la evolucion re-
ciente del empleo del sector transporte
en Espaia?

La evolucién reciente del empleo del sector
transporte difiere significativamente respecto
de la evolucion del VAB. El grafico 5 y el gra-
fico 6 muestran la evolucion del empleo en tér-
minos absolutos y se observa que, al contrario
de lo que sucedia en términos de VAB, el empleo

del sector transporte en Espafna ha descendido
un -3,6%, pasando en once anos de los 875 mil
empleos a los 843 mil. Esta evolucion es, sin
embargo, muy similar a la del conjunto de la
economia, lo que le ha permitido mantener
practicamente inalterado su peso en el empleo
total de la economia en un 4,2%.

¢Coémo evoluciona el empleo en las dife-
rentes ramas de actividad del sector
transporte en Espana?

La evolucion del empleo en todas las ramas de
actividad del transporte en el periodo 2008-
2019 ha sido negativa. No obstante, destacan
los descensos del empleo en el transporte mari-
timo, con una pérdida de 1.600 empleos (-15,1%
de descenso) y del transporte terrestre, con una
pérdida de 36 mil puestos de trabajo (descenso
del -5,9%). En lo que respecta a la importancia
relativa de cada sector en términos de empleo se
observa que la rama de transporte terrestre da
empleo al 67,8% del total de empleos del sector,
seguida de la rama de almacenamiento y activi-
dades anexas (27,3% del total). Estas dos ramas
aglutinan el 95,1% de todo el empleo del sector
transporte.

Grafico 5. Evolucion del empleo del sector transporte. Espafa, 2008-2019 (miles de personas)
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Grafico 6. Evolucion del empleo del sector transporte. Espafia, 2008-2019 (2008=100)
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Nota: 2019 es estimacion.
Fuente: INE (CNE, EEE) y elaboracion propia.

é¢Cuanto aporta el sector transporte al
VAB y al empleo de la Comunitat Valen-
ciana?

El grafico 7 muestra el peso del sector trans-
porte en la Comunitat Valenciana en términos
de VAB y el grafico 8 en términos de empleo.
Ambos graficos permiten apreciar la importan-
cia del sector transporte en la Comunitat Valen-
ciana, siendo el séptimo sector privado mas im-
portante en términos de VAB y el sexto en tér-
minos de empleo, representando el 3,0% y el
4,1% del total del VAB y empleo de la Comunitat
Valenciana respectivamente.

¢Es estable el empleo del sector trans-
porte?

Como se ha visto anteriormente, en Espafia el
sector transporte da empleo en 2019 a 843 mil
trabajadores en Espafia y a 82 mil en la Comu-
nitat Valenciana, representando el 4,2% del em-
pleo total en la economia espafiola y el 4,1% en
la economia valenciana. Aunque la importancia
cuantitativa del sector como creador de empleo
sea incuestionable, resulta también preciso ana-
lizar la vertiente cualitativa revisando la calidad
del empleo creado. Esta seccion analiza las ca-
racteristicas del empleo del sector transporte en
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Espana y la Comunitat Valenciana y concreta-
mente se revisan diversos aspectos relacionados
con la calidad del empleo como la estabili-
dad/temporalidad del empleo, el tipo de jor-
nada y el nivel de cualificacion de los ocupados
en el sector.

El grafico 9 muestra los datos de temporalidad
del empleo para la Comunitat Valenciana y Es-
pana para el agregado del sector transporte y
del conjunto de la economia. Como puede ob-
servarse en 2020 el empleo en el sector trans-
porte es mucho mas estable que en el conjunto
de la economia, circunstancia que sucede tanto
en el caso de la Comunitat Valenciana como en
el conjunto de Espafa. Asimismo, en general, la
temporalidad del empleo del transporte en la
Comunitat Valenciana ha sido siempre mayor
que en el conjunto de Espafia, a excepcion de
2020, donde la temporalidad en la Comunitat
Valenciana (17,4%) es inferior a la de Espana
(18,4%).

Asi, mientras que en Espana la cuarta parte de
la poblacién ocupada asalariada (24,1%) lo esta
con contratos temporales, en el sector trans-
porte en Espana esta tasa de temporalidad es
5,7 puntos porcentuales inferior (18,4%).



Grafico 7. Distribucion del VAB de la Comunitat Valenciana por ramas de actividad, 2019 (por-

centaje)
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Grafico 8. Distribucién del empleo de la Comunitat Valenciana por ramas de actividad, 2019 (por-

centaje)
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Este rasgo positivo de la calidad en el empleo en
el sector transporte es mas acusado incluso en
el caso de la Comunitat Valenciana. En este caso
el porcentaje de empleo temporal asciende al
25,2%, pero en el caso del transporte se reduce
al 17,4%, es decir 7,8 puntos porcentuales infe-
rior.
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En lo que se refiere a la evolucion, el grafico per-
mite observar que la temporalidad del empleo
en el transporte en Espafa alcanza minimos a
finales de la década pasada. Desde ese momento
comienza un paulatino ascenso de la temporali-
dad que alcanza su maximo en 2018, alcanzado
el 21,9%, para luego descender de forma impor-
tante hasta alcanzar el 18,4% en 2020.



Grafico 9. Evolucion de la poblaciéon asalariada con contrato temporal. C. Valenciana y Espaiia,
2008-2020 (porcentaje sobre el total de asalariados)
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Grafico 10. Poblacion asalariada con contrato temporal en el sector transporte. Espafia, 2020 (por-

centaje sobre el total de asalariados)
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Fuente: INE (EPA) y elaboracién propia.

En la Comunitat Valenciana la evolucion es muy
similar, con descenso de la temporalidad hasta
2009 y aumento paulatino hasta 2016, mo-
mento en el que alcanz6 el 28,2%. A partir de
esa fecha la temporalidad se reduce 10,8 puntos
porcentuales hasta el 17,4% en 2020.

Por problemas de representatividad de la mues-
tra, la EPA no permite desagregar por subsecto-
res para el caso de la Comunitat Valenciana,
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pero si para el conjunto de Espana. El grafico
10 representa la temporalidad del empleo para
el sector transporte en Espana y, como puede
observarse, la situacion es bastante heterogénea
en los diferentes subsectores. Asi, la tasa de
temporalidad mas alta corresponde al subsector
de actividades anexas al transporte (23,6%), 5
puntos porcentuales superior a la del conjunto
del sector y el doble que la del transporte aéreo
(12%).



¢Qué proporcion de contratos son a
tiempo parcial?

El grafico 11 muestra, también para el con-
junto del sector transporte, informacion sobre
la poblacién ocupada con jornada parcial para
la Comunitat Valenciana y Espana. Como puede
observarse, en ambos casos, en 2020 el empleo
en el sector transporte se caracteriza por tener
mucha menor proporcion de personas ocupa-
das con jornada a tiempo parcial que en el con-
junto de la economia. Asi, mientras que en Es-
pafa el 14% de la poblacion esta trabajando a
tiempo parcial en 2020, en el sector transporte
en Espafia esta proporcion se reduce a la mitad
(7,5%). Similarmente, en el caso de la Comuni-
tat Valenciana, el porcentaje de empleo a
tiempo parcial asciende al 16,1%, pero en el caso
del transporte se reduce también a la mitad
(8%).

En lo que se refiere a la evoluciéon de la tempo-
ralidad se observa un paulatino crecimiento del
porcentaje de personas a tiempo parcial hasta
2013 en Espana. Desde ese momento comienza
un paulatino descenso alcanzado el 7,5% de
2020.

En la Comunitat Valenciana la evolucién es muy
similar, con aumento del porcentaje de perso-
nas a tiempo parcial hasta 2013 alcanzando el
11,3%, aunque con un abrupto descenso en 2015
de 6,8 puntos porcentuales. A partir de ese mo-
mento se recupera hasta alcanzar la cifra del 8%
de 2020.

Cabe sefialar que los contratos a tiempo parcial
no son necesariamente una caracteristica nega-
tiva del empleo del sector si estos contratos son
deseados por los trabajadores y no son impues-
tos por las circunstancias de precariedad labo-
ral del sector.

El grafico 12 representa los datos de este indi-
cador para los diferentes subsectores del trans-
porte para el caso de Espana. El grafico permite
observar que la situaciéon en cuanto a poblacion
contratada a jornada parcial es bastante hetero-
génea en los diferentes subsectores y es debida
a las caracteristicas singulares de determinados
subsectores. Asi, los contratos a jornada parcial
estan mucho mas extendidos en el transporte
aéreo, en donde representan 6 puntos porcen-
tuales mas que en la medida del sector (13,5%
frente al 7,5% del sector) y menos extendidos en
el transporte maritimo, donde representa tan
solo el 4,9% del total.

Grafico 11. Evolucidn de la poblacion ocupada con jornada parcial. C. Valenciana y Espafia, 2008-

2020 (porcentaje sobre el total de ocupados)
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Grafico 12. Poblacién ocupada con jornada parcial en el sector transporte. Espafia, 2020 (porcen-

taje sobre el total de ocupados)
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Fuente: INE (EPA) y elaboracion propia.

¢Cual es el nivel de cualificacion del em-
pleo en el sector transporte?

La evidencia empirica demuestra que los secto-
res econémicos mas intensivos en capital hu-
mano muestran mayores niveles de productivi-
dad, rentabilidad, competitividad o capacidad
innovadora y exportadora. El grafico 13 repre-
senta la distribucion de la poblacion ocupada
por nivel de estudios para el sector de trans-
porte en la Comunitat Valenciana y Espafia en
el ano 2020 y permite valorar la situacion del
sector en cuanto a nivel de capital humano de la
poblacién empleada en el sector.

Como puede observarse, en la Comunitat Va-
lenciana solamente el 29,6% de los ocupados en
el transporte han completado estudios superio-
res, frente al 42,4% del total de la economia va-
lenciana. Esta menor intensidad en el uso del
capital humano cualificado también sucede en
el conjunto del pais e incluso con mayor inten-
sidad. En este caso solo el 30% de los ocupados
en transporte en Espana han completado estu-
dios superiores frente al 45,6% del total de la
economia.
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Por el contrario, el colectivo de ocupados con
estudios secundarios obligatorios es el mas nu-
meroso en el sector de transporte (42,5% del to-
tal), 13,7 puntos porcentuales mas que en el
conjunto de la economia (28,8%). Este rasgo es
muy similar en el caso del conjunto de la econo-
mia espanola, en donde el colectivo con estu-
dios secundarios obligatorios en el transporte
también representa 13 puntos porcentuales mas
que en el conjunto de la economia (38,4% frente
al 25,4% del total de la economia espafola).

El grafico 14 representa, para el conjunto de
Espaiia, el porcentaje de poblacién ocupada con
estudios superiores para los diferentes subsec-
tores del transporte. El grafico permite observar
que el porcentaje de ocupados con estudios uni-
versitarios es bastante heterogéneo en los dife-
rentes subsectores. Asi, destacan los altos nive-
les de cualificacion en los subsectores de trans-
porte maritimo y en el aéreo, con porcentajes
que superan alrededor de 34 puntos porcentua-
les méas que en la media del sector. Por el con-
trario, destaca el menor nivel de cualificacién de
la poblacion ocupada en el subsector de trans-
porte terrestre, en donde solo el 22,5% de los
ocupados tiene completados los estudios supe-
riores.



Grafico 13. Distribucion de la poblacion ocupada por nivel de estudios. C. Valenciana y Espana,

2020 (porcentaje)
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Fuente: INE (EPA) y elaboracién propia.

Grafico 14. Poblacion ocupada con estudios superiores en el sector transporte. Espaia, 2020 (por-

centaje)
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¢Es acorde el nivel de cualificacion del
empleo con las ocupaciones desempena-
das?

Este bajo nivel de formaciéon de la poblacion
ocupada en el sector transporte esti relacio-
nado con las menores necesidades de capital
humano de las tareas realizadas. En este sentido
el grafico 15 muestra la distribucion de la
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poblaciéon ocupada por tipo de ocupacion en el
sector de transporte y en el conjunto de la eco-
nomia.

Como puede observarse, en la Comunitat Va-
lenciana solo el 9,1% de la poblacion ocupada en
el sector transporte realiza ocupaciones alta-
mente cualificadas, frente al 32,3% en el total de
la economia. Un dato muy similar al del con-
junto de Espana, en donde los empleados en



ocupaciones altamente cualificadas represen-
tan el 11,4% frente al 34,7% del conjunto de la
economia.

El grafico 16 pone en relacion la informacion
presentada en los graficos anteriores y se ob-
serva que la proporcion de ocupados con estu-
dios superiores en el sector de transporte en la
Comunitat Valenciana (29,6%) es mucho mayor
que el porcentaje de trabajadores en ocupacio-
nes altamente cualificadas de nivel 1-3 (9,1%),
circunstancia que refleja la existencia de un
20,5% de ocupados sobre cualificados en tanto
que son personas con formaciéon superior que
estan desempenando tareas de calificacion me-
dia (nivel 4), baja (niveles 5-8) o incluso en ocu-
paciones elementales (nivel 9).

Esta brecha entre el nivel de formacion del sec-
tor y ocupaciones realizadas también se da en el
conjunto del pais. En este caso la poblaciéon con
estudios superiores (29,6%) también es mucho
mayor que el porcentaje de trabajadores en ocu-
paciones altamente cualificadas de nivel 1-3
(11,4%).

Esta escasa alineacién entre nivel de formacién
del sector y tipo de ocupacion desaparece
cuando en lugar de considerar solamente los al-
tamente cualificados, se consideran también las
ocupaciones de cualificaciones alta y media.
Como puede observarse, el porcentaje de ocu-
pados con estudios superiores en la Comunitat
Valenciana (29,6%) es muy similar a los em-
pleados en ocupaciones alta y media (30,2%).
Similarmente en el conjunto de Espaia, los ocu-
pados con estudios superiores representan el
30% y los empleados con ocupaciones con nivel
de cualificacion alta y medio (niveles 1-4) repre-
sentan el 28%.

En conclusion, el sector transporte en la Comu-
nitat Valenciana y Espafia se caracteriza por te-
ner una poblacion ocupada con menor nivel de
formacion que el conjunto de la poblacién ocu-
pada y desempeiia unas ocupaciones con nive-
les de formacion requerida muy inferiores al del
conjunto de sectores de la economia. En conse-
cuencia, el nivel de sobrecualificacién del em-
pleo es también superior al del conjunto de los
ocupados.

Grafico 15. Distribucion de la poblacion ocupada por tipo de ocupacion. C. Valenciana y Espaiia,

2020 (porcentaje)
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Grafico 16. Comparacion entre la poblaciéon ocupada con estudios superiores y por tipo de ocupa-
cion en el sector transporte. C. Valenciana y Espana, 2020 (porcentaje)
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Fuente: INE (EPA) y elaboracion propia.

2.3. Las empresas de transporte

En esta radiografia del sector no puede faltar un
andlisis de la demografia empresarial. Los im-
pactos del COVID-19 no son iguales en sectores
integrados por pocas empresas de gran tamaio
altamente competitivas que en aquellos integra-
dos por gran nimero de empresas con bajos ni-
veles de competitividad. Esta seccion revisa to-
dos estos aspectos, descendiendo cuando la in-
formacion lo permita a nivel de subsector, pues
ya se han comprobado las enormes diferencias
existentes en los diferentes subsectores que se
traducen en diferencias en cuanto a VAB, em-
pleo o calidad del empleo.

¢Cuantas empresas hay en el sector
transporte?

La economia valenciana contaba en 2020 con
370.645 empresas, de las que 16.323 empresas
(el 4,4% del total) corresponden al sector trans-
porte. Se trata de un sector integrado por sub-
sectores con enormes diferencias de demografia
empresarial, donde predominan las empresas
de transporte terrestre (grafico 17). El trans-
porte terrestre, con 14.071 empresas, concentra
al 86,2% del total de empresas del sector. A gran
distancia le siguen las actividades de almacena-
miento y actividades anexas al transporte que
concentran 2.169 empresas, el 13,3% del total
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de empresas del sector. Por el contrario, tan
solo hay 71 empresas de transporte maritimo y
por vias navegables interiores (0,4%) y 12 em-
presas de transporte aéreo (0,1% del total). Asi-
mismo, cabe destacar que dentro del transporte
terrestre predominan las empresas de trans-
porte de mercancias por carretera que con 9.481
empresas en 2020 representaban el 58,1 % del
total de empresas de transporte, mientras que
existen 4.584 empresas de transporte terrestre
de pasajeros, el 28,1% del total.

cComo ha evolucionado el nitmero de
empresas del sector?

En términos de evolucion del sector se observa
una notable disminuciéon de las empresas del
sector que, aunque comienza en 2009, €s mu-
cho méas acusada en 2014 (grafico 18). Du-
rante el periodo analizado el nimero de empre-
sas se reduce en 7.216 empresas (un 30,7%).
Esta reduccion se debe principalmente a la
desaparicion de 6.940 empresas de transporte
terrestre, pues los otros subsectores, aunque ex-
perimenten variaciones porcentuales importan-
tes, son cuantitativamente mucho menos im-
portantes. Asi, el transporte maritimo aumenta
en 34 empresas y en el transporte aéreo se re-
ducen en 8 el nimero empresas, lo que repre-
senta un descenso del 40%.



