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RESUMEN

Soy un economista aplicado de perfil mixto cuyo
compromiso con la sociedad reside en los siguientes tres
pilares: i) profesional de la educacion de alta calidad; ii)
generacion de conocimiento a través de investigaciones
originales e innovadoras; y iii) compartir conocimiento a
través de mi actividad de consultoria y asesoramiento.

Mi interés de investigacion reside en la interseccion de tres
areas: organizacion industrial empirica, economia del
desarrollo y microeconometria aplicada, con especial
experiencia en el manejo de grandes bases de datos (paneles
y series de tiempo) utilizando paquetes estadisticos
especificos como Stata o R. Mi linea de investigacion mas
reciente y activa cubre los temas de productividad,

integracion internacional y desarrollo. También trabajo en
temas de calidad de datos, datos faltantes, imputacion miltiple
bayesiana y seleccion endogena en variables explicativas.
Recientemente, también me he interesado en la evaluacion
estadistica/econométrica de programas de apoyo social sobre el
rendimiento académico de nifios en riesgo de exclusion social,
colaborando con la Fundaciéon Balia para la Infancia.
Actualmente, combino mi actividad docente en la IE
University con proyectos de investigacion y consultoria en
colaboracion con diversas instituciones como el BID, el Banco
Mundial y la Asociacion Internacional de Transporte por
Carretera, para quienes estoy elaborando un modelo de series
temporales para pronosticar la demanda.
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PROLOGO

Estimado lector,

(13

La Fundacién Corell, un afno mas plantea en su convocatoria del premio “José
Marfa Huch”, un tema de rabiosa actualidad y de gran preocupacion para el sector

del transporte. La brecha entre la oferta y la demanda de conductores de camion.

El trabajo premiado en esta ocasién, pone de manifiesto que no solo es un
problema de ESPANA sino general en EUROPA y Estados Unidos. Y que las

causas son varias y las soluciones diversas y complejas.

En cualquier caso como siempre sera necesario la toma de conciencia de todos los
actores intervinientes, empresas del sector, clientes y administraciones para poder
atajar un problema que ya mismo y en un inmediato futuro es de una repercusion
muy importante en la economia.

Hacer atractiva para los jovenes una profesion que sin duda tiene una dedicacion
muy especial, requiere un gran esfuerzo en los procesos de formacién y no solo de
los propios conductores sino también de los clientes usuarios para que realmente
valoren el trabajo de las empresas de transporte y sus empleados.

Desgraciadamente ni los politicos ni la sociedad en general dan suficiente
consideracion al transporte por lo facil que se lo ponemos y esta es una de las
causas del problema que, en este excelente trabajo, el autor pone de manifiesto.

El factor humano, en el mas amplio sentido de la palabra hay que ponetlo en
primer plano.

Cada unidad de produccién en este sector requiere de una o varias personas y sus
condiciones de trabajo son fundamentales. O mejoramos esto o el problema no
se resolvera. No tiene mucho sentido que un pais con mas de tres millones de
parados, presente esta brecha.

Una vez mas desde el Jurado del premio “José Marfa Huch” felicitamos al autor,
reconociendo la importante labor de investigaciéon y documentacion realizada asi
como por las aportaciones de iniciativas y soluciones.

Madrid, 11 de diciembre de 2019.

Francisco J. CORELL GRAU
Presidente del Jurado del Premio “José Marfa Huch “

Patrono de la Fundaciéon Corell
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RESUMEN

En este trabajo se estudia el problema de escasez de conductores en Espana.
Utilizando datos de la Encuesta de Poblaciéon Activa (EPA) y del Sistema de
Analisis de Balances Ibéricos (SABI) se propone analizar las caracteristicas
demograficas de la poblacion de conductores espafiola. Utilizando técnicas
econométricas se estiman la demanda y oferta de mercado y se realizan diferentes
simulaciones. Las principales conclusiones del estudio son que la poblacion de
conductores esta muy envejecida y que no hay sucientes reemplazos para sustituir
a los conductores que se estan jubilando. La estimacion de la demanda indica que
esta es muy poco sensible al salario y muy sensible a la demanda de producto,
con lo que en un escenario de crecimiento del PIB y del comercio internacional
esperamos que la demanda de conductores se dispare durante los proximos
afios. Por el lado de la oferta, de mantenerse las condiciones actuales se espera
un crecimiento negativo. Dadas estas condiciones, el problema de escasez puede
doblarse en sélo 5 afios con importantes implicaciones para el resto de la economia.

Las soluciones al problema pasan por mejorar las condiciones salariales y no
salariales para atraer a mas resultas, pero sobre todo abrir la profesion a mas
estratos de la poblacion, mejorando su imagen entre los jovenes. El estado general
de la profesion de conduccion de camiones debe mejorarse, a través de una mejor
capacitacion, aprendizaje y la promesa de un desarrollo y una vida profesional.
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Jorge Pena Izquierdo Fundacion Corell

Capitulo 1

Introduccion

El problema de la escasez de conductores de vehiculos industriales, que
afecta a los paises mas desarrollados, no es nuevo. La escasez de camioneros
ha perjudicado a la industria del transporte durante mucho tiempo. Por
ejemplo, en 1998 la American Trucking Association (ATA) ya encargé un
estudio sobre el problema de escasez de camioneros. Tiempo después otro
estudio encargado por la ATA en 2005 ya intentaba realizar estimaciones de
la escasez de camioneros. Las tltimas estimaciones sitian la cifra de escasez
de camioneros en EE.UU en alrededor de los 35,000-40,000 (Sheffi, 2015).

Por su parte, en la Unién Europea un estudio del Comité de Transporte
y Turismo del Parlamento Europeo realizado en 2008 concluy6 que la UE
necesitaba 74.480 conductores de camiones adicionales ese ano, siendo la
escasez mayor en la Republica Checa, los Paises Bajos, Espana y Portugal.
Actualmente, parece que Alemania y el Reino Unido tienen los problemas
mas serios entre los estados miembros de la UE y las predicciones no son
buenas. Se estima que en los préoximos 10-15 anos alrededor del 40 por
ciento de los camioneros alemanes se jubilaran, lo que creard un déficit de
150,000 conductores (Weiss, 2013). En el Reino Unido, la Road Haulage
Association y la Freight Transport Association evalian la escasez actual

de conductores en alrededor de 45,000 y 52,000 respectivamente, con otros
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35,000 conductores que se jubilardan en los proximos dos anos que seran
extremadamente dificiles de reemplazar. De hecho, esto es algo comtn al
resto de paises, la expectativa, tanto en Europa como Norteamérica, es que
la escasez de conductores aumentara en los proximos 5 a 10 anos debido al
progresivo envejecimiento de la poblacién de conductores.

Pero, jcudles son los principales motivos que desencadenan el problema?
Desde un punto de vista puramente econémico, se puede ver el problema como
un fallo de mercado: en concreto, como un desajuste persistente entre oferta y
demanda. Este desajuste puede ser explicado en funcion de diferentes factores
de la estructura del mercado de trabajo de conductores. Los principales

factores, que se suelen citar en la literatura sobre el tema, son los siguientes:

1. Crecimiento de la demanda de transporte por carretera inducida por el

crecimiento econémico (PIB) y el comercio internacional.

2. Relativa falta de atractivo de la ocupacion. Varios aspectos de
la conduccién de camiones hacen que sea poco atractivo para los
posibles nuevos reclutas: i) bajos salarios relativos a otras ocupaciones
de cualificacién similar; ii) condiciones de trabajo, los conductores
de camiones a menudo tienen que aguantar horas extras, falta de
conciliacién familiar, estrés, e incluso agotamiento emocional, Kemp et
al. (2013), Belzer y Sedo (2017); iii) mala imagen de la profesién entre

las generaciones mas jévenes.

3. Regulacién: la Directiva Sobre el Tiempo de Trabajo (WTD, por sus
siglas en inglés) en la UE y los controles més estrictos sobre las horas
de los conductores en muchos paises han aumentado el numero de

conductores y el tiempo necesarios para realizar una determinada tarea.

4. Demograffa: la edad promedio de un conductor de camién

estadounidense es de mas de 50 anos. El sector no ha estado atrayendo
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a suficientes jovenes a la profesion para reemplazar a las generaciones

mayores que se retiraran pronto.

5. Requisitos de cualificacion: en la UE, por ejemplo, se ha convertido en
obligatorio para los conductores tener un certificado de competencia

profesional, CPC en inglés o CAP en espanol.

6. Estructura de la industria: En todos los paises, la industria de camiones
estd altamente fragmentada. Por lo general, alrededor del 80 por ciento
de los transportistas tienen menos de cinco vehiculos. Esto hace que
la industria sea altamente competitiva y que las empresas no puedan
afrontar el alza de los costes laborales necesarios para equilibrar el

mercado.

La idea general es que las causas del problema son varias y no todas ellas
son comunes a todos los paises. Como una primera aproximacion al problema
para la realizacion de este informe se realizé una encuesta a los gerentes de
la Asociacién de Transporte Internacional por Carretera espanola (ASTIC),
encontrando que un 84,1 % habia encontrado problemas en la contratacion de
conductores durante el tltimo ano. También se le pidid a los participantes de
la encuesta que ordenasen de poco a muy importante para la contratacién de
conductores los siguientes obstaculos: 1) condiciones de trabajo; ii) demografia
de la poblacién de conductores, i.e edad; iii) Regulacion; iv) Requisitos de
cualificacién de los nuevos reclutas; v) salarios y vi) tipo de remuneracién,
e.g por kilémetro recorrido y no por tiempo de estancia en el camién. Los
resultados se muestran en la Tabla 1.1.

El 96,3% de los gerentes consideran las condiciones laborales como el
problema mas importante, seguido de la demografia de la poblacién de
conductores con un 85,2 %. La regulacién y los altos niveles de cualificacion
reciben un 70,4 %. Por tltimo, los aspectos salariales son considerados como

un problema grave por un porcentaje menor, un 63,6 % para el caso de los
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FIGURA 1.1: PERCEPCION DE LOS GERENTES DE
EMPRESAS DE TRANSPORTE ESPANOLAS SOBRE
LAS CAUSAS DEL PROBLEMA DE ESCASEZ.

Condiciones
Demografia 85.2
Regulacién
Cualificacion

Salarios

Tipo remuneracion 40.7

r T T T
0 20 40 60 80 100
Porcentaje

Fuente: elaboracién propia.
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salarios y tan solo un 40,7 para el tipo de remuneracion.

En un informe de la International Road Transport Union (IRU), varios
sondeos realizados por la organizacién en Europa desde octubre de 2018 hasta
enero de 2019 han revelado que la escasez de conductores en Europa es del
21 % para mercancias y del 19 % para pasajeros. Una contribucién interesante
de este estudio es que encuesta directamente a los trabajadores, y no solo a
los gerentes, acerca de su percepcion sobre las causas de la escasez. Segin
el estudio, mas de la mitad de los conductores varones creen que la imagen
que los jovenes tienen de la profesion es un obstaculo muy importante para
conseguir atraer a nuevos reclutas. Ademaés, el 79 % de los conductores creen
que la dificultad de atraer mujeres a la profesion es otro de los principales
problemas. Pero lo que coincide con la encuesta realizada entre los miembros
de ASTIC, es que entre los conductores europeos més de un 75 % cree que
las condiciones de trabajo y los periodos fuera de casa son un problema muy
importante.

Este trabajo intenta contribuir al esfuerzo de encontrar las causas del
problema y de proponer soluciones a las mismas. Para ello, se explotan
principalmente dos bases de datos, la Encuesta sobre Poblacién Activa (EPA)
y el Sistema de Andlisis de Balances Ibéricos (SABI). En el segundo capitulo
del informe, se analiza la poblacion de conductores de camion espanola
utilizando datos de la EPA. En el tercer capitulo, se analiza la oferta de
conductores, y se realiza un estudio descriptivo de las variables que la pueden
afectar. En el capitulo cuarto del informe, se hace lo mismo con la demanda
de conductores y con la industria de producto, transporte de mercancias por
carretera. En el quinto capitulo, se aplican técnicas econométricas para la
estimacion de la oferta y demanda de mercado de conductores de camion.
En el capitulo sexto, se evalia la importancia de cada una de las variables
para explicar la evolucion de la oferta y de la demanda durante los tltimos

anos. Asimismo, se realizan simulaciones sobre posibles escenarios futuros
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acerca de la escasez de conductores. El capitulo séptimo propone diferentes
medidas de politica econémica basandose en los resultados obtenidos del
analisis. Finalmente, el capitulo 8 concluye. Al final del informe se incluye un

apéndice con todos los detalles técnicos.

26



Jorge Pena Izquierdo Fundacion Corell

Capitulo 2

Analisis demografico de la poblacién

de conductores

Analizar las caracteristicas demograficas de los conductores en Espana es
el punto de inicio para conseguir entender el problema. En este capitulo se
estudian caracteristicas como edad, sexo, nacionalidad y nivel educativo de
los conductores de camién del mercado espanol. Para ello, se usan datos de
la Encuesta de Poblacion Activa (EPA) desde 2008 a 2018. La EPA es una
encuesta trimestral implementada por el Instituto Nacional de Estadistica
(INE) representativa de la poblacién mayor de 16 anos espanola, activa
e inactiva. Recoge datos sobre una serie de caracteristicas demograficas y
laborales de los empleados que intentamos explotar en esta seccion.

En concreto, en este capitulo se define la profesién de conductor mediante
el cédigo CNO-11 cbdigo 64, Conductores de vehiculos para el transporte
urbano o por carretera, y que desempenan su actividad profesional en el
sector CNAE-09 cédigo 49, 7, Transporte terrestre y por tuberia.

Con el fin de tener una referencia de nivel educativo similar, se definen 4

categorias profesionales mas:
= Asalariados en el sector transporte no conductores.

n Asalariados de nivel educativo similar en el sector de la construccién
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(CNEAE-09, cédigo 41, Construccién de edificios)

» Asalariados de nivel educativo similar en el sector del comercio al por
menor (CNEAE-09, cédigo 46, Comercio al por mayor e intermediarios

del comercio; excepto de vehiculos de motor y motocicletas).

» Asalariados de nivel educativo similar en el sector del comercio al por
mayor (CNEAE-09, codigo 47, Comercio al por menor; excepto de

vehiculos de motor y motocicletas).

TABLA 2.1: NUMERO DE OBSERVACIONES Y PORCENTAJES SOBRE TOTAL POR ANO
Y PROFESION, 2008-2018.

Conductores Tr. (no con.) Construccién C. p. mayor C. p. menor

Obs. % Obs. % Obs. % Obs. % Obs. %
2008 821 1.02 362 0.45 5,235 6.48 1,506 1.86 4,822 5.97
2012 858 0.98 352 0.40 1,489 1.70 1,528 1.75 4,084 4.67
2016 794 0.92 296 0.34 713 0.83 1,452 1.69 3,822 4.44
2018 776 0.99 290 0.37 813 1.03 1,470 1.87 3,674 4.67
Total 3249 0.98 1300 0.39 8250 2.48 5956 1.79 16402 4.93

Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

La Tabla 2.1 muestra el niimero de observaciones y porcentaje sobre el total
de poblacion activa. Para el caso de conductores en el sector del transporte,
disponemos de alrededor de 800 observaciones por ano, siendo 2018 el valor
mas bajo con 776 y el mas alto 2012 con 858. El porcentaje que los conductores
representan sobre el total estd en torno al 1% todos los afios. En lo que se
refiere al resto de profesiones, en el sector del transporte disponemos de unas
290-350 observaciones por ano. El sector de la construccién ha sufrido una
importante reestructuracién durante los ultimos afnios, pasando a representar
un 6,5% en 2008 a sélo un 1% en 2018. Finalmente, el sector del comercio,
al por mayor y por menor, es el que tiene mas observaciones y, port tanto,

representa un mayor porcentaje sobre el total, con un 6-7 %.
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2.1 ANALISIS POR EDAD

En la Figura 2.1 se muestra la funcién de densidad estimada por edad para
la poblacién de conductores en 2008 y 2018. La figura muestra la evolucion de
la edad de los conductores, en el eje x se muestra la edad, mientras que el eje
y se muestra la densidad o proporcién de conductores en cada rango de edad.
Asi, por ejemplo, el porcentaje de conductores menores de 40 anos en 2008
era del 42,3 %, mientras que en 2018 es sélo del 25,5 %. El envejecimiento de
la poblacion de conductores también se aprecia en la cola de la derecha de la
distribucion. En 2008 el porcentaje de conductores mayores de 50 anos era
del 30 %, mientras que ese mismo porcentaje aumenta hasta el 39 % en 2018.

Algunos datos interesantes también referidos a la Figura 2.1 es la evolucién
de las edades media y mediana. En cuanto al primer pardametro poblacional,
se observa un paulatino envejecimiento de aproximadamente 4 anos en la
edad media, pasando de 43.5 anos en 2008 a 47.3 en 2018. En cuanto a la
mediana, la evolucién es similar, pasando de 43 anos en 2008 a 48 en 2018.

La figura 2.1 es muy esclarecedora de uno de los mayores problemas de la
poblacion de conductores de camién espanola, el envejecimiento progresivo
y la escasa capacidad de reemplazo. Este problema no es exclusivo del caso
espafiol. Como ya se ha mencionado en la introduccion, similares resultados
se han encontrado en diferentes paises, EE.UU, Canad4, Reino Unido, etc.

El analisis de la distribucion por edad se completa con la Figura 2.2, donde
se comparan las distribuciones para los conductores (linea azul en el gréfico)
y el resto de profesiones de referencia para el ano 2018. Con la excepcién del
caso de la construccion, son notorias las diferencias en la cola de la izquierda
de las distribuciones, especialmente en el porcentaje de personas menores de
30 anos. Sélo un 4,8 % de los conductores tenia 30 anos o menos en 2018, en
la construccién el porcentaje es similar, 6,9 %, pero en el resto de profesiones

estd por encima del 10 % en todos los casos: un 11 % en el sector de transporte
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FIGURA 2.1: FUNCION DE DISTRIBUCION DE
CONDUCTORES POR EDAD, 2008 Y 2018
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_— 2018
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Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

de mercancias por carretera (excluidos conductores), un 13.4 % en el comercio
al por menor y un 17,8 % en el sector de comercio al por menor. Asimismo,
cabe destacar que el porcentaje de trabajadores menores de 30 anos para el
conjunto de la economia espanola es de 19,1 %, es decir, la diferencia entre
los conductores de camién y la poblacion general es de méas de 14 puntos
porcentuales.

En lo que se refiere a la cola de la derecha de la distribucion, también queda
patente el envejecimiento de la distribucién. En este caso, nos concentramos
en los porcentajes de las poblaciones mayores de 50 anios. Para el caso de los
conductores de camion este porcentaje es el mayor de entre las 4 profesiones
seleccionadas, llegando a un 44,5 %. Los porcentajes en el resto del sector
transporte y en la construccién son ligeramente menores, 41,7 y 42,1 %
respectivamente. Claramente, en los sectores de comercio la prevalencia de

poblacién mayor de 50 anos es considerablemente menor, siendo de solo un
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33,7% para el comercio al por mayor y de un 30,2% en el comercio al por

menor, el mas joven de los 4 sectores seleccionados.

FIGURA 2.2: DISTRIBUCION DE PROFESIONES POR EDAD, CONDUCTORES Y

RESTO DE PROFESIONES, ANO 2018
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Notas: estimacién Kernel es esto esto y aquello.

La Tabla 2.2 completa y concluye el andlisis por edad incluyendo los

porcentajes de poblacién en dos rangos de edad, "menor de 30”7, y "mayor

de 50" para los sectores seleccionados y para el conjunto de la economia.