Grafico 17. Empresas del sector transporte. C. Valenciana, 2020 (ntimero)
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Grafico 18. Evolucion del namero de empresas del sector transporte. C. Valenciana, 2008-2020
(2008=100)
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Nota: Datos a 1 de enero de cada afo. La definicién de empresa cambia para los afios 2019 y siguientes.
Fuente: INE (DIRCE) y elaboracion propia.

Como se advierte en el grafico 19 esta evolu- suponer el 89,3% en 2008 al 86,2% en 2020 y
cién tan dispar no supone cambios significati- aumenta la cuota de almacenamiento y activi-
vos en las cuotas que las empresas de cada sub- dades anexas, que pasa de representar el 10,5%
sector de transporte representan en el total de al 13,3% en el tltimo afio a pesar de haber expe-
empresas de transporte, aunque si se reduce li- rimentado una reduccion en su ntimero.

geramente el porcentaje que representan las
empresas de transporte terrestre, que pasan de
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Grafico 19. Distribucion de las empresas del sector transporte. C. Valenciana, 2008-2020 (porcen-

taje)
100% -
90% -
80% -
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
B Transporte terrestre y por tuberia

® Transporte maritimo y por vias navegables interiores

B Transporte aéreo

®m Almacenamiento y actividades anexas al transporte
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Fuente: INE (DIRCE) y elaboracion propia.

Grafico 20. Evolucion de las empresas de transporte de pasajeros. C. Valenciana, 2008-2020 (nt-

mero)
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Nota: Datos a 1 de enero de cada afo. La definicion de empresa cambia para los aflos 2019 y siguientes.

Fuente: INE (DIRCE) y elaboracién propia.

¢Como ha evolucionado el nuimero de
empresas que se dedican al transporte
de pasajeros?

En 2020 en la Comunitat Valenciana habia
4.653 empresas dedicadas al transporte de pa-
sajeros, el 28,5% del total del sector transporte.
Como puede apreciarse en el grafico 20 el

T Tan solo existe una empresa de transporte interurbano
de pasajeros por ferrocarril, el resto corresponde a trans-
porte por carretera.
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numero de empresas apenas ha variado, experi-
mentando un retroceso de solo el -3,1%. El gra-
fico también permite apreciar el enorme predo-
minio de las empresas que se dedican al trans-
porte terrestre de pasajeros, mayoritariamente
por carretera.! En 2020 estaban censadas 4.584



empresas, es decir, el 98,5% del total de empre-
sas dedicadas al transporte de pasajeros.

Por el contrario, las empresas de otras tipolo-
gias de transporte de pasajeros son muy mino-
ritarias, existiendo tan solo 61 empresas de
transporte maritimo de pasajeros (el 1,3% del
total de empresas de transporte de pasajeros), y
8 empresas de transporte aéreo de pasajeros (el
0,17% del total de empresas de transporte de
pasajeros).

Aunque cuantitativamente, en términos de de-
mografia empresarial, el modo de transporte de
pasajero maritimo apenas represente el 1,3%
del total de empresas, se trata de un colectivo de
empresas de transporte de pasajeros que ha au-
mentado, pasando de 30 empresas en 2008 a 61
empresas en 2020 (un aumento del 103,3%).
Por el contrario, el colectivo de empresas de
transporte aéreo de pasajeros se ha reducido en
una empresa, de 9 en 2008 a 8 empresas en
2020, (una reduccién del -11,1%).

é¢Coémo ha variado el nuimero de empre-
sas que se dedican al transporte de mer-
cancias?

El colectivo de empresas dedicadas al trans-
porte de mercancias es el mas numeroso del
sector. En la Comunitat Valenciana habia 9.501
empresas en 2020, el 58,2% de empresas del

sector. Al igual que sucede con las empresas de
transporte de pasajeros, dentro de este modo de
transporte, también predominan las empresas
de transporte terrestre por carretera. En 2020
habia 9.481 empresas de transporte de mercan-
cias por carretera, lo que representa el 58,1% de
total del sector y el 99,1% del total de empresas
de transporte de mercancias. Por el contrario,
tan solo existen 6 empresas de transporte de
mercancias por ferrocarril, 10 empresas de
transporte maritimo de mercancias y 4 empre-
sas de transporte aéreo de mercancias.

Como puede advertirse en el grafico 21, a lo
largo del periodo analizado, el nimero de em-
presas de transporte de mercancias se ha redu-
cido un -41,6%, pasando de las 16.246 empresas
existentes en el afio 2008 a las 9.501 actuales.
Esta evolucion tan negativa del agregado de em-
presas de transporte por mercancias esconde
una realidad muy diversa en cuanto a tipos de
transporte. Asi, mientras que el nimero de em-
presas de transporte maritimo de mercancias
aumenta un 42,9% (pasando de 7 a 10 empre-
sas), el de transporte aéreo de mercancias des-
ciende un -63,6% (pasando de 11 a 4 empresas).
Finalmente, el grupo de empresas mas nume-
roso y que condiciona la evolucion total del sec-
tor, las de transporte terrestre de mercancias,
retrocede un -41,6% (pasando de 16.246 a 9.481
empresas).

Grafico 21. Evolucion de las empresas de transporte de mercancias. C. Valenciana, 2008-2020 (na-

mero)
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Fuente: INE (DIRCE) y elaboracién propia.
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Grafico 22. Evolucién de las empresas de almacenamiento y actividades anexas al transporte. C.

Valenciana, 2008-2020 (ntumero)
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Fuente: INE (DIRCE) y elaboracién propia.

cY las que se dedican al almacenamiento
y actividades anexas al transporte?

El colectivo de empresas de almacenamiento y
actividades anexas al transporte es, después de
las dedicadas al transporte terrestre, el méas nu-
meroso en el sector de transporte. En 2020 en
la Comunitat Valenciana habia 2.169 empresas,
representando el 13,3% del total del sector
transporte. Dentro de este colectivo predomi-
nan las empresas de actividades anexas (1.991
empresas), mientras que las que se dedican al
deposito y almacenamiento de mercancias son
menos numerosas (178 empresas). Como puede
apreciarse en el grafico 22 el nimero de em-
presas ha experimentado un retroceso impor-
tante. En conjunto a lo largo del periodo este re-
troceso de 302 empresas (-12,2%).

é¢De qué tamaio son las empresas que
conforman el sector de transporte en la
Comunitat Valenciana?

El tamano de las empresas integrantes de los
sectores econdémicos es un factor determinante,
no solo de la capacidad de resistencia del sector
para hacer frente a los embates de las crisis eco-
noémicas, sino también de aspectos como su ca-
pacidad de adaptacién a los cambios, de su di-
namismo para introducir innovaciones o de su
capacidad exportadora.
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En el 2020 el 53,1% de las empresas del sector
de transporte valenciano son empresas sin asa-
lariados y el 40,8% son microempresas (de1a9
asalariados). Estas dos tipologias de empresas
concentran el 93,9% del total de empresas. Esta
atomizacion del sector no es, sin embargo, muy
diferente del resto de sectores de la Comunitat
Valenciana, en donde estas empresas de redu-
cido tamafno representan el 95,4% del total
(grafico 23).

Le siguen en importancia las pequenas empre-
sas (de 10 a 49 asalariados), con un peso del
5,2%, un peso 10 veces menor que las empresas
sin asalariados y 8 veces inferior al de las micro-
empresas. Esta distribucién se traduce en una
estructura empresarial en la que dominan las
pymes de menos de 50 trabajadores (que repre-
sentan el 99,1% del total) junto a una baja pre-
sencia de medianas empresas (0,8%) o de gran-
des empresas (0,1%). De hecho, en 2020 tan
solo 24 empresas de las 16.323 empresas de
transporte de la Comunitat Valenciana tienen
mas de 250 empleados, el 0,15% del total.



Grafico 23. Distribucion del nimero de empresas por estratos de asalariados. C. Valenciana y Es-

pana, 2020 (porcentaje)
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Nota: Datos a 1 de enero.
Fuente: INE (DIRCE) y elaboracién propia.

Como se puede apreciar en el grafico los tres
grupos de empresas de menos de 50 trabajado-
res del sector de transporte de la Comunitat Va-
lenciana representan el 99,1% del total, un por-
centaje muy similar al 99,3% que representan
en el total de la Comunitat Valenciana. Similar-
mente, las empresas medianas y grandes en el
transporte de la Comunitat Valenciana repre-
sentan el 0,9%, frente al 0,7% que representan
en el total de la Comunitat Valenciana.

Las comparaciones del sector del trasporte va-
lenciano con el del conjunto de Espana revelan
que la tipologia empresarial de la Comunitat
Valenciana es muy similar a la de Espana. En
ambos casos las pequefias empresas de menos
de 50 trabajadores representan alrededor del
99% del total de empresas del sector y las em-
presas de mas de 250 (grandes empresas) el
0,14% del total.

Esta distribucién de las empresas queda pa-
tente en un tamano medio de las empresas va-
lencianas de transporte muy reducido (20,4
empleados por empresa), similar al promedio
del conjunto de la Comunitat Valenciana (19,7
empleados por empresa), pero significativa-
mente inferior al tamafio promedio de las em-
presas de transporte de la economia espafola
(25,6 empleados por empresa) o del conjunto de
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las empresas en Espana, situado en 24,2 em-
pleados por empresa (grafico 24).

La heterogeneidad de los subsectores del sector
transporte también se da en términos de ta-
mano empresarial. El grafico 25 muestra la di-
ferente distribucion de las empresas por estra-
tos de asalariados por subsector transporte (pa-
nel a) y tipos de transporte (panel b). En general
se observa que el mensaje de atomizacion del
sector a nivel agregado no se mantiene en deter-
minados tipos de transporte como el aéreo. En
efecto, el subsector transporte maritimo y de
transporte terrestre son los mas atomizados,
con alrededor de un 95% de empresas sin asala-
riados. Por el contrario, en el sector de trans-
porte aéreo las empresas sin asalariados y mi-
croempresas representan el 75%, casi 20 puntos
menos que en el sector de transporte maritimo
o en el terrestre, mientras que las empresas
grandes de transporte aéreo representan un
8,3% del total de empresas del sector.

Cuando se revisa la distribucién de las empresas
por medio de transporte (panel b), se observa
que el grupo de empresas que se dedican al
transporte de pasajeros es el mas atomizado,
con un 98,1% de empresas sin asalariados o mi-
croempresas y solo un 0,5 de grandes empresas.



Grafico 24. Tamafio medio de las empresas. C. Valenciana y Espana, 2019 (nimero de empleados
por empresa)
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Grafico 25. Distribucion del niimero de empresas por estratos de asalariados. C. Valenciana, 2020
(porcentaje)

a) Por subsectores b) Por tipos de transporte
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Cuadro 2. Tamafio medio de las empresas. C. Valenciana, 2019 (nimero de empleados por em-

presa)

a) Segun subsector

Sectores de actividad

C.Valenciana

Transporte terrestre 17,7 20,4
Transporte maritimo 48,0 49,6
Transporte aéreo 367,8 534,2
Actividades anexas al transporte 24,7 36,8
Transporte 20,0 25,4
b) Segun tipo de transporte
Sectores de actividad C. Valenciana Espafia
Transporte terrestre de pasajeros 36,9 49,0
Transporte terrestre de mercancias 15,3 15,3
Transporte maritimo de pasajeros 87,2 30,8
Transporte maritimo de mercancias 12,2 28,7
Transporte aéreo de pasajeros 4883 7749
Transporte aéreo de mercancias y transporte espacial 6,0 52,7
Actividades anexas al transporte 24,7 36,8
Transporte 20,0 25,4
Total 19,7 24,2

Fuente: SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

El cuadro 2 presenta el tamano medio de las
empresas en el sector agregado y en los diferen-
tes subsectores. Como no podia ser de otra ma-
nera, los datos de tamafno medio de las empre-
sas reflejan la distribucion por tamafos antes
mencionada. Asi, a nivel de subsector (panel a),
todos los subsectores de transporte de la Comu-
nitat Valenciana muestran tamafios medios in-
feriores a sus homologos en Espana. Por tér-
mino medio, las empresas de menor tamano
son las de transporte terrestre (17,7 empleados
por empresa), seguidas de las de actividades
anexas al transporte (24,7 empleados por em-
presa) y las de mayor tamano son las de trans-
porte aéreo (367,8 empleados por empresa).
Cuando el anélisis se hace por tipos de trans-
porte (panel b) se observa que en general las
empresas de pasajeros tienen un tamano medio
superior que las de mercancias. Asimismo, se
observa que el elevado tamafio medio de las em-
presas de transporte aéreo solo se da en las de
pasajeros (488,3 empleados por empresa).
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En general, se puede concluir que, por las carac-
teristicas del tipo de transporte, el colectivo de
empresas de transporte terrestre, especial-
mente el de mercancias, es el més atomizado.
Por el contrario, los datos parecen revelar la
existencia de un determinado «tamafio mi-
nimo» necesario para poder operar en condicio-
nes econémicamente viables en el sector de
transporte aéreo, hecho que explica la mayor
presencia de empresas medianas y grandes en
este subsector. Circunstancia que también se
produce, aunque en menor medida, en el colec-
tivo de empresas dedicadas a las actividades
anexas al transporte.



LA COMPETITIVIDAD DEL SECTOR TRANSPORTE

Y SUS RESULTADOS

A grandes rasgos la competitividad de una em-
presa o sector se refiere a la capacidad de pro-
ducir un bien o prestar un servicio con la misma
calidad, pero a menor coste que los competido-
res. Alternativamente, se puede referir a la ca-
pacidad de producir un bien o prestar un servi-
cio al mismo coste, pero con mayor calidad que
los competidores.

La medicién de la competitividad empresarial
es una tarea compleja, y una forma de hacerla
es analizarla en base a los resultados econo-
mico-financieros que obtienen las empresas,
pues es de esperar que aquellas que cuenten con
ventajas competitivas obtengan mejores resul-
tados a costa de las empresas menos competiti-
vas.

Para medir el grado de competitividad del sec-
tor utilizaremos el indicador de competitividad
del Observatorio GECE (indice GECEcomp) que
contempla los resultados que cada empresa pre-
senta, en comparacion con su sector a nivel na-
cional en aspectos como la rentabilidad, la sol-
vencia, la capacidad de generacion de cash-flow
y la productividad.

37

En esta seccion, partiendo del anélisis de la es-
tructura empresarial del sector de transporte de
la Comunitat Valenciana y Espaia se presta
atencion al nivel de competitividad de las em-
presas del sector y a la distribucion de empresas
segln su contribucién al VAB y al empleo en tér-
minos por niveles de competitividad y tamano
empresarial. Tras caracterizar la estructura em-
presarial del sector en términos de competitivi-
dad se comprobara si esta condiciona los resul-
tados de las empresas del sector en términos de
rentabilidad, productividad, solvencia o endeu-
damiento.

¢Es competitivo el sector transporte va-
lenciano?

El grafico 26 presenta la distribucion del VAB
por nivel de competitividad de las empresas en
términos del indice de competitividad antes
mencionado.2 Como puede observarse, en el
sector transporte de la Comunitat Valenciana,
tan solo el 61,8% del VAB se concentra en em-
presas de alta y media-alta competitividad,
frente al 77,3% del conjunto de la economia va-
lenciana. Por el contrario, en el sector trans-
porte en Espaiia, el porcentaje de VAB generado



por las empresas de alta y media-alta competi-
tividad es del 81,7%. Este aspecto, unido al défi-
cit de tamano empresarial anteriormente co-
mendado, constituye un importante freno para
el avance de la competitividad del sector en la
Comunitat Valenciana.

En el sector de transporte en la Comunitat Va-
lenciana las empresas altamente competitivas
generan el 35,3%, un porcentaje agregado redu-
cido pero que ademas esconde realidades muy
diferentes a nivel de subsector.

El grafico 27 muestra que en el subsector de
transporte maritimo (40,1%) y las de almacena-
miento y actividades anexas (40,5%) las empre-
sas altamente competitivas concentran una pro-
porcion mas alta de VAB. Por el contrario, la si-
tuacion es mas negativa en el caso del trans-
porte aéreo, donde solo el 0,8% del VAB es ge-
nerado por las empresas altamente competiti-
vas y el 98,7% es generado por empresas de
competitividad media baja. En general, el sector
transporte de la Comunitat Valenciana adolece
de un menor porcentaje de VAB generado en
empresas altamente competitivas, rasgo que se
da de forma especialmente intensa en el caso de
las empresas de transporte aéreo.

El grafico 28 presenta la distribucion del VAB
por tamanos de empresa y puede advertirse, en
linea con la informacién presentada en el Gra-
fico, el menor tamafio empresarial de las em-
presas valencianas, hecho que lastra su compe-
titividad. En la Comunitat Valenciana tan solo
el 43% del VAB del transporte es generado por
las grandes empresas, frente al 44,4% del con-
junto de la economia valenciana o el 62% de las
empresas de transporte del conjunto del pais.
Por tanto, en la Comunitat Valenciana las em-
presas grandes importan menos que en Espafia
en el conjunto de la economia en general y mu-
cho menos en el sector de transporte.

Las grandes empresas de transporte en la Co-
munitat Valenciana representan menor porcen-
taje de VAB (43%) que en el conjunto de Espafia
(62%), pero la situacion es muy diferente
cuando se analizan los datos por subsectores de
transporte (grafico 29). Esta circunstancia es
especialmente acusada en el caso del transporte
terrestre (14,7%). En general, el sector trans-
porte de la Comunitat Valenciana adolece de un
porcentaje similar de VAB generado por las em-
presas grandes, una caracteristica que se da con
mayor intensidad en las de trasporte maritimo
y con menor en las de transporte terrestre.

Grafico 26. Distribucion del VAB por nivel de competitividad de la empresa. C. Valenciana y Es-

pafia, 2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.



Grafico 27. VAB generado en empresas altamente competitivas por tipos de transporte. C. Valen-
ciana y Espafia, 2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

Grafico 28. Distribucion del VAB por tamano de empresa. C. Valenciana y Espafia, 2019 (porcen-
taje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.
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Grafico 29. VAB generado en empresas grandes por tipos de transporte. C. Valenciana y Espafia,

2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Grafico 30. Distribucion del empleo por nivel de competitividad de la empresa. C. Valenciana y

Espaiia, 2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

La situaciéon en términos de empleo es muy si-
milar a la existente en términos de VAB. El gra-
fico 30 muestra que en el sector transporte, tan
solo el 54,3% del empleo se concentra en em-
presas de alta y media-alta competitividad,
frente al 68% del conjunto de la economia va-
lenciana. Por el contrario, en el sector trans-
porte en Espafia, el porcentaje de empleo gene-
rado por las empresas de alta y media-alta com-
petitividad es del 66,6%. El hecho de que las
grandes empresas representen un porcentaje
menor en términos de empleo que en términos
de VAB es reflejo de la mayor productividad por
empleo de las grandes empresas.
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En el sector de transporte en la Comunitat Va-
lenciana las empresas altamente competitivas
solo representen el 31,1% del empleo la situa-
cion es muy diferente cuando se analizan los da-
tos por tipos de transporte (grafico 31). En el
grafico se puede advertir el alto porcentaje de
empleo concentrado en empresas altamente
competitivas en el sector de actividades anexas
al transporte. Por el contrario, destacan la redu-
cida proporciéon de empleo que representan las
empresas altamente competitivas del sector aé-
reo.



Grafico 31. Empleo en empresas altamente competitivas por tipos de transporte. C. Valenciana y
Espafia, 2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Grafico 32. Distribucién del empleo por tamafio de empresa. C. Valenciana y Espafa, 2019 (por-
centaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

El grafico 32 presenta la distribucion del em- la economia en general y mucho menos en el
pleo por tamanos de empresa y esta en linea con transporte.

la informacién presentada en el Graficog que
muestra el menor peso de las grandes empresas
en términos de VAB en la Comunitat Valen-
ciana. En la Comunitat Valenciana tan solo el
24,4% del empleo del transporte es generado
por las grandes empresas, frente al 39,8% del
conjunto de la economia valenciana o el 43,8%
de las empresas de transporte del conjunto del
pais. Por tanto, al igual que sucedia con el VAB,
las empresas grandes importan menos en tér-
minos de empleo en la Comunitat Valenciana en

Aunque en el sector de transporte en la Comu-
nitat Valenciana las empresas grandes solo re-
presenten el 24,4% del empleo la situacién es
muy diferente cuando se analizan los datos por
tipos de transporte (grafico 33). Asi, se ob-
serva que practicamente la totalidad del empleo
en el transporte aéreo es generado en empresas
grandes. Al contrario que en el transporte te-
rrestre, donde las empresas grandes solo repre-
sentan el 13,7% del empleo.
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Grafico 33. Empleo generado en empresas grandes por tipo de transporte. C. Valenciana y Espaiia,

2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

¢Es rentable el sector transporte?

Como se ha visto el sector de transporte es lige-
ramente menos competitivo que el conjunto de
la economia y esto es especialmente cierto en el
caso de la Comunitat Valenciana. A su vez, esta
menor competitividad empresarial de las em-
presas valencianas de transporte, determinada
en gran parte por el menor tamafio de las em-
presas valencianas, influye de forma negativa
en su rentabilidad empresarial.

La rentabilidad econémica media3 de las em-
presas valencianas de transporte se sitda en
torno al 5% y el 5,9% en el caso de las espafiolas,
frente al 4,9% y 4,5% del conjunto de empresas
de la economia valenciana y espafiola respecti-
vamente. Como muestra el grafico 34 esto es
asi para todas las empresas con independencia
de los niveles de competitividad. Asimismo, el
grafico permite advertir la clara relacion exis-
tente entre niveles de competitividad y rentabi-
lidad empresarial. Asi, las empresas valencia-
nas altamente competitivas de transporte tie-
nen una rentabilidad del 9,2%, frente al 4,2% de
las de competitividad media-alta, el 1,5% de las

3 La muestra manejada en el estudio de las variables por
niveles de competitividad es ligeramente inferior a la
usada por tamafios, por lo que las medias de las variables
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de competitividad media-baja o el -0,2% de las
de competitividad baja.

El tamafio empresarial resulta una vez mas de-
terminante (o al menos fuertemente relacio-
nado) con la rentabilidad empresarial. El gra-
fico 35 muestra los datos de rentabilidad aten-
diendo al tamano empresarial y, aunque no se
observe un patron claro que asocie positiva-
mente tamafio con rentabilidad empresarial, si
que muestra que el mayor tamano se traduce en
superiores tasas de rentabilidad, mientras que
los menores niveles de rentabilidad correspon-
den a las microempresas. Esta circunstancia se
da tanto en el caso del transporte valenciano y
espanol, como en el conjunto de la economia va-
lenciana y espafiola.

Asi, mientras que las empresas grandes del sec-
tor transporte en la Comunitat Valenciana
muestran una rentabilidad del 10,2% en 2019,
las microempresas presentaban tasas de renta-
bilidad del 4,0%. Similarmente, en el caso del
conjunto de la economia, las empresas grandes
valencianas tienen una rentabilidad del 7,3%,
2,5 puntos porcentuales mas que las microem-
presas (3,8%).

analizadas pueden diferir ligeramente, aunque sin sesgo
sistematico.



Grafico 34. Rentabilidad econémica (ROA) por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espana,

2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Grafico 35. Rentabilidad econémica (ROA) segiin tamafio de empresa. C. Valenciana y Espaia,

2019 (porcentaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

¢Como es la productividad del trans-
porte?

Otro indicador relacionado con los anteriores es
el de la productividad. La productividad rela-
ciona la capacidad de producir de las empresas
con los recursos empleados y, por tanto, est4 es-
trechamente relacionado con los indicadores de
competitividad y rentabilidad analizados ante-
riormente. Las empresas més productivas son,
todo lo demas constante, mas competitivas y
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ello se traducira normalmente en mayores tasas
de rentabilidad.

Por su simplicidad, el indicador de productivi-
dad maés utilizado es el de VAB por empleado.
Debe advertirse que en este caso esta relacio-
nandose el VAB generado por todos los factores
productivos utilizados con uno solo de ellos (el
empleo), por lo que es de esperar que, todo lo
demaés constante, las empresas cuyos emplea-
dos cuenten con mayores dotaciones de otros



factores (maquinaria, instalaciones, etc.) tam-
bién mostraran mayores niveles de productivi-
dad. Es por ello, que adicionalmente al indica-
dor de productividad por trabajador se analiza-
ran también los niveles de productividad por ac-
tivo (EBIT/Activo).

El grafico 36 presenta los niveles de producti-
vidad del trabajo por empresa y el grafico 37
de productividad por activo, distinguiendo por
niveles de competitividad para el caso del

transporte y del conjunto de la economia para la
Comunitat Valenciana y Espana.

Asi, en términos globales del sector en la Comu-
nitat Valenciana la productividad del trabajo en
el sector de transporte es de 56.100 euros por
trabajador, un 12,8% superior al del conjunto de
la economia (49.700 euros por trabajador). Si-
milarmente en el caso de Espaiia, la productivi-
dad en el transporte es 79.400 euros por traba-
jador, frente a 68.500 euros por trabajador para
el conjunto de la economia.

Grafico 36. Productividad del trabajo por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espafna, 2019
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

Grafico 37. Productividad del activo por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espafia, 2019

(porcentaje)
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En segundo lugar, se observa que, aunque el
sector transporte sea mas productivo que la me-
dia de la economia valenciana, los niveles de
productividad del sector en la Comunitat Valen-
ciana son muy inferiores a los del sector en Es-
pafa. Asi, en la Comunitat Valenciana la pro-
ductividad del sector transporte es 56.100 euros
por trabajador, frente a los 79.400 euros por
trabajador en el sector en Espafia, es decir un
41,6% mayor que en la Comunitat Valenciana.
Esta menor productividad del sector de trans-
porte valenciano frente al espaifiol no es algo
singular del sector, sino que es un rasgo que ca-
racteriza a la mayoria de los sectores de la eco-
nomia valenciana como ya se advirti6 en el gra-
fico 1.

Los menores niveles de productividad del sector
en la Comunitat Valenciana se dan en todos los
niveles de competitividad de las empresas con
la excepcion de las empresas de baja competiti-
vidad. Resulta especialmente llamativo que las
empresas altamente competitivas en Espana
tengan una productividad un 79,3% superior a
las homologas de la Comunitat Valenciana
(114.300 euros por trabajador en Espana frente
a los 63.800 euros por trabajador en la Comu-
nitat Valenciana).

En cuanto a la productividad por activo, las con-
clusiones que se extraen son las mismas que las
ya obtenidas para el caso de la productividad del
trabajo: 1) la productividad por activo en el
transporte es superior a la del conjunto de la
economia (5% en el sector de transporte, frente
4,7% en el conjunto de la economia en el caso de
la Comunitat Valenciana y 6,1% en el transporte
del conjunto del pais, frente 4,6% en el conjunto
de la economia; 2) el nivel de productividad por
activo del sector en la Comunitat Valenciana es
un 18,6% inferior al del sector en Espafia (5% en
la CV frente a 6,1% en Espafa). No obstante,
esta circunstancia tan solo se da en el caso de las
empresas altamente competitivas y ligeramente
en las de competitividad media baja, por el con-
trario, en el caso de las empresas de competiti-
vidad baja, la productividad es mayor en la Co-
munitat Valenciana que en Espana (0,8% en la
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Comunitat Valenciana frente a -2,7% en Es-
pana).

Los graficos 38 y 39 representan respectiva-
mente los niveles de productividad del trabajo y
productividad por activo por tamafio de em-
presa para el sector transporte y del conjunto de
la economia para la Comunitat Valenciana y Es-
pafia. Ambos graficos permiten advertir que, de
nuevo, al igual que sucedia en términos de com-
petitividad y rentabilidad, existe una relacion
estrecha y positiva entre tamafio empresarial y
productividad. Tanto en el sector transporte
como en el conjunto de la economia, las empre-
sas grandes son mas productivas por trabajador
y por activo que las medianas, las medianas méas
que las pequenas y estas tltimas mas producti-
vas que las microempresas. En la Comunitat
Valenciana las grandes empresas tienen un ni-
vel de productividad medio del 11,8%, frente al
4,8% de las microempresas y en Espana las
grandes muestran una medida de productividad
por activo del 7,6% frente al 4,9% de las micro-
empresas.

Otro rasgo llamativo es que, si bien el tamano
parece ofrecer una clara ventaja en términos de
productividad empresarial, en el sector trans-
porte esta ventaja parece ser mas intensa. Asi,
mientras que en el conjunto de la economia va-
lenciana las empresas grandes tienen una pro-
ductividad del trabajo un 26,6% superior a las
microempresas, en el caso del transporte, las
empresas valencianas tienen unos niveles un
149,5% mayor que las microempresas (118.100
euros por empleado en las grandes frente a
46.000 euros por empleado en las microempre-
sas).

La informacion presentada permite concluir
que el sector de transporte valenciano presenta
mayores niveles de productividad del trabajo
que el conjunto de la economia valenciana pero
menores que el conjunto del sector en la econo-
mia en Espana. Con todo, cabe interpretar este
resultado con relativa cautela, ya que el indica-
dor de productividad relaciondndose el VAB ge-
nerado por todos los factores productivos utili-
zados con uno solo de ellos (el empleo).



Grafico 38. Productividad del trabajo por tamaino de empresa. C. Valenciana y Espafa, 2019 (miles
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Nota: Productividad del trabajo = VAB/Empleo.

Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Grafico 39. Productividad del activo por tamafio de empresa. C. Valenciana y Espafia, 2019 (por-

centaje)
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

¢Como es la solvencia de las empresas
del transporte?

Otro aspecto de gran relevancia cuando se ana-
liza la competitividad de las empresas es el de la
estabilidad y la solidez financiera de las empre-
sas, pues es de esperar que cuanto mayor sean
los niveles de solvencia empresarial mas estable
sera el modelo de negocio y, por tanto, las em-
presas podran desarrollar su actividad con ma-
yores garantias a medio y largo plazo al ser po-
tencialmente méas capaces de absorber ciclos
econdmicos adversos sin tensiones financieras.
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Esta seccion analiza tanto la liquidez y la solven-
cia a largo plazo de las empresas. La liquidez se
refiere a la capacidad de las empresas para pa-
gar sus deudas a corto plazo sin incurrir en ten-
siones financieras y suele definirse como el co-
ciente entre el activo circulante y el pasivo li-
quido. La solvencia a largo refleja la capacidad
alargo plazo de la empresa y nos indica si la em-
presa es capaz de atender todas y cada una de
sus deudas en el largo plazo a través de su ac-
tivo, reflejando la estabilidad de la empresa y
una de forma de medirla es a través de la ratio
entre activo total y pasivo exigible.



Grafico 40. Ratio de liquidez por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espana, 2019
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

El grafico 40 muestra los niveles de la ratio de
liquidez por nivel de competitividad de las em-
presas y puede observarse que existe una clara
relacion negativa en el caso de las empresas de
transporte valenciano, aunque no sucede asi en
del conjunto de la economia.4 Asi, la ratio de li-
quidez en las empresas de transportes valencia-
nas altamente competitivas es del 2,2, un dato
superior a la media del sector (1,4) y superior
también al de las empresas de competitividad
media-ata (0,9) o al de las de competitividad
media baja (1,1) o de competitividad baja (0,9).
Esta circunstancia indica que las empresas mas
competitivas estan en mejor posicion para
afrontar sus deudas a corto que las de menor ni-
vel de competitividad.

La ratio de liquidez en las empresas de trans-
porte (1,4) es muy inferior al del conjunto de las
empresas de la economia (5,1). Similarmente en
el caso del sector en Espana es del 1,1 frente 4,6
del conjunto de las empresas de la economia.
Esta menor liquidez de las empresas del trans-
porte se debe a las mayores necesidades de cir-
culante en relaciéon con las deudas a corto, en
tanto que se trata de un rasgo que caracteriza

4 Por motivos de representacion grafica se ha omitido la
presentacion de los valores de las empresas de baja com-
petitividad.
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tanto a las empresas de la Comunitat Valen-
ciana como a las del conjunto de Espana.

El grafico 41 presenta la ratio de liquidez dis-
tinguiendo por tamafio de empresa. Como
puede advertirse no existe una relacion alguna
entre tamafno de empresa y liquidez en el caso
de las empresas de transporte valencianas, aun-
que si existe una relacion negativa en el con-
junto de la economia valenciana. Esta relacion
negativa entre tamano de empresa y liquidez si
se da ligeramente en el caso de las empresas de
transporte del conjunto de Espaina. En este caso
laratio de las empresas grandes es 1, mostrando
un equilibrio total, frente a 1,5 de las microem-
presas y pequenas empresas o 1,2 de las empre-
sas de medianas.

El grafico 42 presenta las ratios de solvencia a
largo plazo por niveles de competitividad em-
presarial. La ratio de solvencia esta definida
como la ratio entre activo total y pasivo exigible
y pone de manifiesto la capacidad de las empre-
sas para atender todas y cada una de sus deudas
en el largo plazo a través de la liquidacion su ac-
tivo.



Grafico 41. Ratio de liquidez por tamaio de empresa C. Valenciana y Espaia, 2019
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Grafico 42. Solvencia a largo plazo por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espana, 2019
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Como puede observarse, al contrario de lo que
sucedia con la liquidez, si que existe una rela-
cién positiva entre niveles de competitividad
empresarial y solvencia a largo plazo. Asi, las
empresas altamente competitivas del trans-
porte en la Comunitat Valenciana muestran una
ratio de 2,8, muy superior a la media del sector
(1,6), y mas del doble que el de las empresas de
baja competitividad (1,2).
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Esta relacion positiva entre niveles de competi-
tividad y solvencia a largo plazo también se da
con claridad el conjunto de las empresas de la
Comunitat Valenciana. En este caso las empre-
sas altamente competitivas muestran una ratio
de solvencia a largo plazo de 3,0, justo el doble
que las empresas de baja competitividad (1,5) y
superior a la meda de la economia (2,5). Esta re-
lacion positiva entre niveles de competitividad
y solvencia a largo plazo también se produce
con claridad para el conjunto del transporte de
la economia espafiola.