Como ya se ha senalado, el porcentaje de trabajadores menores de 30 se ha

reducido mucho en la poblacién de conductores, mientras que el porcentaje

mayor de 50 ha aumentado. Esta pauta es compartida por el resto de sectores

seleccionados, donde el porcentaje menor de 30 se reduce en incluso un

78 % para el sector de la construccién. La reduccion de la poblacién joven
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para acumularse en los rangos altos de edad es también una caracteristica
demografica de la economia economia espanola, para la cual el porcentaje
menor de 30 se ha reducido en un 27,7 % mientras que el mayor de 50 ha
aumentado en un 25,2%. Esto es, la poblacién espanola sufre un proceso
de envejecimiento paulatino, comun a todas las economias desarrolladas,
sin embargo, esta pauta es mucho m&as marcada en profesiones de baja
cualificacion, y muy especialmente entre la poblacion de conductores.

TABLA 2.2: PORCENTAJES DE POBLACION POR RANGO DE EDAD
EN 2008 Y 2018 Y PORCENTAJE DE CAMBIO ACUMULADO.

A porrango g o nio

2008 2018
Conductores Menores de 31 10.5 4.0 -61.9
Mayores de 50  30.7  43.8 42.7
Transporte (no cond.) Menores de 31 14.9  10.0 -33.0
Mayores de 50  26.2  40.7 55.0
Construccion Menores de 31 26.9 5.8 -78.5
Mayores de 50  20.0  40.8 103.8
Com. por mayor Menores de 31 21.5 11.6 -45.7
Mayores de 50  20.5  32.4 57.6
Com. por mayor Menores de 31  29.0 154 -46.8
Mayores de 50 19.6  28.4 44.8
Toda 1a economia Menores de 31  18.5 134 -27.7
Mayores de 50  22.0  27.5 25.2

Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

2.2  ANALISIS POR SEXO Y NACIONALIDAD

En la seccion anterior se ha senalado la dificultad del sector del transporte
para atraer reclutas jévenes y reemplazar la poblacién cada vez mas
envejecida. En esta seccion se anaden dos dimensiones mas, el sexo y la
nacionalidad.

En lo que se refiere al sexo, la poblaciéon de conductores es casi
exclusivamente masculina. La Figura 2.3 muestra los porcentajes de poblacion
femenina por profesion, mientras que para el total de la poblaciéon espanola

el porcentaje de mujeres es del 52 %, entre los conductores de camién este
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FIGURA 2.3: DISTRIBUCION DE PROFESIONES POR SEXO,
CONDUCTORES Y RESTO DE PROFESIONES, ANO 2018
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Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

porcentaje en el ano 2018 es de s6lo 3,4 %. La poblacién femenina en el sector
es practicamente no existente, considerablemente menor a los porcentajes
en el resto de sectores que van del 9% en la construccién al 64.5% en el
comercio al por menor. La evolucién temporal tampoco ha sido favorable,
pasando de 2,7% en 2008 a 3,4% en 2018, con un exiguo aumento de 0,7
puntos porcentuales, muy escaso dadas las necesidades del sector.

Otra posible e interesante fuente de reemplazo son los conductores
extranjeros. Conseguir atraer a otro tipo de nacionalidades seria una posible
solucién al problema de escasez. Esta ha sido una de las soluciones propuestas
en otros paises, como en el Reino Unido o Alemania donde se ha abierto el
mercado a conductores procedentes de Latino América, especialmente Peru y
Chile, y de la India. Sin embargo, en el caso espaiiol no se ha hecho un esfuerzo
especial en este sentido, siendo los conductores extranjeros en la poblacion

total formados principalmente en Espana. Es decir, no existe el fenémeno de
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importacién de conductores desde otros paises.

Los porcentajes que estos profesionales representan sobre el total se
muestran en la Figura 2.4. El porcentaje de extranjeros en la poblaciéon
activa espanola es del 6,6 %, este porcentaje es ligeramente mayor entre los
conductores, llegando en 2018 al 9,5 %.

En la evolucién temporal también ha habido mejora, aumentando del 4,4 %
en 2008 al 9,5 actual. El sector ha intentado solucionar la escasez de mano
de obra nacional con conductores de otras nacionalidades, sin embargo el

esfuerzo es insuficiente para solucionar el problema.

FIGURA 2.4: DISTRIBUCION DE PROFESIONES POR
NACIONALIDAD, CONDUCTORES Y RESTO DE PROFESIONES,

ANO 2018
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Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.
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2.3 NIVEL EDUCATIVO DE LA POBLACION DE CONDUCTORES

Una de los factores que frecuentemente se citan como causantes de la
escasez y del problema para atraer nuevos reclutas, es la imposibilidad de
ofrecer una alternativa profesional atractiva, en la que se pueda crecer y
progresar. Si la alternativa no es lo suficientemente atractiva solamente se
atraeran reclutas con muy poco nivel formativo, sin interés por la profesion.
El coste de oportunidad de permanecer en la profesién de este perfil de
reclutas es muy alto, abandonandola facilmente si encuentran una alternativa
mas atractiva, sea esta cambiarse a otra profesion o incluso permanecer
desempleado. A este respecto, en esta seccién se analiza el nivel educativo
de la poblacion de conductores con el fin de contestar a la pregunta acerca
de qué tipo de perfil atrae la profesion.

En la Figura 2.5 se muestran los porcentajes por nivel educativo: primaria
o menos (6 o menos anos de educacién), secundaria (entre 7 y 10), formacién
profesional (entre 11 y 14) y superior (més de 14). En el ano 2018, la poblacién
de conductores se concentra preeminentemente en el rango de educaciéon
primaria, teniendo un 63,1 % este nivel educativo, siendo la media espafiola
del 48.5 %. Entre el resto de profesiones, sélo construccién tiene un porcentaje
mayor en esta categorfa con un 70.9 %. Entre el comercio, al por mayor o al
por menor, el porcentaje es mucho menor, en torno al 41,3 %.

[gualmente importante es el bajo porcentaje de conductores con nivel
educativo F.P. En este nivel se encontrarian los perfiles més interesantes
para la profesion: aquellos interesados en mantener y desarrollar una carrera
profesional en el sector. A este respecto, en 2018 el porcentaje de conductores
con FP era solo del 9%, similar al de la construccién. Estos profesionales, si
tienen que elegir, prefieren desarrollar su carrera en otros sectores como el
COMETCio.

También es interesante la evolucién temporal del nivel educativo, ésta se
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FIGURA 2.5: DISTRIBUCION DE PROFESIONES POR NIVEL

EDUCATIVO,

ANO

CONDUCTORES Y RESTO DE PROFESIONES,
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Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.
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muestra en la Figura 2.6. Si bien se observa cierta mejoria, esta ha sido
momentanea. Aumentan el nimero de conductores con nivel FP durante la
crisis, llegando al 11 %, sin embargo vuelve a disminuir rdpidamente después,
volviendo a niveles sélo ligeramente superiores a los de 2008. Esto fenémeno
es esclarecedor de la naturaleza del problema. La profesion de conductor se
contempla como una alternativa temporal, en la que refugiarse en momentos

de crisis, pero no llega a verse como una alternativa profesional de largo plazo.

FIGURA 2.6: EVOLUCION DEL NIVEL EDUCATIVO DE LA
PROFESION DE CONDUCTOR,2008-2018
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Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

En resumen, dado el bajo nivel educativo que se observa y considerando
que, dada la normativa espanola, el carnet de conduccién nivel D sélo puede
obtenerse a partir de los 24 anos, esta claro el perfil que se esta atrayendo a
la profesion: personas con bajo nivel educativo que han dejado los estudios
(nivel educativo primaria o incluso menor), sin otra alternativa mejor y que

entra en la profesién ya entrados en la veintena.
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2.4  PRINCIPALES CONCLUSIONES DEL CAPITULO

En esta seccion se ha analizado el perfil demografico de la poblacion de
conductores espanola, comparandola con el de profesiones de nivel educativo
similar. Las principales conclusiones del capitulo son que, en primer lugar, no
se ha producido reemplazo suficiente por edad durante los ultimos 10 anos.
Los conductores jévenes que llegan no son suficientes para reemplazar los que,
por edad estan dejando la profesion, lo que esta progresivamente envejeciendo
la poblacién, siendo actualmente la edad media de mas de 47 anos, y teniendo
la mayor parte de los conductores mas de 40 anos. El mayor problema, es que
si la tasa de reemplazo no comienza a aumentar, en 10-15 anos la mayor parte
de profesionales habran dejado la profesion.

Esta situacién es peligrosa, pues indica una progresiva reduccion de la
poblacién total. Usando datos de la EPA, la poblacion de conductores
representaba un 2,1 % del total de empleados en 2008, mientras que en 2018
ese mismo porcentaje se redujo al 1,7%. Si bien parece que el nimero de
conductores aun no se ha reducido mucho, de mantenerse esta pauta en
el largo plazo, la situacion puede volverse realmente peligrosa, generando
un intenso problema de escasez con implicaciones para el conjunto de la
economia.

Si bien los jovenes no estan considerando la profesion como una alternativa
real, tampoco parece que mujeres y extranjeros puedan solucionar el
problema. Las mujeres representan un porcentaje negligible del total, y este
ha permanecido casi inmévil durante los ultimos 10 anos. Este fenémeno es
comun a otras economias de nuestro entorno.

En lo que se refiere a conductores extranjeros, el porcentaje que estos
representan sobre el total ha ido en aumento durante los tltimos anos, y si
bien los conductores extranjeros son significativamente mas jévenes que los

nacionales, el esfuerzo ain no es suficiente para solucionar el problema, ya
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que estos conductores representan todavia un porcentaje muy pequeno del
total.