Grafico 43. Solvencia a largo plazo por tamano de empresa. C. Valenciana y Espafia, 2019
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El grafico 43 muestra los niveles de solvencia
a largo plazo por tamafio de empresa y se ob-
serva una ligera relacion negativa entre solven-
cia a largo plazo y tamafio de empresa en el caso
del transporte valenciano y espanol, es decir las
empresas de menor tamafo cuentan con mas
recursos para hacer frente a sus obligaciones fi-
nancieras que las de mayor tamafo. Asi en el
caso del transporte de la Comunitat Valenciana
la ratio de solvencia es 1,9 en el caso de las mi-
croempresas frente a 1,6 en el caso de las em-
presas de mayor tamafo.

En definitiva, la informacion presentada mues-
tra con claridad que las empresas de transporte
muestran una liquidez ligeramente superior a la
media de Espana en transporte y similar en
cuanto a solvencia a largo plazo.

En lo que respecta a las ratios de solvencia a
largo plazo se observa una menor capacidad de
atender las deudas en el caso de las empresas de
transporte que las del conjunto de la economia.
En todo caso la situacion de las empresas de
transporte valenciana es muy similar a las del
transporte en el conjunto del territorio espafiol.
La informacién presentada muestra que existe
una clara relacion positiva entre niveles de com-
petitividad y solvencia a largo plazo de las
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empresas, indicando una mayor estabilidad a
largo plazo de las empresas altamente competi-
tivas.

¢Estan muy endeudadas las empresas
del transporte?

El endeudamiento de las empresas es la otra
cara de la moneda de su solvencia. Las empre-
sas més solventes son las que menos obligacio-
nes tienen que atender respecto de sus recursos
propios, es decir son las menos mas endeudadas
y viceversa. El endeudamiento puede ser me-
dido a través de maultiples ratios y una de ellas
es la ratio entre pasivo total y patrimonio neto.
Esta ratio indica cuantos euros de deuda ajena
tiene la empresa por cada euro invertido de re-
cursos propios.

El grafico 44 presenta la ratio de endeuda-
miento por nivel de competitividad de las em-
presas. Como puede observarse la ratio de en-
deudamiento en las empresas de transporte va-
lencianas (2,6) es sensiblemente superior al de
un conjunto de empresas espanolas (1,9). Asi-
mismo, no se observan diferencias significativas
en los niveles de endeudamiento entre las em-
presas de transporte valencianas (2,6 de media)
y espanolas (2,5 de media).



Grafico 44. Endeudamiento por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espaina, 2019
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Grafico 45. Endeudamiento por tamafio de empresa. C. Valenciana y Espafia, 2019
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El grafico permite observar la existencia de una
clara relacion negativa entre los niveles de com-
petitividad empresarial y los niveles de endeu-
damiento. Como puede advertirse en el grafico,
las empresas altamente competitivas del sector
de transporte valenciano presentan una ratio de
endeudamiento (1,6) significativamente infe-
rior a la media del sector (2,6), inferior a la me-
dia de las empresas de competitividad media
alta (2,9), a las de las empresas de competitivi-
dad media baja (7,1) y respecto a las empresas
de baja competitividad (6,1). Esta caracteristica

50

indica con claridad que las empresas mas com-
petitivas son menos dependientes de los recur-
sos ajenos, y por tanto la competitividad empre-
sarial es una herramienta para eliminar la de-
pendencia de financiacion externa y conseguir
asi mayor estabilidad a largo plazo.

El grafico 45 muestra los niveles de endeuda-
miento por tamafno de empresa y, al igual que
sucedia con la ratio de solvencia, se observa una
ligera relacion positiva entre endeudamiento y
tamafo de empresa en el caso del transporte



valenciano y espaiol, es decir las empresas de
mayor tamano tienen que hacer frente a maés
obligaciones financieras por cada euro invertido
en recursos propios. Asi en el caso del trans-
porte de la Comunitat Valenciana la ratio de sol-
vencia es 2,2 en el caso de las microempresas
frente a 2,8 en el caso de las empresas de mayor
tamafio. Asimismo, no se observan diferencias
significativas en cuanto a niveles de endeuda-
miento entre las empresas de la Comunitat Va-
lenciana y las de Espana.

¢Qué capacidad tienen las empresas de
transporte de hacer frente a sus deudas
Y a sus gastos financieros?

La ratio de solvencia a largo plazo presentada
anteriormente mide la capacidad de las empre-
sas para hacer frente al pago de sus obligaciones
financieras liquidando sus activos. Otra forma
de ver dicha capacidad es a través de la ratio
deuda/EBIT que, aunque también mide la capa-
cidad que tiene la empresa de pagar su deuda,
lo hace en términos de afios que necesita la em-
presa para pagar su deuda a base de Ebit, es de-
cir, en base a beneficios sin tener en cuenta los
intereses e impuestos.

Una ratio deuda/EBIT alta indica una capaci-
dad reducida de la empresa de hacer frente a la
devolucion de su deuda, lo que podria desembo-
car en un problema estructural para hacer
frente a la carga de la deuda. Por el contrario,
una ratio bajo de deuda/EBIT indicaria que la
empresa estd saneada en el &mbito financiero y
que tiene controlado sus niveles de apalanca-
miento.

El grafico 46 muestra la ratio deuda/EBIT5 de
las empresas de transporte y del total de la eco-
nomia para la Comunitat Valenciana y Espana
distinguiendo por niveles de competitividad. No
existen rasgos diferenciales entre las empresas
de trasporte y la media de empresas del con-
junto de la economia. Asimismo, se observa que
las empresas de transporte valencianas necesi-
tan 2,8 afios para pagar sus deudas en base a
EBIT, frente a los 2,3 anos de la media de em-
presas de transporte de Espana. Es decir, las
empresas de transporte valencianas estin en
una situacion ligeramente mas saneada en el
ambito financiero.

Grafico 46. Ratio deuda/EBIT por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espafia, 2019
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> Por motivos de representacion grafica se ha omitido la
presentacion de los valores de las empresas de baja com-
petitividad
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Grafico 47. Ratio deuda/EBIT por tamafio de empresa. C. Valenciana y Espafa, 2019
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Fuente: Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracién propia.

La desagregacion por niveles de competitividad
revela que no todas las empresas se encuentran
en la misma situacion existiendo una clara rela-
cion negativa entre competitividad empresarial
y ratio deuda/EBIT. Asi, las empresas de trans-
porte valencianas altamente competitivas
muestran una ratio media de 2,4, frente a la alta
ratio media que muestran las de media-baja
competitividad (17,0). Una situacién muy pare-
cida a la de las empresas de transporte del con-
junto de Espaiia.

El grafico 47 muestra la ratio deuda/EBIT dis-
tinguiendo por tamano de empresa y se observa
una relacion negativa entre los valores de la ra-
tio y el tamafio empresarial en el caso de las em-
presas de transporte valenciano y espaiol. Asi,
las empresas grandes de transporte valenciano
muestran una ratio media de 1,4, frente a 4,8 en
el caso de las microempresas y 4,4 en el caso de
las pequefias empresas. Asimismo, esta buena
posicion de las empresas grandes de transporte
valenciano en cuanto a capacidad de hacer
frente a sus deudas con beneficios empresaria-
les es incluso mejor que en el caso de la media
de las empresas de transporte en Espafia, cuya
ratio media es 1,8.

Esta relacion negativa entre ratio deuda/EBIT y
tamafio empresarial no se corresponde con la
relacion positiva mostrada anteriormente entre
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ratio de endeudamiento y tamafio empresarial.
Ello es debido al hecho de que, aunque las em-
presas mas grandes estén ligeramente més en-
deudadas que la media en relacion con sus re-
cursos propios y, por tanto, tengan que hacer
frente a mas obligaciones financieras por cada
euro invertido en recursos propios, por el con-
trario, tienen mayor capacidad de hacer frente a
las deudas en base a sus beneficios empresaria-
les pues, como también se ha visto anterior-
mente, las empresas mas competitivas también
muestran mayores niveles de rentabilidad.

Ademas de la solvencia y el endeudamiento,
también es aconsejable analizar la capacidad de
las empresas para hacerse cargo de los intereses
de la deuda que tienen a través de la ratio de co-
bertura de intereses, definida como la ratio en-
tre EBIT y los gastos financieros. Esta ratio in-
dica el namero de veces que puede la empresa
hacerse cargo de los intereses que debe pagar
por sus deudas con el beneficio del afio.

El grafico 48 presenta la ratio de cobertura de
intereses por niveles de competitividad empre-
sarial para el caso de la Comunitat Valenciana y
Espania. Como puede observarse las empresas
de transporte presentan valores de esta ratio de
5,0, ligeramente inferiores a la media de las em-
presas de trasporte en Espaia (5,8). Por tanto,
no se advierten dificultades en cuanto a la



devolucion de los gastos financieros en las em-
presas del sector de transporte. El analisis de la
ratio de cobertura de intereses por niveles de
competitividad empresarial revela la existencia
de una relacion positiva entre cobertura de in-
tereses y nivel de competitividad. Asi, se ob-
serva que las empresas altamente competitivas
del sector transporte en la Comunitat Valen-
ciana y Espafa presentan valores de esta ratio
muy superiores a la media del sector (9,4 en el
caso de las empresas de transportes valencianas
y 11,8 en el caso de la media de Espaiia). Asi-
mismo, se observa que las empresas de trans-
porte de bajo nivel de competitividad empresa-
rial presentan unos valores de esta ratio muy
preocupantes (0,6 en el caso de la CV y -0,1 en
el caso de Espaina) indicando que estas empre-
sas presentan dificultades a la hora de hacer
frente sus gastos financieros.

El grafico 49 presenta la ratio de cobertura de
intereses por tamafo de las empresas. El grafico
permite advertir que las empresas de transporte
de la Comunitat Valenciana tienen una ratio de
cobertura de intereses holgada (5,7 de media) y
muy similar a la del conjunto del sector trans-
porte en Espafia (6,5 de media). Asimismo, se

observa una relacion positiva entre tamafio em-
presarial y cobertura de intereses indicando
que, a pesar de los mayores niveles de endeuda-
miento de las empresas grandes, su mayor ca-
pacidad para la obtencién de beneficios les per-
mite hacer frente sin tensiones a sus cargas fi-
nancieras.

A lo largo de esta seccion se han analizado di-
versos indicadores comparativos del sector de
transporte valenciano con el espanol. En gene-
ral se trata de un sector ligeramente menos
competitivo que la media de Espafia. Se carac-
teriza por tener menor proporcion de empresas
competitivas, lo que se traduce en que este tipo
de empresas representen menos que en el con-
junto de Espafia en términos de VAB o de em-
pleo. Esta circunstancia va estrechamente
unida al reducido tamafio medio de las empre-
sas de transporte valenciana y supone un lastre
para el avance de la competitividad del sector,
ya que son las empresas de mayor tamano las
que suelen tener mayor capacidad de innovar y
mayor estabilidad para hacer frente con garan-
tias a potenciales crisis econémicas como la ac-
tual.

Grafico 48. Cobertura de intereses por nivel de competitividad. C. Valenciana y Espafia, 2019
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Grafico 49. Cobertura de intereses por tamafio de empresa. C. Valenciana y Espafia, 2019
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A pesar de ello, los diversos indicadores revisa-
dos y que se muestran en el grafico 50 y 51 re-
velan generalmente una situacion del sector
muy similar a la del conjunto de Espafia. No
obstante, los analisis realizados muestran la
existencia de enormes diferencias en los dife-
rentes subsectores que integran el agregado del
sector transporte. Asimismo, se han encontrado
notables diferencias en los indicadores analiza-
dos por niveles de competitividad y tamafio de
empresa, mostrando generalmente mejores re-
sultados las empresas mas grandes y con mayo-
res niveles de competitividad empresarial.

El nivel medio de productividad del sector tam-
bién es inferior a los del conjunto del sector en
Espafia, aunque se trata de un sector general-
mente mas productivo que la media de la eco-
nomia valenciana. Asimismo, los niveles de pro-
ductividad son mas altos en las empresas mas
competitivas y en las de mayor tamano.

Esta ligera desventaja de las empresas de trans-
porte valenciano en términos de competitividad
y productividad del sector de transporte valen-
ciano se traduce en una menor rentabilidad res-
pecto a la media del sector en Espafia. Aun asi,
de acuerdo con los datos analizados se trata de
un sector con mayor rentabilidad que la media
del conjunto de la economia, especialmente en
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8,1

Total

Espaia

B Grande — == Media

el caso de las empresas mas grandes y competi-
tivas.

Los niveles de liquidez, solvencia a largo y de
endeudamiento del sector en la Comunitat Va-
lenciana son muy similares a los del conjunto
del sector en Espaiia, lo que revela una similar
capacidad financiera para afrontar la crisis eco-
noémica.

Asimismo, las empresas de transporte valen-
ciano mostraban en 2019 una relativamente
holgada capacidad para hacer frente al pago
tanto de las deudas contraidas como de las car-
gas de intereses en base a los beneficios obteni-
dos. No obstante, las empresas valencianas de
transporte estan en una situacion ligeramente
menos saneada en el ambito financiero que sus
homologas en el conjunto de Espaiia.

En definitiva, los indicadores revisados mues-
tran que el sector de transporte valenciano se
encontraba en 2019 en una situacién muy simi-
lar a la del conjunto de Espafia al que la crisis
del COVID-19 le ha sorprendido en una razona-
blemente buena situacién econémico-finan-
ciera. No obstante, este resultado referido al
agregado del sector no es en modo alguno gene-
ralizable a los diferentes subsectores que lo in-
tegran pues estos presentan enormes singulari-

dades.



Grafico 50. Resumen de indicadores con el sector de transporte. C. Valenciana, 2019-2020 (Trans-
porte Espafiia=100)
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Fuente: INE (EPA), Observatorio GECE (lvie y Bankia), SABI (Bureau van Dijk) y elaboracion propia.

Grafico 51. Resumen de indicadores de la Comunitat Valenciana en el sector de transporte y total
economia, 2019-2020 (Total economia=100)
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EL IMPACTO DE LA PANDEMIA EN EL SECTOR

TRANSPORTE

En esta secciéon de describen los efectos que la
pandemia del COVID-19 ha provocado en el
sector transporte en la Comunitat Valenciana.
En primer lugar, pasaremos a comentar los da-
tos disponibles de trafico de los diferentes sub-
sectores del transporte y el impacto en cuanto a
la caida de trafico. Uno de los aspectos que se
debe destacar es que, dado el caracter distinto
de cada uno de los subsectores de transporte,
los impactos han sido muy diferentes depen-
diendo de cada subsector. Esto conlleva que el
analisis habra de ser lo mas desagregado posi-
ble.

La realizacion de este anélisis de tipo desagre-
gado requiere de informaciéon que a fecha de
hoy en muchas ocasiones no se encuentra dis-
ponible, por lo que esto afiade un elemento adi-
cional de dificultad al estudio. Para paliar este
problema se han realizado diversas encuestas a
representantes y expertos de los diferentes sub-
sectores de transporte, ademas de recopilar in-
formacion de diferentes informes que nos ayu-
den a interpretar los efectos que la pandemia ha
provocado en el transporte.

Antes de pasar a desarrollar el anélisis desagre-
gado conviene extraer los resultados que para el
sector transporte en la Comunitat Valenciana se
obtuvieron en el informe del Ivie de 4 de febrero
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(Maudos, Minguez y Pascual 2021). En dicho
informe se utilizan los supuestos que realiza el
Banco de Espana (2020a, 2020b) para el total
de la economia espafiola y se aplican para ana-
lizar el impacto de las 10 principales ramas pro-
ductivas en la Comunitat Valenciana, donde se
incluye el sector transporte. El efecto de caida
del VAB del transporte en su globalidad para
2020 en la Comunitat Valenciana es de un
25,1%, siendo el tercer sector més afectado en
términos de caida de VAB. En particular, solo la
hosteleria, restauracion y ocio con una caida del
41,0%, y el sector del automovil con un 26,3%
sufren caidas superiores. Para valorar el tamano
de caida del VAB, debe destacarse que en 2019
el sector habia experimentado un crecimiento
del 4,6% del VAB.

En términos de empleo se estima que a finales
de 2020 el sector transporte en la Comunitat
Valenciana tenia 2.729 trabajadores en situa-
cion de ERTE de los 47.150 trabajadores totales,
lo que equivale al 5,8%. En cuanto al nimero de
auténomos percibiendo la prestacion por cese
de actividad al final de 2020 se estima que era
de 1.491 de un total de 25.764 en la Comunitat
Valenciana, lo que equivale al mismo porcentaje
del 5,8%. Para estimar el efecto sobre el empleo
se ha calculado la variacion producida en



términos de afiliados a la Seguridad Social du-
rante el afio 2020 a los que se ha sumado los
trabajadores en ERTE y los auténomos perci-
biendo la prestacion por cese de actividad. El
nimero de trabajadores en tal situacion es de
5.761, lo cual equivale a una caida del empleo
neto del 6,2% sobre el total de los afiliados. Esta
caida es superior al total de la Comunitat Valen-
ciana, que es del 5,0%, si bien es menor que la
caida del empleo neto para el sector transporte
en Espana (del 7,6%) y para el total de la econo-
mia espanola (8,0%)

Otro dato interesante que se deduce del informe
es el impacto sobre el nimero de empresas que
ha provocado el COVID-19. En el caso del trans-
porte, para la Comunitat Valenciana la caida en
el nimero de empresas inscritas en la Seguridad
Social durante 2020 ha sido del 5,8%. Esta
caida es claramente superior a la caida del 2,7%
del total de las empresas para la Comunitat Va-
lenciana. Debe destacarse que estas caidas son
inferiores a las producidas para el conjunto de
la economia espafola, pues la caida de empre-
sas del transporte fue del 7,3%, y del conjunto
de empresas del 3,3%.