Otra dimension demografica analizada ha sido el nivel educativo medio. Se
observa que el nivel educativo de la mayoria de los conductores es primaria o
menor, y esto no ha mejorado en los tultimos anos. El coste hundido de entrar
en la profesion es muy elevado debido a los costes de obtencion de los permisos
necesarios, el coste medio de obtencion del permiso D estd por encima de los
5000 euros, esto funciona como una importante barrera de entrada. Ademas,
la edad minima establecida en 23 anos no ayuda a solucionar el problema.
La combinacién de ambas barreras impide atraer perfiles jovenes, de nivel

educativo medio, con motivacion por la profesion.
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Capitulo 3

Analisis del mercado de trabajo de

conductores: oferta

El objeto de estudio es la industria de transporte de mercancias por
carretera en KEspana, codigo 4941 en la clasificacion NACE 2-digitos. A
su vez, la industria se divide en mercados regionales diferenciados, con
cierta competencia entre ellos, pero no la suficiente como para considerar
que el mercado relevante sea el nacional. En concreto el criterio para
definir las fronteras de cada mercado es el de comunidad auténoma por
temas regulatorios, convenios colectivos, de comunicaciéon de mercados y de
sustituibilidad de oferta y demanda.

En la dimensiéon de producto, el transporte por carretera es un mercado
separado de otros medios de transporte de mercancias. La demanda de
la industria de transporte aéreo es totalmente diferente, y la industria de
transporte por ferrocarril estd escasamente implantada en Espana.

A cada mercado de producto regional le corresponde un mercado de
trabajo. En ambos casos observamos la evoluciéon del mercado a lo largo
del tiempo, desde 2007 a 2017. En el mercado de producto, asumimos que
cada empresa dispone de cierto poder de mercado, con lo que se enfrenta a
su propia demanda, volveremos a este punto en el capitulo 3.

En el mercado de trabajo estudiaremos por separado la oferta, en este
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capitulo, y la demanda en el capitulo siguiente. Las variables de oferta y
demanda se obtienen combinando diferentes fuentes de informacion, siendo las
fuentes primarias la EPA, ya utilizada en el capitulo anterior, y SABI (Sistema
de Analisis de Balances Ibéricos). SABI es una base datos de empresas
espanolas. Ofrece informacién sobre los balances de situacion y cuentas de
pérdidas y ganancias de mas de 1,2 millones de empresas espanolas desde
1990. Otras fuentes de informacién secundarias son el Ministerio de Fomento
y el Instituto Nacional de Estadistica.

En este capitulo nos centramos en el andlisis de la oferta de trabajo.
Estudiar la oferta de trabajo de un mercado implica analizar y entender
el rango de decisiones a los que los agentes econémicos que ofrecen su fuerza
laboral se enfrentan. A nivel individual, ofrecer la fuerza de trabajo implica
tomar la decision primero de formarse para entrar en el mercado de trabajo,
esta decision envuelve invertir en los costes hundidos de formarse, que en el
caso del mercado de trabajo de conductores es la adquisiciéon de el permiso
de conduccién correspondiente y el Curso de Aptitud Profesional (CAP).!

Los trabajadores decidirdn entrar al mercado de trabajo, es decir, invertir
en su propia formacién y ofrecer su fuerza de trabajo, si los beneficios
esperados son mayores a los costes. Los beneficios esperados pueden ser
explicitos (salarios) o implicitos o no monetarios que en el caso concreto
del mercado analizado son menos importantes. Los costes esperados tienen
que ver con los aspectos negativos de desempenar la profesion, estos son
factores principalmente implicitos o no monetarios que dan inestabilidad a la
profesién (factores de inestabilidad o penosidad): temporalidad, nocturnidad,
horas efectivas trabajadas, etc. Si los costes implicitos son muy elevados y los
posibles reclutas son conscientes (informacién completa) de ellos entonces,
si tienen una alternativa mejor, preferiran no entrar al mercado. A este

respecto el papel de las alternativas es muy importante. En el caso concreto

'Real Decreto 1032/2007 y Directiva europea 2003/59/CE.
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del mercado de conductores, las alternativas son profesiones de nivel similar:
construccion, comercio, etc.

En definitiva, si la percepcion de que los beneficios esperados en las
alternativas relativos a los costes o factores de inestabilidad son mas
atractivos en alternativas similares, muchos posibles reclutas elegiran otra
alternativa y muchos de los que ya estan en el mercado lo abandonaran. En
el mercado sélo se quedaran los que tienen més experiencia en el mismo, pues
la experiencia funciona como un coste hundido de salida del mercado. Este
razonamiento que la teoria econdémica predice, esta en linea con lo observado
en el capitulo anterior, donde hay escaso reemplazo y el stock de conductores
se compone de profesionales en su mayoria mayores de 40 anos.

En este sentido, este trabajo se concentra en el andlisis de la oferta de
largo plazo del mercado que suele ser mucho mas sensible (alta elasticidad) al
salario real que la oferta de corto plazo en la que los individuos que componen
la oferta se enfrentan a decisiones diferentes, esto es, si trabajar o no al salario
vigente pero sin incluir la alternativa de cambiarse de profesién, que es una
decision de largo plazo.

Por otro lado, la oferta de mercado sera el resultado de agregar las ofertas
individuales que surgen del proceso de toma de decisiones de los agentes
economicos bajo el criterio de racionalidad. Por lo tanto, la oferta de mercado,
que sera el objetivo de este analisis, dependera de las mismas variables que
las ofertas individuales, salarios y factores de inestabilidad, pero ademas,
también dependera del tamano de la fuerza laboral, especialmente por nivel
educativo. Es decir, la oferta de mercado aumentara, si la composicion de la
fuerza laboral con nivel educativo bajo aumenta. Nétese que el perfil analizado
en el capitulo anterior apunta a que la mayoria de los reclutas en el mercado
tienen un nivel educativo bajo. No solo eso, sino que también aumentara la
oferta si los trabajadores del siguiente escalén por nivel educativo comienzan

a considerar atractiva la profesion, esto es, profesionales con cierta formacion
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(formacién profesional).

FIGURA 3.1: DISTRIBUCION DE CONDUCTORES POR TIPO
DE ACTIVIDAD, 2018

I =mpresario con asalariados
I Auttnomo o empresario sin asalar
[ Miembro de una cooperativa
[ Ayuda en Ia empresa o negocio fa
[ Asalariade sector pablico
- Asalariado sector privado

Fuente: Fuente: elaboracién propia con datos de la EPA.

Por tanto, el agente individual analizado en este capitulo sera el del
trabajador asalariado del sector 4941. Como la Figura 3.1 indica, estos
trabajadores suponen un 71,5 % del total de conductores en 2018, de acuerdo
a la EPA. Con lo que estamos analizando a la mayor parte de la poblacion de
conductores espanola. La siguiente categoria es la de trabajadores auténomos,
que supone un 18,6 %. En el contexto de este trabajo, el ser auténomo es
considerado como una alternativa més a ser asalariado, igual que lo son las
alternativas de trabajar en profesiones diferentes, construccion, comercio, etc.

En el resto de este capitulo, analizamos el nimero de conductores en el

mercado, los salarios relativos y los factores de inestabilidad.
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3.1 CONDUCTORES CONTRATADOS EN LA INDUSTRIA

El primer parametro de relevancia en el mercado de trabajo es el nimero
de conductores que aceptan trabajar al salario real vigente. Interpretamos
este nimero como el equilibrio entre oferta y demanda en el mercado, los
datos se muestran en la Figura 3.2. La estimacién del equilibrio entre oferta
y demanda se realiza combinando datos de SABI y la EPA. En concreto, al
numero total de trabajadores por provincia y ano se le aplica el porcentaje
de conductores sobre empleo total en el sector obtenido de la EPA. Este
porcentaje se mantiene muy estable durante todo el periodo considerado,
moviéndose entre 69 % em 2007 y 72 % en 2017.

El nimero de conductores contratados ha evolucionado de forma
pro-ciclica, desde alrededor de 111.000 en 2007 antes de la crisis, a los 127.000
de 2017, con un incremento acumulado durante todo el periodo del 15%.
Durante la crisis, los porcentajes de cambio llegan a 5 puntos negativos,
para recuperarse holgadamente a partir de 2012 con tasas porcentajes de
recuperacion de més del 10% en 2015 y 2016, los dos anos de mayor
recuperacion del sector. En 2017, el aumento ha sido positivo pero menor, no
superando el 3 %.

Hay que tener en cuenta que la estimacién mostrada en la Figura 3.3 no
distingue entre corta y larga distancia ni tampoco tipo de camion, incluyendo
furgonetas también. Combinando datos de SABI y del Ministerio de Fomento
podemos estimar el nimero de conductores de corta y larga distancia. El
Ministerio de Fomento ofrece datos del porcentaje de mercancia transportada
en el mercado interregional, intrarregional e internacional, de modo que
podemos aplicar esos factores de correccién al nimero total de conductores.
En la Figura 3.3 se muestran los resultados de estas estimaciones.

El porcentaje que los conductores de larga distancia representan sobre el

total se mantiene estable, con periodos de subida en los afios con un mayor
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FIGURA 3.2: EvoLUCION DE LOS CONDUCTORES
CONTRATADOS Y % DE CAMBIO, 2007-2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI & EPA.
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FIGURA 3.3: EvoLUCION DE LOS CONDUCTORES
CONTRATADOS POR DISTANCIA Y % LARGA DISTANCIA
SOBRE TOTAL, 2007-2017
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efecto de la crisis entre 2008 y 2010, anos en los que la demanda doméstica
estaba sufriendo caidas considerables debido a la bajada del gasto en consumo
e inversién. El mercado internacional se mantuvo mucho mas estable durante
ese periodo, de modo que las empresas espanolas tendieron a refugiarse en el
mercado internacional. En la Figura 3.3 se observa el aumento del porcentaje
de conductores de larga distancia con respecto a corta, desde el 25 % en 2007,
hasta el 31 % de 2010. De hecho, ese porcentaje se muestra ya muy estable a
partir de ese ano, quedandose, pese a la recuperacion de la demanda interna,
en torno a un 29 %.

La Figura 3.3 resulta muy esclarecedora acerca de la naturaleza del sector
y de como éste se ha ido orientando, al igual que el conjunto de la economia
espanola, al mercado internacional tras la crisis financiera. Este fenémeno
de traslaciéon de corta a larga distancia no hace sino agravar el problema
de escasez, pues como veremos en siguientes capitulos de este informe, los
aspectos negativos de la profesién se ven multiplicados en la conduccién de
larga distancia, haciendo mucho mas dificil encontrar conductores para cubrir
este tipo de puestos.