En este sentido, cabe mencionar que, como se
ha descrito en la seccion 2.4, muchas de las em-
presas del transporte corresponden a pequenas
empresas 0 microempresas, pues casi el 95%
tienen menos de 10 empleados. Se trata de em-
presas altamente vulnerables y que son suscep-
tibles de necesitar ayudas para su subsistencia

Esta seccion analiza la evolucion reciente del
conjunto del sector transporte y de los diferen-
tes subsectores que lo integran. Se trata de ob-
tener una primera evaluacion de como era la si-
tuacion previa a la pandemia en cada uno de
esos sectores, asi como el impacto que el CO-
VID-19 ha tenido sobre la evolucion del trafico
de cada sector. La informacion cuantitativa rea-
lizada en esta seccién se complementara poste-
riormente con una valoracién mas cualitativa
realizada a partir de las entrevistas personales
realizadas a las diversas personalidades de refe-
rencia del sector.
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éComo ha afectado la pandemia al
transporte de mercancias por carre-
tera?

El grafico 52 representa la evolucion reciente
del transporte de mercancias por carretera. Re-
sulta significativo destacar que el transporte in-
trarregional fue el gran perjudicado con la crisis
de 2008, con una caida en el trafico del 35% en
2009 y que solo a partir del afio 2016 en ade-
lante parecia comenzar a recuperarse. Si se ana-
liza el ano 2020 se observa que la caida en el
trafico tanto en el transporte internacional
como interregional fue minima, mientras que
en el caso del trafico intrarregional la caida fue
del 11%. La caida global del trafico fue del 6,8%.
Si bien esta caida es notable, es significativa-
mente menor que la que se ha producido con
otros sectores de transporte, especialmente los
asociados al trafico de pasajeros. Obviamente el
hecho de que el sector de transporte sea esencial
en el abastecimiento tanto de productos basicos
para la poblacion como de materiales e inputs
para la provision de las empresas, ha sido un
elemento que ha explicado que la caida en los
niveles de trafico de mercancias haya sido rela-
tivamente moderada.

éComo ha afectado la pandemia al
transporte maritimo de mercancias?

En cuanto al transporte maritimo de mercan-
cias, definido como el trafico gestionado en los
puertos de la Comunitat Valenciana, el grafico
53 permite apreciar que los efectos de la crisis
de 2008 han sido mucho menores respecto al
transporte de mercancias por carretera. De he-
cho, se observa que incluso desde 2009 se pro-
duce un crecimiento lento pero continuo en el
transporte maritimo de la Comunitat Valen-
ciana. La caida en el nivel de trafico en el afo
2020 es de apenas un 2,6%, lo que deja eviden-
cia que el sector apenas ha sufrido un retroceso
en su nivel de actividad. De nuevo el caracter
esencial del transporte maritimo, en la medida
que permite mantener el necesario flujo inter-
nacional de mercancias, explica la relativa esta-
bilidad en los niveles de trafico a pesar de la
pandemia.



Grafico 52. Evolucion del transporte de mercancias por carretera. C. Valenciana, 2008-2020 (miles

de toneladas)

350.000
309.566
300.000 -
250.000 -
200.000 -
150.000 -

100.000 -

50.000

o -

249.990
232.989

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

B Internacional ™ Interregional M Intrarregional

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad, y Agenda Urbana (2021) y elaboracion propia.

Grafico 53. Evolucion del transporte maritimo de mercancias. C. Valenciana, 2008-2020 (miles de

toneladas)
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Fuente: Puertos del Estado (2021), DGT (2021) y elaboracion propia.

éCémo ha afectado la pandemia al
transporte maritimo de pasajeros?

En cuanto al transporte maritimo de pasajeros,
el grafico 54 muestra que, en los dltimos anos,
especialmente desde 2014, el trafico habia cre-
cido de manera muy notable. Este crecimiento
se produce sobre todo en el trafico asociado al

59

H Alicante

puerto de Valencia, ya que el trafico en el puerto
de Alicante es mas estable y reducido. Notese
que, en un porcentaje muy elevado, este trafico
se trata de movimientos de pasajeros hacia las
islas Baleares, trafico alentado por el desarrollo
del turismo en los tltimos afnos. El efecto de la
pandemia en este caso si es enorme, pues la
caida de pasajeros transportados es del 66,7%.



Grafico 54. Evolucién del transporte maritimo de pasajeros. C. Valenciana, 2008-2020 (miles de

pasajeros)
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Grafico 55. Evolucion del transporte aéreo de mercancias. C. Valenciana, 2008-2020 (toneladas)
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad, y Agenda Urbana (2021) y elaboracion propia.

¢Como ha afectado la pandemia al
transporte aéreo de mercancias?

En cuanto al transporte aéreo de mercancias, el
grafico 55 muestra que, después de la fuerte
caida que se produjo en 2009 de un 32,6% en
volumen de toneladas, el trafico fue recuperan-
dose lentamente hasta el afio 2019. En todo caso
debe destacarse que la caida en el 2020 del tra-
fico de un 16,7% es mucho mayor que la experi-
mentada en el transporte de mercancias por ca-
rretera y por mar, de un 6,8% y un 2,6% respec-
tivamente, como se ha visto. Asimismo, debe
apuntarse la baja significatividad del sector aé-
reo de mercancias, pues apenas supone el
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0,007% de las toneladas transportadas por ca-
rretera.

éComo ha afectado la pandemia al
transporte aéreo de pasajeros?

En cuanto al transporte aéreo de pasajeros el
paro6n obligado por la pandemia si ha producido
una caida muy brusca de la actividad, lo que ha
supuesto una caida del 73,6% de pasajeros
transportados (grafico 56). Esta caida res-
ponde al flujo de pasajeros contabilizado en los
tres aeropuertos valencianos. Se pas6é de un
volumen de pasajeros en los aeropuertos



Grafico 56. Evolucién del transporte aéreo de pasajeros. C. Valenciana, 2008-2020 (miles de pa-

sajeros)
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valencianos de méas de 23,6 millones de pasaje-
ros en 2019 a un movimiento de apenas 6,25
millones de pasajeros. Esto obviamente ha ge-
nerado y sigue generando serias dificultades fi-
nancieras a las aerolineas que utilizan los aero-
puertos valencianos.

é¢Como ha afectado la pandemia al
transporte ferroviario de mercancias?

Aunque no existe informacion desagregada a
nivel regional sobre el trafico ferroviario en
2020, en principio, puede suponerse que el

efecto a nivel del pais no ha de ser muy diferente
al producido en la Comunitat Valenciana. En
todo caso, y a pesar de disponer sblo del dato
nacional, el grafico 57 muestra que la caida
global del trafico de mercancias por ferrocarril
del 16,1% en 2020 es claramente superior a la
caida del transporte de mercancias por carre-
tera, que ha sido del 6,8%. Parece evidente que
el ajuste en la reduccion del trafico de mercan-
cias se ha producido por el lado del ferrocarril y
no por la carretera, que ha conseguido mejor
mantener sus niveles de actividad.

Grafico 57. Evolucion del transporte ferroviario de mercancias. Espafia, 2008-2020 (miles de to-

neladas)
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Grafico 58. Evolucion del transporte ferroviario de pasajeros por tipo de transporte. Espafia, 2008-

2020 (miles de pasajeros)
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¢Como ha afectado la pandemia al
transporte ferroviario de pasajeros?

Al igual que para el transporte ferroviario de
mercancias, tampoco se dispone de informa-
cion para la Comunitat Valenciana, por lo que la
valoracion debera realizarse con datos naciona-
les. Como muestra el grafico 58, la caida del
trafico de pasajeros por ferrocarril a nivel esta-
tal en el aflo 2020 fue enorme en todos los dm-
bitos (cercanias, media y larga distancia y alta
velocidad). La reduccion del trafico global de
pasajeros fue del 48% en 2020, lo que indica el
fuerte ajuste que ha soportado el operador
RENFE como unico proveedor de estos servi-
cios.
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éComo ha afectado la pandemia al
transporte de largo recorrido por carre-
tera?

El grafico 59 proporciona evidencia sobre
cémo fue la evolucidén del trafico por carretera
tanto del ligero como pesado desde el comienzo
de la pandemia hasta fechas recientes, dado que
las fuentes nos permiten acceder a este dato. Se
trata de la variacion porcentual de trafico diaria
comparando los datos del mismo dia respecto a
los datos del afio anterior. Tanto a nivel nacio-
nal como de la Comunitat Valenciana el impacto
es muy similar. El impacto més severo se pro-
dujo al comienzo de la pandemia (a comienzos
de abril) con caidas del trafico ligero cercanas al
100% y del trafico pesado sobre el 80%. Se ob-
serva que de forma muy lenta los niveles de tra-
fico de 2021 han ido recuperandose y sélo se
han conseguido restablecer los niveles de trafico
a finales de junio de este ano.



Grafico 59. Comparacién de movimientos de largo recorrido de vehiculos con un dia equivalente.
C. Valenciana y Espafa, 9 marzo 2020 — 22 junio 2020 (porcentaje)
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Grafico 60. Transporte urbano por autobus. C. Valenciana, enero 2019 — abril 2021 (miles de via-

O OO v v
ANANANANANANN
[eNeoNoNoNoNeoNe)
g aaaa
>0 0a s =
Q = [L el
62T LW

jeros)

15.000

12.500

10.000

7.500

5.000

2.500

| ol
NN DNDNONONONO OO OO0 O0OO0OO0
™ ord v v v v e v e T T T AN AN AN AN ANANNANAN
oNeoNeoNoNoNeoNoNoNoNoNoNoNoloNoNoloNoNoNeoNo]
QNG QNG QANQ QA
o > = + [ =

SOEEES2898c55R 8532808

Fuente: INE (TV).

é¢Como ha afectado la pandemia al

transporte urbano por autobis?

En el caso del transporte urbano por autobis el
grafico 60 presenta la evolucion del namero
de pasajeros que utilizaron el transporte urbano
dese enero de 2019 a abril de 2021. Los datos
muestran como el volumen de pasajeros paso6 de
cerca de 12 millones de pasajeros en abril de
2019 a apenas un millon en el mismo mes de
2020. En abril de 2021 los niveles de pasajeros
se habian recuperado, pero a poco mas de la
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mitad del nivel de prepandemia, en torno a 6,5
millones de pasajeros.

¢Como ha afectado la pandemia al
transporte por metro?

Respecto al trafico por metro en la Comunitat
Valenciana los comentarios son muy similares a
los realizados para el trafico urbano por auto-
bus. Las caidas fueron brutales y la recupera-
cién del trafico en marzo, abril de 2021 se ha
producido a unos niveles aproximados de la mi-
tad a la situacion previa a la pandemia (grafico
61).



Fuente: INE (TV).

Grafico 61. Transporte regular urbano por metro. C. Valenciana, enero 2019 — abril 2021 (miles de
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RESPUESTA EMPRESARIAL Y GRADO DE RESI-

LIENCIA

A continuacion, pasaremos a describir varios de
los subsectores de transporte méas vulnerables.
Nos centraremos en la descripciéon de aquellos
subsectores que claramente han mostrado mas
vulnerabilidad ante los efectos de la pandemia,
enfatizando sobre todo los problemas y riesgos
de las empresas privadas de transporte, cuya
viabilidad se ha visto claramente amenazada.
Seguidamente se llevara a cabo también una
descripciéon sobre como las empresas se han
adaptado y resistiendo ante esta coyuntura.

Para llevar a cabo este analisis, ademas de algu-
nos datos estadisticos, usaremos la informacién
que los expertos de cada uno de los sectores nos
transmitieron en una serie de entrevistas.

a) Caracteristicas del sector y situacién previa
al COVID-19

Se trata de un sector con el problema estructu-
ral de la dependencia de la relacién comercial
con los cargadores/clientes. Asimismo, como se
ha visto anteriormente, es un sector muy atomi-
zado con estructuras empresariales muy peque-
nas y no excesivamente maduras, pues muchas
empresas provienen de transportistas auténo-
mos con camion propio que han ido creciendo
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poco a poco, pero que siguen teniendo una me-
dia que no alcanza los 4 camiones por unidad
empresarial. Esta estructura atomizada lo con-
figura como un sector compuesto mayoritaria-
mente de microempresas y pequefias empresas
con poca estructura de gestiéon y con las inefi-
ciencias que se puedan derivar de su escaso ta-
mano.

El sector de transporte terrestre de mercancias
venia de una situacion relativamente buena.
Tras haber superado la crisis, la buena evolu-
cion del sector habia permitido incluso cierto
saneamiento. Por tanto, el COVID-19 sorpren-
di6 a las empresas con una situacion econémica
financiera saneada en términos de solvencia y
endeudamiento y es por ello que el sector ha re-
sistido bien la crisis del COVID-19 desde el
punto de vista econdémico financiero.

A esta buena situacién empresarial se uni6 un
acusado descenso del precio del combustible a
partir de marzo de 2020 que ha tenido un indu-
dable efecto amortiguador, ya que la reduccion
del coste de los combustibles de hasta el 20% ha
podido compensar la caida de la actividad de
determinadas empresas. En este sentido, aun-
que haya caido la actividad la reduccion del pre-
cio de los combustibles ha actuado de contra-
peso, provocando un aumento de la



rentabilidad de las operaciones realizadas gene-
rando cierto optimismo en el sector. Sin em-
bargo, la actual recuperacién sostenida de los
niveles de precios del combustible comienza a
preocupar al sector al tener un efecto psicolo-
gico importante en tanto que es un «contador»
diario del coste del servicio prestado, al ser el
combustible, el factor de producciéon variable
mas importante.

Como se ha visto anteriormente la actividad no
ha caido con caracter general, aunque el com-
portamiento de la actividad no ha sido homogé-
neo. Asi, los sectores con caidas mas abruptas
de actividad desde los inicios de la crisis del CO-
VID-19 son aquellos que son mas dependientes
de la movilidad. Sectores como los porta vehicu-
los o los distribuidores de productos petrolife-
ros pararon completamente su actividad y mu-
chos de ellos se vieron obligados a utilizar
ERTE.

Por el contrario, hubo otros, como los de distri-
bucién alimentaria que trabajan para grandes
cadenas de supermercados, que experimenta-
ron importantes aumentos de la actividad, tanto
que en algunos casos precisaron de los servicios
de otras empresas dedicadas a otros procesos de
distribucion. Asimismo, también tuvieron im-
portantes aumentos de actividad todos los dis-
tribuidores ligados al comercio electrénico,
cuya actividad durante la pandemia se acelero
siguiendo la linea de un proceso que ya se es-
taba llevando a cabo de forma paulatina. En ge-
neral, aunque en el conjunto del sector se haya
perdido algo de actividad, ha habido importan-
tes diferencias en los subsectores. Asimismo,
los que han perdido actividad, con la caida del
precio de los combustibles, han aumentado su
rentabilidad, de tal forma que su rentabilidad
haya incluso aumentado en 2020.

b) Larespuesta de las empresas ante la pande-
mia

El sector de transporte terrestre de mercancias
fue considerado esencial desde el primer mo-
mento, por lo que nunca se ha visto paralizado
por ningin tipo de prohibicion legal a su
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actividad y no se han tenido que tomar medidas
especiales.

Se trata de un sector que como consecuencia de
su propia idiosincrasia tiene ciertos colchones
naturales en su actividad que le han permitido
adaptarse a las nuevas circunstancias sin res-
tructuraciones traumaéticas. Asi, el uso exten-
dido de contratos temporales ha permitido la
rapida adaptacion a través de la no renovacion
de los contratos temporales que vencian sin ne-
cesidad de despidos. Asimismo, las empresas de
mediano tamafio, que hacen mucho uso de au-
tobnomos en su actividad, han podido prescindir
dela contratacion de autébnomos, evitando asila
necesidad de hacer ERTE. Evidentemente, aun-
que muchas empresas no hayan precisado utili-
zar los ERTE, eso no significa que su actividad
no haya sido afectada, pues la no contratacion
de los servicios de transportistas autbnomos si
que ha afectado la actividad de terceros, que
han cesado completamente la actividad y que
también forman parte del sector.

A nivel de digitalizacion el sector ya estaba in-
merso en el proceso y quizas la pandemia haya
acelerado el proceso utilizando tecnologias re-
novadas que dieran mas funcionalidades, por
ejemplo, al seguimiento de los procesos de dis-
tribucion. En cualquier caso, el sector no genera
per se procesos tecnoldgicos, sino que es depen-
diente de lo que ya proveen los fabricantes de
vehiculos.

Los mayores avances se han producido en
cuanto a la gestion de la unidad vehicular de in-
formacion que el propio vehiculo va generando
(descargas en remoto sobre los tiempos de con-
duccidn, paradas, velocidad, etc.). Estos avan-
ces no son consecuencia de una respuesta de las
empresas a la pandemia, sino fruto de una ten-
dencia en el sector que ciertamente puede ha-
berse acelerado durante la pandemia. Con todo,
este avance en la digitalizacion supone una im-
portante herramienta de gestién empresarial en
la medida en que dicha informaciéon permite
mejorar la eficiencia operativa al permitir la an-
ticipacion de la demanda, el control de la flota,
el control de los costes de los combustibles, se-
guimiento de la carga en ruta, etc.



Asimismo, las empresas respondieron en un
primer momento utilizando parcialmente el te-
letrabajo en las tareas administrativas y de ges-
tion. Algo que los representantes del sector con-
sideran como sorprendente, al ser un sector que
suele estar muy ligado a la presencialidad por la
propia gestion documental de la informacion y
ala gestion de las incidencias. La pandemia y las
restricciones de presencialidad unido a los inci-
pientes avances en la digitalizacién han permi-
tido comprobar que muchas tareas administra-
tivas pueden realizarse a distancia. Con la fina-
lizacion de las restricciones a la movilidad la
mayoria de las empresas han vuelto a la presen-
cialidad, pero en otras el teletrabajo no ha sido
un paréntesis, sino que al ser parte de su evolu-
cion natural la pandemia ha servido para impul-
sar un proceso.

En lo referente a la respuesta financiera de las
empresas, los representantes del sector afirman
que no ha habido politicas piblicas de impacto
ni ayudas directas especificas del sector al ser
un sector que ha mantenido razonablemente su
actividad. Con todo se afirma que las medidas
que ha tenido mas impacto a nivel financiero
son las siguientes:

- ERTE: Dado que el sector ha sido consi-
derado como esencial y no ha visto para-
lizada su actividad, al principio se inter-
preto que las empresas del sector no te-
nian acceso a los ERTE. Sin embargo, en
la medida en que algunos subsectores
han tenido que paralizar completamente
su actividad, el sector si ha tenido acceso
a los ERTE y han sido de gran ayuda.

- Aplazamientos: Se han utilizado los
aplazamientos a las cuotas a la seguri-
dad social y los aplazamientos de las
cuotas de arrendamientos financieros
de los vehiculos (leasing y renting).

- Préstamos ICO: Los préstamos ICO han
servido para generar liquidez, aunque se
reconoce que en muchos casos han ser-
vido para sustituir la financiacion exis-
tente con préstamos ICO con mejores
condiciones.
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En relacion con la operativa diaria, como conse-
cuencia de la pandemia, durante los primeros
meses el sector sufrié escasez de materiales hi-
giénico-sanitarios (mascarillas y guantes) que
eran necesarios para su actividad o el cierre de
las 4reas de servicio. Asimismo, el subsector de
mudanzas tuvo que lidiar con disparidad de or-
denanzas municipales que regulaban el uso de
la actividad. Asimismo, la pandemia y las estric-
tas medidas higiénico-sanitarias ha abierto el
debate en el sector sobre si el responsable de la
carga y descarga de la mercancia del vehiculo es
el propio conductor o, por el contrario, es el
cliente. Si bien en determinados subsectores,
como los porta vehiculos o la descarga de hidro-
carburos, donde tradicionalmente ha sido el
conductor, los representantes del sector consi-
deran que la descarga debe realizarla el cliente
0, cuanto menos, estar regulada.

Se argumenta que la actividad del sector es el
transporte, pero no la carga y descarga. El con-
ductor tiene limitados sus tiempos de conduc-
cion y el tiempo de descarga no deberia compu-
tarse como tiempo de conduccién. La prohibi-
cion de carga y descarga por parte de los con-
ductores es una peticion sectorial desde hace
tiempo. El sector quiere que se regule pues se
producen abusos en determinadas actividades
en el sentido de que el tiempo de descarga o no
se computa y si se computa afecta al tiempo
pautado para la conduccion. Asimismo, hay que
dirimir responsabilidades en caso de un acci-
dente y se producen lesiones o se deteriora la
mercancia.

¢) Perspectiva futura del sector

Se trata de un sector criticado por ser su activi-
dad contaminante, a la vez que causante de rui-
dos y congestion de trafico. Esta circunstancia
ha generado una secular predileccion de las au-
toridades publicas por el transporte ferroviario,
el cual se desea impulsar por su mayor sosteni-
bilidad medio ambiental en detrimento del
transporte por carretera. Sin embargo, esta sus-
titucion es imposible en la medida en que siem-
pre debe haber determinados momentos en el
transporte de mercancias en las que sera pre-
ciso el transporte por carretera.



En opinion de los representantes del sector se
prevé en el futuro las siguientes transformacio-
nes paulatinas:

- Aumento del comercio electréonico
- Digitalizacion progresiva

- Renovaciéon de la flota hacia unidades
mas sostenibles

- Aumento de la carga maxima a 44 tone-
ladas

El previsible aumento del comercio electrénico
aumentara las necesidades de transporte por
carretera, aunque la mercancia venga en barco
0 en tren. Asimismo, también aumentara el
transporte de «ultima milla», lo que obligara a
una redimensién y adaptacion de los vehiculos
que han de entrar en las ciudades. Ello también
exigird cambios en las ciudades para hacerlas
mas amables y adaptadas a estos procesos de
descarga de mercancias.

Respecto a la digitalizacion, aunque los avances
son importantes, se prevé una continua evolu-
ciéon en la medida en que las empresas com-
prueben las ventajas de la gestion del ingente
volumen de informacién generado por las uni-
dades.

En cuanto a la sostenibilidad, se afirma que el
sector camina hacia la reduccién de las emisio-
nes. En cumplimiento con las nuevas normati-
vas europeas, los vehiculos con los nuevos mo-
tores diésel generan un 85% menos de emisio-
nes que los de hace 15 anos. El avance en la re-
duccion de las emisiones depende, no solo de la
mejora continua de la tecnologia, sino de la ve-
locidad de renovacion del parque de vehiculos.
Por tanto, para avanzar mas rapido en la soste-
nibilidad se debe estimular con incentivos fisca-
les la renovacion de los vehiculos.

Paralelamente a los avances en la reduccion de
emisiones de los motores diésel se estd produ-
ciendo emigracion a otras tecnologias. En el
caso de los vehiculos pesados los motores eléc-
tricos son a dia de hoy inviables por el peso de
las baterias. Por otra parte, el gas no ha tenido
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una buena respuesta porque el diferencial de
coste de la unidad no compensa la diferencia de
precio de gas respeto del gasoleo. Probable-
mente la linea mas prometedora para el futuro
sea la del hidrogeno. En todo caso, se trata de
un sector conservador que se ira moviendo en
funcion de si existen facilidades, precios compe-
titivos de los vehiculos que compensen el cam-
bio, reglamentaciones e incentivos fiscales para
hacerlo.

Finalmente, en el corto plazo la dimension de
las unidades va a pasar a ser de 40 a 44 tonela-
das. Ello permitira una reducciéon de los costes
de transporte y la reduccion de las emisiones.
No obstante, los representantes afirman que
para ello deberia de homogeneizarse la norma-
tiva europea para que todos los paises permitan
44 toneladas. El debate abierto reside en si sera
el conductor quien rentabilice ese aumento del
15% de la carga o sera el cliente quien se vera
beneficiado. En todo caso, esas cuatro toneladas
extra se traducirian, en términos relativos, en
menos camiones por la carretera, menos conta-
minacién, menos viajes y puede que menos con-
ductores en las empresas.

Sin embargo, el aumento de peso maximo a 44
toneladas aumentaria la competitividad del
transporte de mercancias por carretera respecto
al ferrocarril, circunstancia que ha hecho que en
algunos paises se esté frenando esta modifica-
cion al ser el ferrocarril un medio de transporte
que se esta promoviendo en todos los paises y al
que se pretende favorecer su competitividad re-
lativa.

a) Caracteristicas del sector v situacién previa
al COVID-1

Este sector agrupa a los operadores privados
que prestan el servicio de pasajeros por carre-
tera por autobus. Son operadores de diverso ta-
mafo, que pueden operar tanto a nivel nacio-
nal, autonémico o incluso local. Existen tres li-
neas de negocio o actividad que presentan ca-
racteristicas diferentes:



- Servicio de transporte regular que
atiende a lineas y rutas con un horario y
frecuencia establecidos.

- Servicio de transporte regular de uso es-
pecial, como el caso del transporte esco-
lar o el servicio de transporte de trabaja-
dores para empresas.

- Servicio de transporte discrecional vin-
culado fundamentalmente al sector tu-
ristico y de ocio.

La situacion del sector previa a la pandemia,
salvo algunos problemas estructurales, era
buena, especialmente por el auge que el sector
turistico habia desarrollado en los dltimos tres-
cuatro anos. Ese auge obviamente derivo en un
incremento muy notable del servicio de trans-
porte discrecional.

Respecto a las lineas de actividad antes citadas,
se debe senalar que el servicio de transporte re-
gular experimentd una caida brutal a partir del
14 de marzo de 2020. En particular, en muchas
rutas apenas se atendi6é un 5% de la demanda
habitual. Con la suspension del estado de
alarma en el verano de 2020 hubo un reinicio
de la actividad, basicamente en transportes me-
tropolitanos y de corta distancia, y en menor
grado en media y larga distancia. En la actuali-
dad, el transporte metropolitano es el que ha re-
cuperado mayor actividad, el transporte de me-
dia distancia se esta en un 50-55% de la activi-
dad prepandemia, y las lineas de largo recorrido
apenas mantienen un 25%.

En el servicio de transporte regular de uso espe-
cial, la caida mayor se produjo en el transporte
escolar, pues la demanda pasoé a ser nula hasta
el mes de septiembre. Y el de transporte de tra-
bajadores sobrevivio algo mejor en funciéon de
la evolucion de la apertura o cierre de las em-
presas asociadas. Por tltimo, el servicio de
transporte discrecional practicamente cerrd
toda la actividad a partir del 14 de marzo de
2020, y apenas ha recuperado a fecha de hoy un
10-15% de su actividad. Es de esperar que este
verano la mayor actividad turistica permita una
cierta revitalizacion de esta linea de actividad.
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b) Larespuesta de las empresas ante la pande-
mia

La mayoria de las empresas recurri6 a los expe-
dientes de regulaciéon temporal de empleo
(ERTE). Solo la seccién administrativa de los
trabajadores pudo acogerse al teletrabajo. El
resto del personal laboral (conductores, em-
pleados de talleres, etc.) no tiene opcion de te-
letrabajo, y una gran parte tuvo que acogerse a
ERTE dada la ausencia de actividad empresa-
rial.

Las empresas que sirven los tres tipos de nego-
cio antes citados han intentado desviar la acti-
vidad hacia aquellas lineas que aseguraban un
mayor nivel de demanda como los servicios de
linea regular, intentando reducir los servicios
de menor demanda como el transporte discre-
cional, que a lo largo de toda la pandemia ha
sido el servicio que més ha sufrido.

A nivel financiero las empresas han recurrido a
diferentes vias:

- Préstamos ICO: estos préstamos han
sido una ayuda importante, si bien la
tramitacion y gestion de préstamos ha
sido muy complicada y en ocasiones ha
dificultado la gestion y concesion. Tam-
bién se ha de resaltar que, aunque las
condiciones de los préstamos son venta-
josas, la devolucion de los préstamos es
muy complicada dada la ausencia de ac-
tividad.

- Indemnizaciones por cese de actividad
que la Administracién Puablica ha reali-
zado a las empresas que prestan un ser-
vicio regular bajo un contrato o conce-
sion administrativo. Esto se ha produ-
cido en rutas o servicios regulares, asi
como en contratos de transporte escolar
con la administracién. Cuando los con-
tratos se han producido con entidades
privadas, no se han podido establecer
estas indemnizaciones.

- Ayudas directas exclusivas al transporte
por pasajeros procedentes de la Conse-
lleria aprobadas en 2020. Estas fueron



de 3.000 euros por vehiculos al servicio
de transporte regular. Recientemente se
ha aprobado también una ayuda al
transporte discrecional, que ha sido el
mas desprotegido.

Un problema general de estas ayudas es la ges-
tion administrativa por parte de las empresas,
ya que en muchas ocasiones es dificil justificar
la caida o cese de actividad. Una forma de salvar
este problema es mediante la introduccion de
una declaracion responsable que agilice la tra-
mitacion. En cuanto a las indemnizaciones, es-
tas han conseguido mantener el pulso finan-
ciero a algunos operadores, pero en otras oca-
siones han sido insuficientes.

El proceso de digitalizacion ha sido otra de las
respuestas de las empresas, puesto que ha co-
menzado a generalizarse sobre todo en las gran-
des empresas, pero menos en las empresas de
pequeno tamafio. Los procesos de venta telema-
tica, de gestidon de redes y ayudas a la explota-
cion se estan llevando a cabo en las grandes em-
presas fundamentalmente.

Por dltimo, se ha de sefialar que las empresas
tuvieron que adaptarse a fuertes restricciones
sanitarias. Por ejemplo, levantado el confina-
miento la restriccion de ocupacion de los
vehiculos comenzé siendo de un 30% y poste-
riormente se fue suavizando. También la desin-
feccion de vehiculos, introduccion de mampa-
ras y nuevos sistemas de climatizacién con re-
novacion del aire ayudaron a dar una mayor ga-
rantia sanitaria al sector, si bien, introdujo cos-
tes adicionales que las empresas debian sopor-
tar.

¢) Perspectiva futura del sector

Se espera que una vez pase la pandemia el sec-
tor recuperara en torno a un 80-85% de la acti-
vidad, debido a la caida estructural en la movi-
lidad que habra provocado la pandemia. El tele-
trabajo y las compras on line son fenémenos
que ya tienen un caracter estructural y provoca-
ran una menor necesidad de movilidad.

Hay otro problema de caracter estructural que,
ya era anterior a la pandemia, pero que esta lo
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ha hecho mas evidente. De cara a las concesio-
nes de transporte puablico con la administra-
cidn, debe existir una relacion clara entre las ne-
cesidades reales por parte de la demanda y las
posibilidades y recursos que ofertan los opera-
dores. Este anélisis deberia reproducir un mapa
razonable de concesiones de modo que se pue-
dan clarificar aquellos servicios que puedan
quedar clasificados dentro de las obligaciones
de servicio publico (OSP) y que la administra-
cion considera importante mantener.

En cuanto al problema de la mera superviven-
cia, es obvio que esta depende también de las
caracteristicas empresariales. Los operadores
de mayor tamafio tienen mas posibilidades de
sobrevivir, en la medida que tienen mayores re-
cursos. Los operadores mas pequeiios, general-
mente autbnomos, tienen muchas mas dificul-
tades. En este sentido, aunque es dificil de con-
cretar, es de esperar que haya un cierto proceso
de concentracion empresarial al objeto de ga-
rantizar una mayor supervivencia empresarial.

Por dltimo, se estan abriendo nuevos retos que
el sector tendra que abordar y aprovechar.
Aparte de la digitalizacion, el tema de la descar-
bonizacién es un reto importante para las em-
presas. En esta linea se proponen nuevos com-
bustibles como los sistemas hibridos, eléctricos,
hidrogeno, etc. que las empresas progresiva-
mente habran de implantar. A su vez, el perso-
nal tendré que estar mas cualificado en todas las
actividades operativas, tanto en la conducciéon
como en el mantenimiento y reparacion de los
vehiculos.

El sector del transporte aéreo de pasajeros es un
mercado oligopolista en el que el nimero de ae-
rolineas es reducido, pero los problemas asocia-
dos al impacto del COVID-19 han sido comunes
y generalizados a todas las compaifiias que ope-
ran en la Comunitat Valenciana.

a) Caracteristicas del sector v situacién previa
al COVID-1

Como es conocido, el sector aéreo es un sector
claramente dependiente del ciclo econémico y



de las circunstancias internacionales que pue-
den afectar al sector (crisis de 2001 de la Torres
Gemelas, crisis del SARS de 2003, o crisis finan-
ciera de 2008). Después de la muy dificil situa-
cion provocada por la crisis financiera de 2008,
la gran mayoria de los operadores se habia sa-
neado gracias a una reestructuraciéon acertada,
y en ultimos afios anteriores a la pandemia ha-
bian conseguido recuperar una rentabilidad
adecuada.

b) Larespuesta de las empresas ante la pande-
mia

Con la introduccién del estado de alarma el 14
de marzo de 2020 la actividad aerondutica se
paraliza totalmente, y Gnicamente a principios
de junio comienza a retomarse algo de actividad
en el sector. Esto provoco que las pérdidas para
todos los operadores fueran extraordinarias.
Para enfrentarse a esta situacién las empresas
disenaron tres politicas basicas.