En relacién a la Figura 3.3, es importante enfatizar que el problema de
escasez en este trabajo no se interpreta como un exceso de demanda, si no
como un exceso de capacidad. En este sentido, dado el stock de capital
instalado por las empresas del sector, y dada la expectativa de ventas, la
demanda de conductores al salario vigente seria mucho mayor. Volveremos a
este punto en el capitulo 5 del informe.

El andlisis de esta seccién termina con el nimero de conductores por
comunidad auténoma, o el tamano relativo del mercado, lo que serd de
utilidad para estimar mas adelante donde sera mas agudo el problema de
escasez. En concreto, en la Tabla 3.1 se presenta el niimero de conductores
por cada 1000 habitantes por comunidad auténoma y ano.

Las comunidades que presentan un mayor numero medio de conductores
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y en los que el mercado es mayor son Aragén con 5,01, Cantabria con 3,7,

Navarra con 3,63, Murcia con 3,61 y la Rioja con 3,09, todas regiones con

importante peso del sector agrario.

3.2 SALARIOS REALES Y SALARIOS RELATIVOS

TABLA 3.1: NUMERO DE CONDUCTORES POR 1000
HABITANTES, POR COMUNIDAD AUTONOMA Y ANO,

2007-2017 (ORDENADO DE MAS A MENOS)

2007 2012 2015 2017 Total
Aragon 532 397 482 593 5.01
Cantabria 3.62 3.27 3.67 4.24 3.70
Navarra 3.38 3.17 3.65 4.32 3.63
Murcia 3.49 2.98 3.65 4.34 3.61
La Rioja 3.11 2.68 2.78 3.77 3.09
C. la Mancha 2.58 2.03 2.47 3.44 2.63
Pais Vasco 2.83 2.49 2.57 2.56 2.61
C. Valenciana 2.71 2.08 2.43 3.01 2.56
Galicia 2.73 2.15 2.33 2.81 2.51
C. Y Leén 2.42 2.14 2.30 3.11 2.49
Madrid 2.81 2.16 2.21 2.72 2.48
Catalunya 2.45 1.76 1.87 2.21 2.07
Andalucia 1.74 1.50 1.73 2.45 1.85
Asturias 1.96 1.46 1.51 1.83 1.69
Baleares 1.61 1.11 1.21 1.56 1.38
Canarias 1.27 1.07 1.21 1.61 1.29
Extremadura 1.07 1.08 1.14 1.70 1.25
Total 2.65 2.18 2.44 3.04 2.58

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPA.

Los salarios reales es una variable fundamental del mercado de trabajo

que ayuda a entender la estructura del mismo y los posibles desajustes que

se generan en la interaccién entre oferta y demanda.

En primer lugar, nos concentramos en el andlisis de la evolucion de los

salarios medios reales entre 2007 y 2017 utilizando la base de datos SABI,

y utilizando las industrias mencionadas al inicio de este capitulo como

referencia, la evolucién de los mismos se muestra en forma de indice con base

2007 en la Figura 3.4. En la categoria conductores’se incluyen los salarios
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reales (ajustados por inflacién usando el IPC) de la industria 4941 (transporte
de mercancias por carretera). La primera y, mas importante, observacién es
el estancamiento de los salarios reales en la industria desde 2007. En 2017,

ultimo ano analizado, los salarios reales eran sélo un 1,5 % mads altos que 10

anos atras.
FIGURA 3.4: SALARIOS REALES POR INDUSTRIA,

2007-2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.

Exceptuando construccion, con una caida considerable en los salarios reales
al comienzo de la crisis debida a la profunda reestructuracion de la industria,
los trabajadores del sector de transporte de mercancias por carretera han
perdido poder adquisitivo con respecto a las otras industrias consideradas.
En concreto, la pérdida de poder adquisitivo ha sido mayor en lo referente a
comercio al por menor, donde los salarios reales han aumentado méas de un
11%. En el resto de profesiones el aumento ha sido menor, pero mayor que

en el sector de transporte de mercancias por carretera, un 6 % en el comercio
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al por mayor y construccién y un 4,5 % en otras actividades de transporte.

Una perspectiva ligeramente diferente la ofrece el andlisis de los salarios
relativos. La decisién de abandonar un sector de actividad o profesion se toma
teniendo en cuenta las alternativas disponibles, en este sentido, entendemos
como alternativa los salarios ofrecidos en industrias similares entre las que
la movilidad es alta. Esto es, el andlisis de los salarios relativos nos da una
idea del coste de oportunidad de permanecer en la industria del transporte
de mercancias por carretera o abandonarla.

TABLA 3.2: SALARIOS RELATIVOS TOTALES (W)
POR COMUNIDAD AUTONOMA Y ANO, 2007-2017
(ORDENADO DE MEJOR A PEOR)

2007 2012 2015 2017 Total

Murcia 1.15 1.25 1.10 1.18 1.17
Cantabria 1.00 1.17 1.10 1.13 1.10
Asturias 1.22 1.09 1.00 1.08 1.10
C. la Mancha 1.15 1.10 1.03 1.05 1.08
Aragon 1.09 1.03 1.03 1.14 1.07
C. Valenciana 1.06 1.11 1.04 1.06 1.07
Andalucia 1.03 1.04 1.02 0.98 1.02
Catalunya 1.05 1.04 0.96  0.97 1.00
Galicia 1.03 0.97 096 0.95 0.98
C. Y Leén 0.93 0.98 0.98  0.97 0.97
Navarra 0.95 0.95 0.95 0.97 0.95
Baleares 1.05 0.95 0.86 0.91 0.94
Pais Vasco 0.96 0.90 0.90 0.91 0.92
Extremadura 0.97 0.84 0.87 0.97 0.91
La Rioja 0.99 0.90 0.86  0.85 0.90
Canarias 0.91 0.90 0.81 0.88 0.88
Madrid 0.85 0.80 0.82 0.72 0.80
Total 1.02 1.00 0.96 0.98 0.99

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.

Para ofrecer una vision general de la evolucion de los mismos definimos el

salario relativo total (respecto a las 4 industrias consideradas) como

WR(fl _ chjt
cjt T 4 W. .
4 25:1 st

donde W j; es el salario nominal en el sector de transporte de mercancias

(3.1)

por carretera en la provincia j y en el ano ¢, y Wy con s = 1,2,3,4
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representan los salarios nominales en las 4 industrias usadas como referencia.
En términos relativos y a nivel nacional, el poder adquisitivo de los
conductores del sector 4941 se ha mantenido en niveles similares a los otros
4 sectores en media, pasando de ser un 2% mayores en 2007 a ser un 2%
menores en 2017. Esta pérdida paulatina de poder adquisitivo es general al
resto de comunidades, més marcada en casos como La Rioja, Canarias o
Madrid.

Es destacable también la heterogeneidad observada en los salarios relativos
por comunidad auténoma. En 2017 estos oscilan entre el 0.85 de La Rioja al
1.18 de Murcia, es decir, en La Rioja los salarios del sector 4941 son un 15 %
menores a la media de los salarios de las 4 industrias referencia, mientras
que en Murcia son un 18 %. Cabe explotar esta heterogeneidad, explorando
la relacién entre los salarios relativos totales y el nimero de conductores por
habitante. En la Figura 3.5 se muestra la nube de puntos ente los salarios
relativos y los conductores por habitante por comunidad auténoma en 2017.
La relacion entre ambas variables es claramente positiva, como muestra la
linea ajustada. Comunidades con mayor salario relativo son capaces de atraer
mas conductores y consolidar la profesion, este es el caso de Aragén, Murcia
y Cantabria.

Aunque la relacion positiva observada en la Figura 3.5 no implica
causalidad, ofrece interesantes pistas sobre el papel de los salarios en el
desajuste entre oferta y demanda. No obstante, la decisién de entrar a la
profesién y de mantenerse en ella, depende de muchas otras variables que

pasamos a analizar a continuacion.

3.3 ASPECTOS NO SALARIALES DE LA PROFESION DE CONDUCTOR

Como ya se ha senalado, el analisis de la oferta de trabajo debe tener en

cuenta cualquier coste implicito (no monetario) de acceder y desempenar
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FIGURA 3.5: SALARIOS RELATIVOS Y CONDUCTORES POR
1000 HABITANTES, NUBE DE PUNTOS Y LINEA AJUSTADA,

2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.
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la profesion. En este caso nos concentramos en los factores que le dan

inestabilidad (penosidad) a la profesion. Utilizando datos, esta vez, de la

EPA utilizamos 5 dimensiones del empleo que le dan inestabilidad al mismo.

1 1.021.041.061.08

Ratio horas aff./ horas cont.

Praparcion
A 2 3 4

0

FIGURA 3.6: EVOLUCION DE LAS FUENTES DE INESTABILIDAD LABORAL POR
PROFESION, 2007-2017
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Fuente: EPA.

En primer lugar, seleccionamos las horas efectivas trabajadas (H€) y

las horas trabajadas (H'), el ratio entre ambas, esto es Xj i =

e
H'it

i
-, 110S
Hy,,?

da el porcentaje de horas trabajadas que exceden las contratadas, donde

Xipit es el valor del indicador, los subindices ¢ y ¢ indican el individuo y

el periodo temporal respectivamente y el subindice p indica la profesién con

p = 1,2, 3,4 para conductores, construccion comercio al por mayor y comercio

al por menor respectivamente.. Este ratio es importante en la profesion de
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conductor, donde por ejemplo las horas de espera de carga y descarga suponen
un exceso de trabajo sobre el contratado. La segunda variable son los sabados
trabajados (Xa), en la EPA se le pregunta a las individuos si durante las 4
ultimas semanas han trabajado algin sdbado. Similares a la anterior, a los
individuos también se les pregunta si han trabajado algin domingo (X3 i) o
noche (Xy ). Para la ultima variable considerada es la temporalidad (X5 ),
la pregunta es si los individuos tienen un contrato temporal o indefinido.