En primer lugar, se disefia una estrategia de
preservacién de la tesoreria. Asi, por ejemplo,
desde el 20 de marzo todos los empleados en-
tran en ERTE. Los ERTE fueron parciales de-
pendiendo del nivel de bajada de actividad y
cdmo esta bajada afectaba a los diferentes colec-
tivos de trabajadores. Asi los pilotos y tripula-
cién se ajustaron a ERTE de practicamente el
100%, mientras que en otras lineas de activida-
des de trabajo (como los empleados de talleres,
informaticos y los gabinetes juridico y finan-
ciero) apenas fueran afectados por los ERTE
dado que mantuvieron un nivel de actividad
muy alto. En este sentido debe apuntarse que el
servicio de mantenimiento de talleres de flota,
que no solo se dedica a los propios aviones de la
compania, sino que mantiene contratos de
mantenimiento con otras compaiiias regionales
y operadores similares, ha permitido a las em-
presas conseguir unos recursos vitales para la
supervivencia de la empresa. De hecho, se apro-
vecho este periodo de baja actividad para refor-
zar todas las tareas de preservacion técnica de
la flota.

Conforme la actividad se recuperaba en el servi-
cio comercial de las empresas, los ERTE se
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fueron ajustando y reduciendo de manera pau-
latina. En enero, febrero y marzo (a pesar de la
segunda ola) se recuper6 bastante actividad, y
se estima que en junio se pueda alcanzar el 70%
de la actividad. En el caso de los pilotos se corria
el riesgo de perder la licencia por falta de horas
de vuelo, por lo que se fueron ajustando las ho-
ras de vuelo a todos los pilotos para evitar estos
problemas.

Se evitaron todos los gastos discrecionales, asi
como la eliminacion de los contratos de trabajo
temporales. En este apartado se renegociaron
los contratos de leasing con los propietarios de
los aviones. En particular se consigui6é un dife-
rimiento ademés de una renegociaciéon de los
pagos de los contratos ademas de eliminar de la
flota los aviones mas antiguos. También se re-
dujeron los pagos a AENA por los parkings para
los aparatos buscando aquellos que fuesen mas
econdmicos.

La segunda estrategia consiste en la generacion
de tesoreria adicional, que se concret6 en la
consecucion de créditos ICO (con un aval pt-
blico del 70% del total de crédito). Posterior-
mente y debido a que los efectos de la pandemia
se fueron consolidando con las diferentes olas,
las companias también recurrieron a las ayudas
otorgadas por la Sociedad Estatal de Participa-
ciones Industriales (SEPI) a través del fondo de
ayuda de emergencia a empresas estratégicas.
Para ello, las empresas debian cumplir las con-
diciones para conseguir dichas ayudas, como
haber conseguido beneficios en los seis afios
previos a la crisis. Notese también que algunos
operadores han debido continuar ofertando
muchas de las obligaciones de servicio publico
(OSPs) como los vuelos a Baleares, ademas de
satisfacer la demanda de conexién de pasajeros
de conexién que han de ir a Barajas.

Por tltimo, y como preparacion para el regreso
de la actividad, muchos operadores disenaron
un ajuste de su flota, negociaron una reduccion
de frecuencias y fomentaron aquellas lineas
anexas de actividad de la empresa como los ser-
vicios de mantenimiento de aviones.



El tema de la digitalizacion ha sido otro de los
aspectos que las empresas han desarrollado. Ya
antes de la crisis, el sector estaba muy digitali-
zado en los diferentes ambitos, fundamental-
mente el comercial. El teletrabajo también se
habia comenzado a operar antes de la pande-
mia, lo cual fue una gran ventaja para la imple-
mentacion forzosa que se tuvo que desarrollar.
La vuelta al sistema presencial se ha realizado
con turnos rotarios para reducir riesgos.

Las companias tuvieron que aplicar las directri-
ces de la Agencia Estatal de la Seguridad Aérea
para reducir las aglomeraciones en los embar-
ques y desembarques, distribucién espaciada de
los pasajeros en los asientos, obligatoriedad de
mascarillas, EPIS, etc.

¢) Perspectivas de futuro

Existe una tendencia a una excesiva culpabiliza-
cion de emisiones medioambientales al sector
aéreo, si bien, segiin datos de Eurocontrol, la
aviacion regional de menos de 500 km repre-
senta el 30% del total de los vuelos y el 4,7% del
total de las emisiones.

Hay otro elemento a considerar que consiste en
atender a la demanda de transito para el aero-
puerto de Barajas y otros aeropuertos hub que
necesariamente se van a desarrollar en el fu-
turo. Esto se va a producir en paralelo al desa-
rrollo de las lineas AVE que también significa-
ran un impulso a este tipo de demanda de tran-
sito. De hecho, algin operador valenciano
(como el caso de Air Nostrum) esta partici-
pando en el lanzamiento del nuevo operador fe-
rroviario, en sociedad con el operador italiano
TRENITALIA.

Es de esperar que el proceso de consolidacion
aérea se va a seguir desarrollando en el futuro.
Se espera que los viajes de negocio se resientan,
pero que los vuelos turisticos recuperaran un
nivel similar a los niveles previos a la pandemia.
La gran incognita es si la economia de las fami-
lias puede quedar deteriorada de manera nota-
ble y eso puede afectar a la demanda de trans-
porte aéreo. En cualquier caso, los proximos
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anos seran complicados y todavia con un ele-
vado grado de incertidumbre.

Por dltimo, existen diferentes retos a los que
inevitablemente se tendra que enfrentar el sec-
tor. La sostenibilidad obligara a un esfuerzo en
desarrollar alternativas como los motores eléc-
tricos, promocionar el biofuel y seguir con los
sistemas que reduzcan emisiones medioam-
bientales.

a) Caracteristicas del sector y situacién previa
al COVID-19

La situacién del sector maritimo previa a la pan-
demia era bastante buena. El impulso turistico
durante esos afios favorecio en particular el cre-
cimiento del trafico de pasajeros en todas las li-
neas que conectan la Peninsula con las Islas Ba-
leares. La mayoria de las empresas ofrecen ser-
vicios de tipo Ro-Pax, lo que permite ofertar
tanto servicios de pasajeros como de mercancia.
En la actualidad las compaiiias ofrecen servicios
entre Barcelona, Valéncia y Denia y las Islas Ba-
leares, asi como servicios entre islas. A parte
también existen servicios entre Algeciras y el
norte de Africa, asi como una linea entre Valén-
ciay Argel.

A partir del 14 de marzo de 2020 el trafico de
pasajeros se paraliza y solo a partir del verano
comienza lentamente a recuperarse. Antes de la
llegada de la pandemia, de forma aproximada,
existia una distribucion al 50% entre pasajeros
y mercancias, que se desequilibra totalmente
con el estado de alarma. Eso ha implicado una
caida en 2020 en la facturacion de unos 100 mi-
llones de euros (que vienen a representar entre
un 30-40% de la facturacion total).

El trafico maritimo de mercancias se considera
una actividad esencial, lo que ha permitido que,
a diferencia del trafico de pasajeros, se haya
mantenido relativamente estable. Este hecho
también ha sido fundamental para que la em-
presa haya conseguido mantenerse en el mer-
cado. Se ha de destacar que, en el caso de pasa-
jeros, la actividad es claramente estacional,



pues los niveles de demanda son muy bajos a
excepcion del periodo vacacional (sobre todo
los meses de julio y agosto) donde la demanda
es muy alta. En ese sentido, en 2020 hubo una
cierta recuperacion del trafico (aunque lejos de
los niveles habituales de cualquier verano), pero
se espera que el verano de 2021 permita acer-
carse mucho mas a los mencionados niveles ha-
bituales.

Se ha de decir que los principales operadores
mantuvieron el servicio en todas las lineas con
algin ajuste en el namero de frecuencias, pero
el trafico de mercancias se llev) a cabo con toda
normalidad a pesar de la paralizacion del trafico
de pasajeros. Durante los meses méas duros de la
pandemia, los buques iban por debajo del 50%
de capacidad puesto que solo se transportaba
mercancias. Dado el caracter esencial de este
transporte, la empresa decidi6 mantener la ac-
tividad en todas las lineas a pesar del coste eco-
noémico que esto conllevaba.

En este sentido, muy recientemente han co-
menzado a entrar nuevos operadores en algu-
nas lineas. En este sentido los nuevos operado-
res han entrado sin soportar los costes de man-
tener el servicio durante mas de un afio en con-
diciones econémicas muy dificiles, ademéas de
haber recibido ayudas directas de sus gobier-
nos. Esto hace que la competencia no se pro-
duzca de manera simétrica entre las companias.

b) La respuesta de las empresas ante la situa-
cién pandémica

A nivel financiero, las companias acudieron a
los préstamos ICO. Esto ha elevado la deuda de
las empresas, pero les ha permitido recuperar
liquidez a un coste asumible.

Como regla general las empresas también esta-
blecieron ERTE con muchos trabajadores a par-
tir del 14 de marzo de 2020, y compensaron a
los trabajadores para que pudieran mantener
sus rentas durante este periodo. Los ERTE se
fueron eliminando conforme la actividad de la
empresa se iba recuperando, fundamental-
mente con el trafico de pasajeros. Ademas, se
estableci6 un periodo de formacién para todas
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las tripulaciones que dejaron de trabajar, por lo
que se aprovech6 para fomentar la destreza y
capacidad de nuevos trabajadores, y adaptarlos
sobre todo a las nuevas tecnologias y digitaliza-
cion

Como se ha hecho en muchos otros sectores, las
empresas fomentaron el teletrabajo en todos los
niveles de la administraciéon y gestion de la em-
presa. Se repartieron los dias entre el personal
de modo que se alternasen por turnos dias pre-
senciales en la empresa con dias de trabajo
desde casa. Otro elemento que se ha impulsado
con la pandemia ha sido la digitalizaciéon. Los
sistemas de gestion, venta electronica y por in-
ternet, y embarques se han digitalizado. Esto ya
se llevaba haciendo, pero la pandemia ha impul-
sado este proceso en todo el sector.

En temas de prevencion y seguridad se han
desarrollado varios protocolos para garantizar
la seguridad y la salud tanto de trabajadores
como clientes. Esto se ha convertido en un
punto fuerte para este tipo de operadores,
puesto que para los pasajeros el transporte por
barco permite garantizar distancias y viajar en
condiciones de seguridad superiores a otros
modos de transporte. El viajar con tu propio co-
che con un espacio amplio constituye un as-
pecto valioso para la empresa que los pasajeros
valoran.

¢) Perspectiva futura del sector

La entrada de nuevos operadores va a constituir
un reto importante. Ademas del operador actual
hay dos competidores nuevos, Grimaldi y MSC
que van a entrar en Valencia (Valéncia-Palma y
Valéncia-Ibiza respectivamente). Grimaldi ha
adquirido los derechos de la antigua Transme-
diterranea. Esto va a hacer que la competencia
se va a establecer entre tres grandes operadores
navieros con un elevado nivel de experiencia y
capacidad en el sector. En todo caso, la entrada
de estos nuevos operadores no ha sido conse-
cuencia del COVID-19, sino que responde mas
bien a decisiones comerciales de los propios
operadores. Esto va a constituir un escenario to-
talmente novedoso para el sector, y supone una



oportunidad y un reto a la vez que el sector ha
de afrontar.

En este sentido la competencia, es de esperar,
que permitira un adecuado desarrollo del sector
en condiciones de calidad y servicio. En térmi-
nos de pasajeros se espera que la competencia
sera mayor. Esta se hara no solo en términos de
precios, sino también en la calidad del servicio,
sobre todo, en la rapidez del servicio. A su vez
las empresas podran competir con los nuevos
modelos de barco cada vez mas tecnolbgica-
mente avanzados, que a la vez que més rapidos,
operan con combustible no fosil (gas natural li-
cuado) y estan fuertemente digitalizados. Este
tipo de buques estan en condiciones de ofertar
un servicio claramente competitivo con el sector
aéreo.

Existe un riesgo en el sector que consiste en que
el nivel de oferta pueda ser excesivo, y por tanto
el namero de buques operativos sea muy alto
respecto a la demanda existente. Los problemas
medioambientales (aparte de la viabilidad eco-
nomica de las empresas) pueden ser muy im-
portantes si no se controla esta cuestion de al-
gin modo.

Respecto a los cambios en los consumidores,
hay un aspecto que los pasajeros estan valo-
rando mucho maés con la pandemia. Los pasaje-
ros valoran mucho poder viajar con el coche y
poder hacerlo con la familia. La demanda turis-
tica esta cambiando mucho, porque los turistas
desean contratar una casa y poder hacer despla-
zamientos con seguridad con su propio coche.
También en Baleares existe mucha segunda re-
sidencia de familias que viven habitualmente en
la peninsula, y que demandan viajar con su pro-
pio coche. Todo esto son aspectos que favorecen
la demanda de transporte maritimo.

Un ultimo aspecto que se ha de considerar es el
hecho que, para garantizar el turismo y por
tanto el trafico, este se ha de ser sostenible y
proporcionarse en unas condiciones que mues-
tren la calidad del destino turistico y que no la
degraden ni la perjudiquen. El hecho que el des-
tino se mantenga en unas condiciones de soste-
nibilidad y calidad es la mejor garantia de que el
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turismo pueda mantenerse en los préximos
afos, ademas de procurar y sostener la ade-
cuada actividad econémica que reporta un tu-
rismo de calidad.

a) Caracteristicas del sector v situacién previa
al COVID-1

Antes de la pandemia, el sector transporte ma-
ritimo a nivel internacional venia de una des-
aceleracion en 2018 respecto del 2017 en el
transporte por contenedores de casi un 2%, pro-
vocado por tensiones comerciales, el proteccio-
nismo, el BREXIT, la guerra comercial EE. UU.
— China, la transicion econémica china y su des-
aceleracion, la recesiéon en economias emergen-
tes, y una menor demanda de importaciones en
paises desarrollados. No obstante, las previsio-
nes de crecimiento para el periodo 2019-2024
se estimaban en un promedio del 3,4%, impul-
sado por el crecimiento de los contenedores, los
graneles secos y el gas.

La pandemia provoco una caida considerable y
subita de estas previsiones durante unos meses,
pero con un repunte importante después de los
primeros meses de la pandemia. De todos mo-
dos, existen unos desequilibrios derivados de
los protocolos COVID-19 que llevaron a la situa-
cion actual de falta de equipo y espacio en las
principales rutas, acompafiado de un incre-
mento en el nivel de fletes nunca visto.

b) La respuesta de las empresas ante la situa-
cidén pandémica

A nivel productivo, la respuesta ha sido muy
buena, se pusieron todos los recursos para po-
der suplir los primeros impactos de la pandemia
(miles de contenedores parados en los puertos
como consecuencia del cierre de los comercios)
y €s0s mismos recursos, con la situacion algo
normalizada, continuaron dando servicio, si
bien hubo que adaptarse a la nueva realidad uti-
lizando el teletrabajo y acelerando procesos de
digitalizacion.



A nivel financiero el sector no necesit6 de esti-
mulos externos, dado que contrariamente a lo
esperado hubo un crecimiento final de la de-
manda que permiti6 el afilo 2020 cerrarlo en po-
sitivo, pese a todo lo ocurrido y a las inversiones
realizadas para poder dar seguridad a los em-
pleados. El afio 2021 continua con buenas pers-
pectivas econOmicas, pero a su vez con un au-
mento de los riesgos, ya que las subidas de los
fletes provocan riesgos elevados que hacen que
se estén tomando medidas (analisis de crédito a
los clientes).

Las empresas han adoptado de forma adecuada
el sistema de teletrabajo que progresivamente
se ha ido adaptando a las condiciones sanita-
rias. Se ha fomentado también el comercio elec-
tronico (las videoconferencias han hecho posi-
ble mantener el contacto comercial y se han
desarrollado plataformas nuevas para hacer
mas facil la interaccién de nuestros clientes). El
proceso de digitalizacion junto a la implanta-
cion de sistemas de informacion o TIC se han
generalizado (mejorado todas nuestras plata-
formas de comercio electronico y pagina web).

Dado que se trata de un sector muy tecnoldgico
y que todos los sistemas de comunicacion e in-
formacion estaban muy digitalizados, apenas se
han producido incidencias sanitarias importan-
tes en las empresas.

A nivel financiero, dado que las empresas (en
general) han conseguido mantener niveles de
actividad aceptables, no ha sido necesario acu-
dir a los sistemas de ayuda habilitados por las
administraciones publicas (créditos ICO y otro
tipo de ayuda como el plan Resistir, etc.).

¢) Perspectiva futura del sector

En los préximos anos existen ciertos retos que
ha de afrontar el sector relacionados con el cam-
bio climatico, interrupcién del comercio de cier-
tos productos (hierro, soja, etc.), el exceso de
flota y la entrada en vigor de la normativa OMI
2020 y su impacto sobre costes para adaptar los
buques a la normativa. Asimismo, se debe abor-
dar inexcusablemente la transformacion del
sector, tecnologica (digitalizacion), integracion
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vertical, descarbonizacion, etc. Todo esto va a
requerir cada vez mas de un personal mas cua-
lificado.

La concentracion empresarial ya era un feno-
meno prepandemia, y es de esperar que conti-
nie dicho proceso. Al igual ocurre con los pro-
cesos de integracion vertical (fusion de navieras
con terminales de carga).

a) Caracteristicas del sector y situacién previa
al COVID-19

Se entiende por la logistica toda la cadena que
incluye las empresas que ofertan servicios de al-
macenamiento, distribucion y transporte a to-
dos los niveles, como el transporte de largo re-
corrido entre los puntos de salida y recogida del
producto o el llamado transporte de altima mi-
lla (que consiste en el transporte desde el punto
de recogida al cliente final).

La situacion del sector antes de la pandemia era,
en su conjunto, buena para las empresas de lo-
gistica. Como problema estructural (previo
también a la pandemia) se puede decir que se
trata de un sector con poca profesionalizacion
desde el punto de vista empresarial. Este pro-
blema esta relacionado con las dificultades la-
borales que se han producido fundamental-
mente en las empresas que sirven el transporte
de la tltima milla. Existe un vacio legal impor-
tante que tiene que ver con la discusion acerca
de si los trabajadores debe ser autonomos o em-
pleados por cuenta ajena. Existe por tanto una
asimetria en la relacion laboral dentro del sec-
tor que le esta perjudicando notablemente. Por
otra parte, las empresas encargadas del almace-
namiento y transporte logisticos a niveles mas
amplios, distintos a la dltima milla, suelen ser
empresas de un cierto tamafo relacionadas en
muchas ocasiones con el comercio internacio-
nal.

La pandemia ha introducido algunas dificulta-
des en el sector, si bien el denominado trans-
porte de tltima milla ha mejorado su nivel de
actividad y facturacion, aunque debido a los
problemas mencionados la rentabilidad apenas



ha mejorado. En todo caso, se puede afirmar
que el sector en su conjunto ha conseguido
mantenerse, debido a que el transporte de mer-
cancias era en muchos casos un transporte ca-
racterizado como esencial. El area de negocio
que lo ha pasado peor ha sido el ambito de
transporte internacional, puesto que tenian di-
ficultades para cargar mercancias en los traficos
de retorno.

b) La respuesta de las empresas ante la situa-
cion pandémica

A nivel interno, muchas empresas se han aco-
gido a los préstamos ICO, puesto que no han de-
jado de ser una ayuda financiera en bastantes
Casos.

Por lo general, apenas ha habido necesidad de
ERTE en el sector, dado que los niveles de acti-
vidad se han mantenido relativamente. La com-
pra online también ha crecido de manera im-
portante, lo cual ha ayudado a las empresas de
la logistica. En todo caso, los problemas de ren-
tabilidad se circunscriben sobre todo al ambito
mas local de la cadena de transporte, puesto que
el transporte relacionado con la logistica del co-
mercio internacional que gestionan las empre-
sas transitarias ha sufrido menos el golpe de la
pandemia.

Transporte de mercancias por carretera

El proceso de digitalizacion se ha impulsado
gracias a la pandemia, especialmente en el &m-
bito de las transitarias y empresas de mayor ta-
mafo y mayor profesionalidad.

¢) Perspectiva futura del sector

En muchos ambitos de la logistica se superpone
el servicio al cliente a la rentabilidad de la em-
presa, lo cual puede constituir un problema im-
portante. El transporte de tltima milla se en-
cuentra muy automatizado, mientras que el
resto de la cadena logistica tiene una mayor di-
mension y profesionalidad. Esta circunstancia
no se espera que cambie en el futuro. El cambio
a la tecnologia eléctrica en los vehiculos es un
desafio importante, puesto que por el momento
la implantacién de esta nueva tecnologia con-
lleva todavia dificultades importantes para po-
der ofrecer un servicio de transporte eficaz.

A continuacion, y de una forma esquematica,
los siguientes cuadros presentan de una forma
esquematica, para cada uno de los subsectores
de transporte, el punto de partida, el impacto
del COVID-19, asi como la respuesta empresa-
rial y los retos y desafios a los que las empresas
de transporte habran de afrontar en los proxi-
mos anos.

Punto de partida Impacto COVID-19

- Sector altamente atomizado: autonomos y pe-
quefias empresas

- Situacidn relativamente saneada antes del CO-
VID-19

- Sector altamente dependiente del precio del
combustible

- Reduccién de empleos temporales y servicios
de autébnomos

- Uso de ERTE solo en servicios con una caida
significativa de actividad

- Utilizacién de préstamos ICO

- En algunos casos se negociaron aplazamientos
(cuotas a la Seguridad Social o en los arrenda-
mientos de los vehiculos)

- Aumento del comercio electrénico y digitaliza-
cién progresiva

Capacidad de respuesta Obstaculos y desafios

La caida global del trafico fue en 2020 del 6,8%,
si bien de manera heterogénea:

e Sectores muy dependientes de la movilidad
(como porta-vehiculos o distribuidores de
productos petroliferos) cayeron mucho

e Sectores como la distribucion de productos
agroalimentarios o de comercio-electrénico
incluso aumentaron su nivel actividad

Renovacion de la flota hacia unidades mas sos-
tenibles (sustitucion progresiva del combustible
fosil)

Aumento de la carga maxima a 44 toneladas
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Transporte de pasajeros por carretera

Punto de partida

- Situacién saneada previa al COVID-19

- Sector diferenciado por tipo de actividad con
empresas de distinto tamano

- En mayor o menor grado, todas las empresas
han sido muy afectadas por el COVID-19, espe-
cialmente el discrecional

Capacidad de respuesta

- Uso generalizado e inevitable de ERTE

- Uso de todo tipo de instrumentos financieros:
préstamos ICO, indemnizaciones por ceses de
actividad y ayudas directas

- Dificultades administrativas y retrasos en la
gestion de los instrumentos financieros

- Digitalizacion progresiva

Impacto COVID-19

Sector muy perjudicado

A junio de 2021 el transporte metropolitano es
el que ha recuperado mayor actividad, el de me-
dia distancia esta en un 50-55% de la actividad
prepandemia, y las lineas de largo recorrido
apenas mantienen un 25-30%

Dificultades ahadidas en las diferentes olas

Obstaculos y desafios

Adaptacion a la compra online y al teletrabajo.
Definicion més apropiada de las necesidades de
movilidad en este sector

Renovacion de la flota hacia unidades mas sos-
tenibles (sustituciéon progresiva del combustible
fosil)

Tendencia hacia un cierto crecimiento en el ta-
mafio empresarial

Transporte aéreo de pasajeros

Punto de partida

- Setrata de un mercado oligopolista con bajo
nimero de empresas

- Sector con buenas perspectivas de crecimiento
antes del COVID-19

- Sector muy sensible al crecimiento econémico

y al turismo

Capacidad de respuesta

- Uso generalizado de ERTE, aunque adaptado al
nivel de actividad

- Uso de todos los instrumentos financieros dis-
ponibles (préstamos ICO; ayudas otorgadas por
la SEPI)

- Renegociacién de los pagos por contratos de
leasing con los propietarios de los aviones

- Ajuste en los niveles de servicio y oferta de las
empresas

- Desarrollo de actividades anexas como los ser-
vicios de mantenimiento de las flotas

Impacto COVID-19
La actividad cay6 de manera muy brusca, un
73,6% para todo 2020
Impacto sobre la rentabilidad muy acusada,
aunque se siguen manteniendo lineas y servicios
bésicos

Obstaculos y desafios
Adaptacion progresiva a flotas cada vez menos
contaminantes
Fuerte competencia con otros modos, sobre todo,
el AVE
Problematica en vuelos de corto radio que atien-
den la demanda de los aeropuertos hub
Procesos de consolidacion y fusion en el sector
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Transporte maritimo de pasajeros

Punto de partida

Se trata de un mercado oligopolista

Industria muy sensible a la evolucion del tu-
rismo

Situaci6én previa al COVID-19 saneada con ex-
pectativas de crecimiento y entrada de nuevos
operadores

Los buques combinan transporte de pasajeros
y mercancias

Capacidad de respuesta

Uso de ERTE que se eliminan con los aumen-
tos de actividad

Uso de préstamos ICO

Procesos de digitalizacion y teletrabajo pro-
gresivos

Impacto COVID-19
La actividad cay6 de manera muy brusca, aunque
desigual, pues es mucho més acusada en pasaje-
ros que en mercancias
Caida del 66,7% de trafico en 2020
Se mantienen lineas y servicios basicos

Obstaculos y desafios

Entrada de nuevos operadores en un contexto de
creciente competencia

Riesgo de danos medioambientales en el destino,
sobre todo, Islas Baleares

Introduccién de nuevas tecnologias y sustitucion
de combustible fosiles

Adaptacion a los cambios en la demanda y el
nuevo modelo de turismo

Transporte maritimo de mercancias (navieras y consignatarias)

Punto de partida

Impacto COVID-19

Se trata de un sector muy sensible a las condi-
ciones que afectan al comercio internacional
Las previsiones de crecimiento para 2019-2024
se estimaban en un promedio del 3,4%

Capacidad de respuesta
No se necesitaron instrumentos externos de fi-
nanciacion.
Tampoco se necesitaros ERTE salvo de manera
puntual
Se avanz6 en el proceso de digitalizacion y tele-
trabajo

La actividad cay6 de manera repentina y subita
al comienzo de la pandemia

La actividad repunt6 rapidamente y de forma
acelerada, de modo que el impacto global ha
sido relativamente pequefio (caida de un 2% en
2020)

Subidas importantes de los fletes

Obstaculos y desafios

Cambio climatico y sostenibilidad

Interrupcion del comercio de ciertos productos
(hierro, soja, etc.)

Problemas relacionados con el exceso de flota
Transformacién tecnologica

Concentraciéon empresarial e integracion vertical
en el sector
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Empresas de logistica

Punto de partida Impacto COVID-19

Se trata de un sector muy diferenciado, con
empresas de diferente tamafo y capacidad em-
presarial

La situaci6én previa al COVID-19 era relativa-
mente buena

Capacidad de respuesta

No se necesitaros ERTE salvo de manera pun-
tual

Algunas empresas con més dificultades acudie-
ron a préstamos ICO

Adaptacién a la compra on-line y avance en el
proceso de digitalizacion

La actividad, a pesar de una caida repentina, re-
cuperd rapidamente sus niveles de actividad

El transporte de «tltima milla» ha incremen-
tado sus niveles de actividad

El transporte internacional es el que més ha su-
frido la caida de actividad.

Los aumentos de actividad no se traducen en
aumentos de rentabilidad

Obstaculos y desafios
Sector en la tltima milla muy atomizado con pro-
blemas de rentabilidad
Problemas legales en la relacion laboral para mu-
chas empresas en el transporte (sobre todo) de
altima milla
Sostenibilidad ambiental e implantacion de
vehiculos eléctricos
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CONCLUSIONES

El sector transporte es uno de los sectores mas
relevantes en la economia valenciana, tanto por
su importancia cuantitativa como en cuanto a
su caracter estratégico. Este informe analiza la
situacion del sector, el impacto del COVID-19,
la evolucion reciente y perspectivas de futuro
del agregado del sector y de los diferentes sub-
sectores que lo integran: transporte terrestre,
maritimo, aéreo y actividades anexas al trans-
porte. El informe utiliza tanto fuentes ptblicas
y privadas como informaci6n cualitativa proce-
dente de entrevistas personales con represen-
tantes de cada uno de los subsectores. Las prin-
cipales conclusiones son las siguientes:

e Elsector transporte aporta el 3,9% del valor
anadido y el 4,1% del empleo en la Comuni-
tat Valenciana. En Espana aporta el 4,5%
del VAB y el 4,2% del empleo. El subsector
del transporte terrestre es el mas impor-
tante, representando el 50,2% del total del
sector transporte, seguido del sector de al-
macenamiento y actividades anexas al
transporte (41,6%), el transporte aéreo
(6,7%) y el maritimo (1,6%).

e El transporte da empleo a 82 mil personas
en la Comunitat Valenciana. El empleo ge-
nerado es mucho mas estable y con menor
proporciéon de personas ocupadas con jor-
nada a tiempo parcial que en el conjunto de
la economia valenciana. No obstante, es un
sector poco intensivo en capital humano en
donde solamente el 29,6% de los ocupados
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en el transporte han completado estudios
superiores. Pese a ello, el sector presenta un
alto grado de sobrecualificacion, pues la
proporcion de ocupados con estudios supe-
riores en el sector de transporte en la Comu-
nitat Valenciana (29,6%) es mucho mayor
que el porcentaje de trabajadores en ocupa-
ciones altamente cualificadas (9,1%).

El sector transporte en la Comunitat Valen-
ciana contaba en 2020 con 16.323 empre-
sas, representando el 4,4% del total de em-
presas, de las cuales la mayoria son de
transporte terrestre (86,2%). E1 99,1% de las
empresas son pymes de menos de 50 traba-
jadores. El reducido tamafio medio empre-
sarial (20 empleados por empresa) condi-
ciona la capacidad de resistencia del sector
para hacer frente a crisis econémicas como
la actual, pero también influye en aspectos
relacionados con la competitividad empre-
sarial, la rentabilidad y su resistencia/vul-
nerabilidad financiera.

El transporte valenciano es ligeramente me-
nos competitivo que el conjunto de la eco-
nomia valenciana y mucho menos competi-
tivo que la media del sector en Espana. Tan
solo el 61,8% del VAB del sector se concen-
tra en empresas de alta y media-alta compe-
titividad, frente a un 81,7% en la media del
sector en Espana.

El nivel de productividad del trabajo del sec-
tor en la Comunitat Valenciana (56.100



euros por trabajador) es muy inferior al del
sector en Espaiia (779.400 euros por trabaja-
dor), si bien se trata de un sector general-
mente més productivo que la media de la
economia valenciana (49.700 euros por tra-
bajador). Esta menor productividad y com-
petitividad empresarial del transporte va-
lenciano se traduce en una menor rentabili-
dad de las empresas valencianas de trans-
porte (5% de rentabilidad econémica) en re-
laciéon con sus homologas espanolas (5,9%).
Con todo, la rentabilidad del sector es pare-
cida ala del conjunto de la economia (4,9%).

Los datos analizados revelan que el sector
transporte valenciano presenta unos niveles
de endeudamiento similares a los de la me-
dia de Espafia. Asimismo, los niveles de li-
quidez y de solvencia a largo plazo de las
empresas de transporte valencianas son
muy similares a la media del sector en Es-
paiia, indicando que la capacidad de las em-
presas de transporte valencianas para pagar
sus deudas sin incurrir en tensiones finan-
cieras es muy similar a la de las espafiolas.

Las estimaciones sobre el impacto del CO-
VID-19 sobre el sector del transporte indi-
can que la caida del VAB en el sector (sobre
un 25% en 2020) ha sido mucho mas rele-
vante que para el agregado de la economia
(del 11%). No obstante, dada la heterogenei-
dad del sector, el trafico de pasajeros se ha
visto mucho mas afectado que el trafico de
mercancias. En el caso de las mercancias, el
transporte se consider6 basico como forma
de garantizar productos bésicos, como los
agroalimentarios o materias primas o in-
puts imprescindibles para la actividad eco-
noémica.

Dentro del sector de pasajeros, el transporte
aéreo, el transporte por carretera y el mari-
timo fueron los mas perjudicados por la pér-
dida de actividad. A la caida por el COVID-
19, la enorme dependencia de estos sectores
del turismo ha afiadido un elemento mas de
dificultad e incertidumbre en la recupera-
cion de estos sectores.
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En el ambito de las mercancias, el trans-
porte por carretera fue el mas afectado,
mientras que el sector maritimo consiguio6
mantener sus niveles de actividad. No obs-
tante, dentro del sector del transporte por
carretera también existen divergencias,
pues las empresas mas dependientes de la
movilidad fueron méas perjudicadas. En
cambio, los sectores asociados a la logistica
y, sobre todo, al denominado «transporte de
altima milla», vieron incluso aumentar su
nivel de actividad.

Las empresas mas afectadas, especialmente
las vinculadas al trafico de pasajeros, tuvie-
ron que adoptar importantes medidas de
ajuste a la vez que recurrir a todo tipo de ins-
trumentos para garantizar la viabilidad de
las empresas. El uso de ERTE ha sido una
estrategia comun que ha permitido salva-
guardar los niveles de empleo. Por otro lado,
los préstamos ICO y las ayudas directas
también han permitido obtener un nivel de
liquidez necesario.

La crisis del COVID-19 ha impulsado algu-
nos procesos que pueden beneficiar al com-
portamiento productivo de las empresas.
Los procesos de teletrabajo y, sobre todo, de
digitalizacién pueden servir para promover
el ambito comercial, asi como facilitar mu-
chos de los procesos de administracion y
gestion de las empresas.

Por ultimo, las empresas de transporte se
encuentran ante importantes retos. El reto
de la sostenibilidad ambiental y la adapta-
cion de los procesos productivos en el trans-
porte a otros menos contaminantes y mas
respetuosos con el medio ambiente es uno
de ellos. Por otra parte, el cambio a los nue-
vos procesos tecnologicos, la adaptacion a
nuevos vehiculos mas eficientes y ecologicos
y la formacion adecuada de los trabajadores
para gestionar todos estos nuevos procesos
son retos a los que el sector del transporte
habra de enfrentarse en un futuro inme-
diato.
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