La media por profesion y ano de las 5 dimensiones de inestabilidad
considerada se muestran en la Figura 3.6. En lo que se refiere a las horas
trabajadas, la profesién de conductor presenta una media mayor que el resto
de las profesiones. Si bien el porcentaje de exceso de horas trabajadas sobre
contratadas era del 8 % en 2007, este bajé hasta el 4% en 2014. Sin embargo,
vuelve a aumentar después de este ano, coincidiendo con el aumento de
demanda en el sector, para situarse en el 6,1% en 2017. En el resto de
profesiones el porcentaje de exceso es menor y ademads se reduce durante
todo el periodo. Por ejemplo, en comercio al por mayor se reduce del 4,2 al
1,3 %, en comercio al por menor pasa del 3 al 1% y en construccién del 4,2
al 1,3 %.

En cuanto a la segunda variable, Sdbados, la incidencia es mayor entre
los trabajadores de comercio al por menor donde en 2017 un 75% de los
trabajadores declara haber trabajado algin sabado en el dltimo mes. Entre
los profesionales de la conduccién ese mismo porcentaje es del 50 %, con un
aumento de 10 puntos porcentuales desde 2007. En este caso, en comercio
al por mayor y construccion las condiciones son mejores con porcentajes en
2017 del 27,3 y del 13,7 % respectivamente.

En cuando a la variable Domingos, los conductores vuelven a ser los peor
situados, en 2007 un 24,8 % de los conductores declaré haber trabajado
algin domingo durante el dltimo mes, en 2017 este porcentaje aumento

hasta el 37%. Sélo en comercio al por menor el porcentaje es similar, con
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un 22 % de trabajadores en 2017. En comercio al por mayor y construccion
los porcentajes son mucho menores, 5,9 y 4,8 % respectivamente durante el
ultimo mes en 2017.

Similares son los resultados referentes a la variable Nocturnidad, los
conductores vuelven a ser los peor situados en este aspecto de la inestabilidad
laboral. En 2007 un 24,2 % de los conductores habia trabajado alguna noche
durante el ultimo mes, el porcentaje aumenta durante todo el periodo, con un
31,4% en 2017. En el resto de profesiones la incidencia de la nocturnidad es
mucho menor, con un 4,8 % en comercio al por menor, un 3,9 % en comercio
al por menor y un 2,5% para construccién, todo en 2017.

Finalmente, en lo referente a la variable Temporalidad la profesion
de conductor presenta mejores condiciones. El porcentaje de trabajadores
temporales entre los conductores es del 13 %, manteniéndose estable durante
todo el periodo y en niveles similares a comercio. La profesion peor situada
en este caso es la de la construccién con un porcentaje del 35 %.

Con el fin de tener un indicador agregado de las 5 dimensiones de
inestabilidad laboral, generamos un indice tnico siguiendo la metodologia
utilizada por la ONU en el cémputo del Indice de Desarrollo Humano. En
concreto, para cada una de las variables consideradas construimos la media
por provincia y periodo temporal como Xj,; = N;* Zf\il X pit, donde
X pit es cada una de las 5 dimensiones consideradas con £ = 1,2,...,5y
el subindice j indica la provincia. Con las medias por tiempo y provincia
calculamos, para cada profesién, la distancia relativa de cada observacién, i.e
provincia y tiempo, a la mejor de cada observacién de cada periodo temporal
como

X pjt — min(Xpp50)

o 3.2
S AT -

Cada distancia tomard valores entre 0y 1, Dy j» € (0, 1), indicando valores

cercanos a 1 peores condiciones en cada indicador. Finalmente, agregamos las
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FIGURA 3.7: INDICE DE INESTABILIDAD LABORAL POR
PROFESION, 2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la EPA.
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5 distancias relativas en un unico indicador como la media geométrica de las

5 distancias, esto es,

1
s = <H Dk,pﬁ> (3.3)

El indice final se distribuira también entre 0 y 1, indicando valores cercanos
a 0 mejores condiciones y valores cercanos a 1 peores en términos de las 5
dimensiones de inestabilidad. Los resultados del indice por profesion y periodo
temporal se muestran en la Figura 3.7.

Los resultados del indice son interesantes pues muestran no solo la
evolucion de la inestabilidad agregada entre los conductores entre 2007 y 2017,
sino porque también muestra la posicion relativa a las otras profesiones. En
cuanto al primer punto, el valor del indice para los conductores pasa del 0,23
en 2007 a 0,29 en 2017. Una posible interpretacion directa de estos ntimeros
es que la incidencia de los factores de inestabilidad entre los conductores era
del 23 % en 2007, mientras que en 2017 es del 29 %. La evolucién ha sido
similar entre el comercio al por menor, pasando del 19,5 al 24 % en 2017,
siendo la segunda profesion en términos de ranking. En lo que se refiere a las
dos profesiones restantes el valor del indice es muy estable en torno al 12 %
en ambos casos, con muy poca variacién durante el periodo.

Claramente, los aspectos que han hecho aumentar el indice de inestabilidad
entre los conductores han sido, en gran medida, el aumento de la incidencia
de la nocturnidad y de los domingos trabajados, y el aumento del ratio de
horas trabajadas sobre horas contratadas a partir de 2014.

A continuacién calculamos el valor del indice para los conductores en
términos relativos a los valores del indice para las otras 3 profesiones. Para
ello, simplemente calculamos el valor del indice sobre la media de los otros

tres, esto es,
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TABLA  3.3: INESTABILIDAD ~ RELATIVA  (I{%%))
POR COMUNIDAD AUTONOMA Y ANO, 2007-2017
(ORDENADO DE MEJOR A PEOR)

Region 2007 2012 2015 2017 Total
Cantabria 0.77 1.21 1.02 1.44 1.11
Aragon 1.18 1.24 1.67 1.37 1.36
Asturias 1.10 1.53 2.38  0.64 1.41
Murcia 1.87 1.43 1.80 0.99 1.52
Navarra 1.33 1.60 1.54 1.87 1.58
C. Valenciana 1.61 1.75 1.76 1.48 1.65
Madrid 1.50 1.31 1.70 2.24 1.69
Baleares 1.41 1.67 1.36 2.55 1.75
Extremadura 1.64 1.83 1.98 1.79 1.81
C. Y Leén 1.51 1.84 2.15 1.77 1.82
Canarias 1.62 2.10 2.13 1.71 1.89
Catalunya 1.29 1.70 240 220 1.90
Galicia 2.05 2.00 2.10 1.44 1.90
Andalucia 1.80 2.10 2.05 1.81 1.94
C. la Mancha 1.58 1.99 1.97 2.25 1.95
Pais Vasco 1.81 1.72 2.10 2.30 1.98
La Rioja 2.61 2.38 1.92 2.02 2.23
Total 1.57 1.73 1.88 1.76 1.73

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EPA.

]I'[I,S
Ljt = lz4lljt Iins (3-4)
3 Lupjt=2 "pjt

Un valor del indice relativo menor a 1 indica mejores condiciones en
términos de inestabilidad de los conductores relativas a las otras 3 profesiones,
lo contrario si el indice es mayor a 1. En la Tabla 3.3 se muestran los resultados
de este indice por comunidad auténoma y ano, ordenados de mejores a peores
condiciones relativas. En todos los casos el indice relativo medio (quinta
columna en la tabla) es mayor que 1, indicando peores condiciones medias
en todas las comunidades autéonomas. La mejor situada es Cantabria, con
un valor medio del indice de 1,11, interpretable como que los factores de
inestabilidad son en media, durante el periodo, un 11 % peores que en el resto
de profesiones, siguen Aragon, Asturias, Murcia y Navarra con valores entre

1,36 y 1,58. El caso opuesto son La Rioja, Pais Vasco, Castilla la Mancha y
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Andalucia, con valores medios por encima de 1,9. En el caso concreto de La
Rioja las condiciones medias en términos de factores de inestabilidad son un
2,23 % mayores que en las otras profesiones.

Para la media nacional el valor es de 1,73, aumentando desde 2007 hasta
2015, desde 1,57 a 1,88, reduciéndose luego en 2017 hasta el 1,76. Esta pauta
de aumento y disminucion después de 2015 es comun a muchas comunidades
autonomas, Aragon, Asturias, Murcia, Comunidad Valenciana, Castilla y
Ledn, ete.

Finalmente, nos preguntamos si la incidencia de la instabilidad tiene
alguna asociacion con el nimero de conductores por 1.000 habitantes. La
nube de puntos entre ambas variables se muestra en la Figura 3.8 junto con
la linea ajustada para el ano 2017. Existe una clara relacién negativa, el valor
de la correlacién entre ambas variables es de -0,53. Aquellas comunidades con
mejores condiciones, como Aragon, Murcia y Cantabria presentan valores de
de conductores por 100 habitantes mayores a 4. Asimismo, las comunidades
con peores condiciones como Baleares, Cataluna, Madrid o Pais Vasco
presentan valores de conductores por habitantes menores a 3.

Obviamente, la Figure 3.7 no proporciona informacién acerca de la posible
causalidad entre inestabilidad y contratacién de conductores, pues hay otras
muchas variables que afecta a la relacién. Ademas, no nos dice nada sobre
la posible causalidad inversa, esto es, jes la inestabilidad la que afecta a la
oferta de conductores en una determinada region? ;o es al contrario? siendo
la escasez de conductores la que aumenta la inestabilidad. Intentaremos

responder a estas preguntas en las préximas secciones del informe.

3.4 PRINCIPALES CONCLUSIONES DEL CAPITULO

En este capitulo del informe hemos presentado el mercado relevante que va

a ser analizado y el primero de los dos componentes del mismo: la oferta de
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FIGURA 3.8: INESTABILIDAD RELATIVA Y CONDUCTORES

POR 1000 HABITANTES,
AJUSTADA, 2017

Conductores por 1.000 habs.
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conductores. Hemos considerados principalmente 2 dimensiones. La primera
de ellas es el salario o beneficio explicito (monetario) de ejercer la profesion,
el cual hemos medido en términos relativos a sectores de nivel educativo y
formativo similar. La segunda dimension es la inestabilidad relativa de la
profesion, medida a partir de variables como las horas efectivas trabajadas,
los sdbados y domingos trabajados, la nocturnidad y la temporalidad. Esta
segunda dimensién trata de aproxima el coste implicito o no monetario (o
beneficio negativo) de ejercer la profesion.

Hemos encontrado interesantes pautas en los datos analizados. Por un
lado, utilizando la base de datos SABI hemos visto que los salarios reales en
el sector 4941 se han estancado desde 2007, aumentando tan sélo un 1,5%
desde ese ano. Al mismo tiempo, los salarios en otros sectores han aumentado
por encima del sector de transporte de mercancias por carretera. Esto no hace
sino que hacer perder atractivo relativo a la profesion.

En términos relativos, si bien los salarios en el transporte de mercancias
estan, en muchas regiones en un nivel superior al de los otros sectores
considerados, como en Murcia, Cantabria o Aragén, en media la brecha ha
ido reduciéndose desde 2007 a 2017. De hecho, para la media nacional los
salarios del sector de transporte de mercancias estan ya aproximadamente
al mismo nivel que los otros sectores. Las explicaciones que pueden darse al

estancamiento salarial relativo a otras profesiones son varias:

1. La enorme atomizacién del sector (como veremos en el capitulo
siguiente), en el que més del 80% de las empresas tiene menos de 25
empleados. Esto le da un reducido poder de negociacién (poder de
mercado) a las empresas del sector frente a cargadores (demandantes

de producto) de mayor tamano y poder de mercado.

2. Las importantes diferencias entre los convenios del sector en Espana,

donde se firman convenios diferentes por provincia generan enormes
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asimetrias en los esquemas de remuneracion y desequilibrios en las

condiciones competitivas.

3. Competencia desleal y dumping social de empresas deslocalizadas.
Muchas empresas buscan reducir costes laborales localizandose en paises

donde estos, por regulacién, son mucho menores.

En lo que se refiere a la inestabilidad, en lineas generales la pauta también
ha sido a empeorar. Hemos calculado un indice de instabilidad agregando
las 5 dimensiones consideradas. El valor del indice para los conductores es
el mas alto de las 4 profesiones consideradas. Incluso en términos relativos a
los otras profesiones, las condiciones de inestabilidad han ido empeorando. Si
bien en lo referido a temporalidad, el hecho de tener que trabajar durante los
fines de semana y las noches, asi como el ratio de horas efectivas trabajadas
le resta atractivo a la profesion. Condiciones de trabajo ?penosas? pueden

explicarse por numerosas caracteristicas propias del sector en Espana:

1. La rigidez de la legislacion sobre circulacién y horarios de trabajo que
impiden, especialmente en la conduccion larga distancia, conciliar vida

laboral y familiar.

2. El problema de la ?vuelta a casa? afecta inicamente a la profesion de la

conduccion y anade horas de trabajo efectivas.

3. El escaso poder de mercado de las empresas del sector también se
refleja en las condiciones de trabajo. Muchas tareas son asumidas por el
conductor e impuestas por el cargador y que no le corresponden, como
carga y descarga o tiempos de espera. reflejo del poco poder negociador

del sector.

Las condiciones laborales podrian mejorar en muchos aspectos, por
ejemplo, flexibilizando la regulacion sobre tiempos de conducciéon o instalando

areas de descanso adecuadas, las actuales estan en muchos casos, colapsadas
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y en otros muchos resultan inseguras para los conductores. En definitiva,
las condiciones laborales no facilitan la conciliacion de la vida laboral con
la vida familiar, haciendo que los conductores pasen largos periodos fuera
de su ambiente familiar y de amistad, especialmente en la larga distancia,
con descansos no coincidentes con fines de semana y con escasas opciones
dignas para el descanso. El tiempo fuera de casa aumenta ain mas en paises
periféricos como Espana. Esto se agrava por las condiciones impuestas por
cargadores, aumentando tiempos de espera y forzando a realizar tareas de
carga y descarga y, por tanto, aumentando las horas efectivas trabajadas
sobre las contratadas.

Finalmente, nos hemos preguntado si existe relacion entre ambas
dimensiones, salarios e inestabilidad con el numero de conductores
contratados por cada 1000 habitantes por region y hemos encontrado que si.
En general, comunidades con mayores salarios relativos y mejores condiciones
de inestabilidad presentan mayor empleo en el sector.

A continuacién presentamos un resumen de tal relacién, calculando un

indice agregado total de condiciones laborales como

1
I = (W < (1 =) (3.5)

A mayor valor del indice mejores condiciones en términos de salarios y de
estabilidad en la profesién. En la Figura 3.9 mostramos la nube de puntos
entre este indice y los conductores contratados por habitante. La relacion es
claramente positive, con una correlacion de 0,58. Esta fuerte relacién no es
en ningin modo determinante, ni dice nada definitivo sobre las causas del
desajuste entre oferta y demanda, pero es, en si misma, muy informativa.
Hay 3 regiones, Aragén, Cantabria y Murcia donde las condiciones agregadas
son mejores y donde el tamano del mercado también lo es.

Esta claro, sin embargo, que hay otros factores que importan méas

dificilmente medibles, como la necesidad de formacién y de entrenamiento
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Ficura 3.9:

iNDICE AGREGADO DE CALIDAD Y

CONDUCTORES POR 1000 HABITANTES, NUBE DE PUNTOS
Y LINEA AJUSTADA, 2017

Conductores por 1.000 habs.
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especifico, la fuerza laboral, el grado de apertura al comercio internacional,

etc. Intentaremos aproximar los mismos en secciones sucesivas del trabajo.
Uno de los factores mas importantes es el papel de las empresas en el

mercado. El siguiente capitulo del informe se destina a analizar la demanda

del mercado.
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Capitulo 4

Analisis del mercado de trabajo de

conductores: demanda

Este capitulo se centra en analizar la demanda de conductores. Analizar
la demanda de conductores implica analizar primero la industria de producto
que, continuando con el capitulo anterior sera la industria 4941, ” Transporte
de mercancias por carretera”.

La mayor parte de las variables que afectan a la demanda de producto
vienen del proceso de produccion, de los costes de las empresas y de la
estructura de la demanda de producto. Asi, por ejemplo, la elasticidad de
la demanda de trabajo con respecto al salario sera alta si la elasticidad de
la demanda de producto con respecto al precio es alta también.! Por tanto,
cualquier factor que afecte a la elasticidad de la demanda de producto lo hara
también a la de la demanda de trabajo.

En particular, podemos enumerar los factores que segun la teoria afectaran

a la demanda total de trabajo:

1. Un aumento en la demanda de producto hara que aumente la demanda
de conductores. Ademas, la elasticidad de la demanda de producto

también influird a la de conductores. Si la demanda de producto es

'La elasticidad es un término usado en economia que relaciona cambios porcentuales en variables
explicativas con cambios porcentuales en variables dependientes.
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muy eldstica, cuando sube el salario el cual representa un coste para las
empresas, también subira el precio del producto, reduciendo la demanda
en el mercado aguas arriba y pr lo tanto también la demanda de

conductores.

2. El poder de mercado de las empresas en el mercado de producto también
influird a la demanda de trabajo, a mayor poder de mercado menor
demanda de trabajo. Las empresas con alto poder de mercado reducen
artificialmente la cantidad producida (ofertada) para aumentar precios.
Si la cantidad que se intercambia en el mercado de producto se reduce,

también lo hara la demanda del mercado de trabajo.

3. El horizonte temporal, corto o largo plazo. La demanda a largo plazo
es mas elastica porque las empresas tienen tiempo de instalar capital
y sustituir inputs de corto plazo por inputs de largo plazo. En este
trabajo nos concentramos en la demanda a largo plazo.? A este respecto
es importante que exista cierta posibilidad de sustitucion entre factores
productivos. Por ejemplo, en el caso de la industria de transporte los
factores productivos complementarios son los camiones, de modo que un
aumento del precio de los camiones reduce la demanda de conductores.
El grado de sustituibilidad es casi cero, pues cada camién necesita

claramente al menos un conductor.

4. Como la demanda agregada del mercado de trabajo es la suma de las
demandas individuales de las empresas, esta aumentara si aumenta el

numero de empresas. Es decir, si el mercado crece en tamafo.

5. La importancia de los costes laborales respecto a los costes totales.
A mayor importancia de los costes laborales sobre los costes totales,

mayor dependencia tendran las empresas del factor trabajo (empresas

2En economia la teorfa sobre el mercado de trabajo tiene raices neocldsicas. La teoria moderna en la que
este trabajo se basa tiene su base en trabajos seminales como el de Hamermesh (1986).
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intensivas en trabajo) y, por lo tanto, menor serd la elasticidad de la

demanda de trabajo.

La industria de transporte de mercancias por carretera es particular en
varios sentidos. Por ejemplo, la demanda de conductores es una demanda
inducida por la demanda de producto y, a su vez, la demanda de producto es
una demanda inducida por la actividad econémica. En particular, la demanda
de producto es muy sensible a la demanda doméstica, esto es, gasto en
consumo e inversion, y de la demanda externa, exportaciones e importaciones,
dependiendo esta iltima del grado de integracién de la economia en los
mercados internacionales.

FIGURA 4.1: INDICES DE TONELADAS TRANSPORTADAS Y PRECIOS
POR DISTANCIA Y ANO, 2007-2017
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La Figura 4.2 muestra la evolucién de las toneladas transportadas
por distancia, intrarregional, interregional e internacional. En linea con

lo apuntado en el capitulo anterior, en el que vimos que el nimero de
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conductores contratados empieza a recuperarse a partir de 2013, las toneladas
transportadas también empiezan a recuperarse en el mercado interno durante
ese ano. Sin embargo, ni el volumen intrarregional, ni el interregional ha
llegado aun a niveles de 2007.

El volumen de toneladas transportadas comienza a recuperarse mucho
antes, a partir de 2009. La devaluacion del tipo de cambio real via reducciones
salariales en el conjunto de la economia, orienta a las empresas espanolas al
exterior. Esto hace que el transporte internacional comience a ganar peso
sobre el transporte total, pasando de representar un 26 % en 2007 a un 37 %
en 2019. Esto deja claro que las necesidades inmediatas del sector pasa por
conductores de larga distancia. Es mas, el problema de escasez comienza a
hacerse patente en el momento en el que el transporte internacional comienza
a cobrar importancia.?

También es interesante la evolucién de los precios en el panel B de la
Figura 4.2. Estos evolucionan de una forma estable pese a la caida de
la demanda interna. Incluso los precios internacionales experimentan un
aumento relativamente pequeno, muy por debajo del aumento del volumen
transportado. Esto sugiere una alta elasticidad en el mercado de producto
y poco poder de mercado para las empresas de transporte, i.e estas se
comportan como precio aceptantes en el mercado de producto.

La Figura 4.2 muestra la evolucién de las demandas doméstica y externa.
En linea con lo senalado, la demanda externa comienza a crecer en
2009, coincidiendo con el momento en el que las toneladas transportadas
internacionalmente comienza a crecer. La Figura 4.2 anade una nueva
dimensién al problema de escasez: hasta ahora ha sido ocasionado en gran
medida por el crecimiento de la demanda externa, si la demanda doméstica
comienza a recuperar niveles de 2007 el problema de escasez se agudizara.

Del analisis presentado hasta ahora en este capitulo queda claro la enorme

3Este es un rasgo diferenciador de la economia espanola. El problema de escasez comienza mucho antes
en Estados Unidos o en Canadd, donde el problema lleva agudizandose més de 30 anos.
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FIGURA 4.2: INDICES DE EVOLUCION DE LAS DEMANDAS
DOMESTICA Y EXTERNA, 2007-2017
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dependencia del sector de transporte del ciclo econémico y no sélo de la
demanda doméstica, sino también de la demanda extranjera. En lo que resta
del capitulo exploramos esta relacion, e introducimos el resto de factores que
pueden afectar a la demanda de trabajo. En el resto del capitulo, analizamos el
mercado de producto, el proceso de productivo de las empresas y la estructura

de mercado.

4.1 EL PROCESO DE GENERACION DE VALOR DE LAS EMPRESAS

En este trabajo representamos el proceso de produccién a través de una
funcién de produccién Cobb-Douglas.* En esta funcién, los ingresos de las
empresas (Y) dependen, por un lado, de los inputs productivos usados:
materiales (M), trabajo (V) y capital (K). Por otro lado, los ingresos también
dependen de la productividad total de los factores (£2) y de un shock aleatorio,
no anticipado por las empresas.’

En logaritmos naturales, podemos expresar la funcién de produccion

agregada de la industria 4941 como

Ysjt = BNNsjt + Brumisje + Brksje + wsje + €t (4.1)

donde las variables en mintscula denotan logaritmos naturales, ¢ 3 es un
término constante, Sy, By v Bx son, respectivamente, las elasticidades del
trabajo, consumos intermedios y capital,’, wj; representa la productividad

(o productividad total de los factores) y ;; es el shock aleatorio sobre los

4Para més detalles ver apéndice.

5La productividad total de los factores (PTF) es un indice de eficiencia de las empresas transformando los
inputs productivos en ingresos o produccién. A mayor PTF mayor eficiencia de la empresa, y con la misma
cantidad de inputs puede generar mas producto. En la teoria econémica, los factores que hacen que aumente
la PTF son la tecnologia, el capital humano, la innovacién, etc.

SEsto es, y;: = In(Yj:), etc.

"By, Bu v Br dan el cambio porcentual en los ingresos cuando la cantidad del input correspondiente
aumenta en 1%.
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ingresos.® La ecuacién (4.1) simplemente dice que el valor de la produccién
generado por la industria es una media ponderada de las cantidades de inputs

usadas y de la productividad de los mismos, mas un shock aleatorio.

FIGURA 4.3: INDICES DE INGRESOS (Yst) POR INDUSTRIA,
NIVEL NACIONAL, 2007-2017
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A continuacién se analizan las variables de la funcién de produccion de la
industria usando los sectores mencionados anteriormente y el conjunto de la
economia como comparacién. En primer lugar, los ingresos de cada industria
se muestran en la Figura 4.3. Los ingresos acumulados de la industria de
transporte de mercancias por carretera llegan a niveles previos a la crisis
en 2015, cuando empieza a crecer de forma importante la demanda externa
y la demanda interna comienza a dar signos de recuperaciéon. La evolucion

de los ingresos son, en este sentido, mejores que los de las otras industrias

8El shock aleatorio comprende cualquier factor que pueda afectar a la produccién que no son ni los inputs
productivos ni la PTF. Es aleatorio porque no es anticipado por las empresas.
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de referencia y la recuperacién comienza antes. Entre las otras industrias,
muy orientadas a la demanda interna, solo el comercio al por menor llega
a recuperarse a niveles precrisis en 2016, siguiendo una tendencia similar al
transporte, entre las restantes los ingresos acumulados en 2017 son en todos
los casos menores a los de 2007 y no se ve una recuperacion clara.

Es importante senalar la evolucién paralela del sector del transporte con
el conjunto de la economia, linea negra gruesa en el grafico. No es casual que
comiencen a separarse en 2009, momento en el que el comercio internacional
empieza a ganar peso. La Figura 4.3 encubre la heterogeneidad por tipo
de empresa, especialmente entre las orientadas al mercado nacional y las
internacionales. Cabe esperar que la recuperacion de la industria la lideren las
empresas que realizan transporte internacional, mientras que los ingresos de
las empresas orientadas al transporte doméstico sigan una evolucion similar
al resto de industrias de referencia.

Para entender qué papel han jugado los inputs productivos (capital y
trabajo) y la productividad tenemos que estimar los pardmetros de la funcién
de produccién (4.3). Esta se estima para cada sector considerado utilizando
el método de Ackerberg, Caves y Frazer (2015).? Para el caso concreto de la
industria de transporte de mercancias por carretera obtenemos los siguientes

resultados:

yljt = O,367’Lljt + O,53m1jt -+ O,l5]€1jt + C/Jljt + gljt; (42)
(0,05) (0,07) (0,07)

donde los niimeros en paréntesis bajo las estimaciones de las elasticidades
input-ouput muestran los errores estandar de las estimadores. Los resultados
de las estimaciones estan en linea con la mayor parte de las estimaciones

hechas para otros paises. Dadas las estimaciones, podemos calcular la

9Los detalles sobre el método de estimacién se dejan para el apéndice técnico, pero el método ACF es
hoy en dia ampliamente aceptado y usado en la organizacién industrial empirica como uno de los métodos
que corrigen por la endogeneidad de los inputs, esto es por los posibles sesgos ocasionados por la correlacién
parcial entre los inputs y la productividad.
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productividad como

aljt = y1jt — 0,015 — 0,36n1jt — O,53m1jt — 0,15k’1jt — gljt (43)

La evolucion de los 3 principales componentes de los ingresos de las
empresas, capital, empleo y productividad, se muestran en la Figura 4.4.'° En
primer lugar, en lo que se refiere al capital instalado por las empresas, en la
industria de transporte se observa caida en los anos de la crisis. Curiosamente,
el valor del capital instalado no llega a recuperarse a niveles casi de 2007 hasta
el dltimo ano de la muestra, aunque sigue siendo un 2 % menor. Es también
llamativo la desigual evolucién de con respecto a manufacturas y comercio y
al resto de la economia., donde el capital se ha mantenido estable o incluso
ha crecido como es el caso de comercio al por mayor con un crecimiento del
7% en el periodo y del minorista con un espectacular crecimiento del 36 %.
Una posible explicacion de esta destruccion de capital puede deberse al cierre
de muchas empresas, especialmente las mas pequeiias en los afios de la crisis.

En lo que se refiere al empleo, panel B de la Figura 4.4, la evolucion
comparada de la industria de transporte es muy esclarecedora. El empleo
comienza a recuperarse, claramente, cuando se recuperan los ingresos en 2012,
gracias al motor de la demanda externa. Hasta 2012, el empleo en el sector
del transporte sigue a la del resto de la economia, en ese ano el crecimiento
del empleo estd por encima de la del conjunto de la economia, claramente
por la incidencia del transporte internacional. Asimismo, la recuperacion en
el sector se da mucho antes que en las otras industrias gracias al tiron de
la demanda externa. Es importante senalar, que el empleo en 2015 llega a
niveles cercanos a los de 2007 y que en 2017 este es ya un 9% mads alto que
en el comienzo del periodo considerado.

Finalmente, la evolucién de la productividad es también muy importante.

10No incluimos los materiales, porque estos son muy dependientes de los ingresos y no juegan un papel de
input productivo como el capital y el trabajo.
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FIGURA 4.4: INDICES DE CAPITAL, TRABAJO Y PRODUCTIVIDAD POR INDUSTRIA,

2007-2017
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Fuente: Célculos propios con datos de SABI.

Esta se mantiene muy estable, casi sin cambios, de hecho no hay ganancias
de productividad que expliquen la subida de los ingresos durante todo el
periodo. En el resto de sectores, excluyendo construccion, la productividad
se mantiene en niveles ligeramente més elevados, especialmente a partir de
2014, cuando en el comercio esta es un 2% mayor que en 2007. Para el caso
del transport, si bien a partir de 2015, ano en el que la productividad era
un 10 % menor que en 2007, se nota cierta mejoria, esta es muy modesta,
subiendo tan solo un 4 % desde entonces.

Una pregunta interesante que se desprende de todo el anélisis anterior es
acerca de la evolucion de la productividad del trabajo. Podemos definir la
misma como ingreso por trabajador o % y se muestra en la Figura 4.5.
La productividad del trabajo depende fundamentalmente de dos factores: el

capital disponible por trabajador y la productividad total de los factores

de a industria (). '' En cuanto a la segunda se ha mantenido muy

HTLA productividad del trabajo puede descomponerse como % =Q (%)a, donde el segundo término es el
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FIGURA 4.5: INDICES DE PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO
POR INDUSTRIA, 2007-2017
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Fuente: Célculos propios con datos de SABI.
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estable durante el periodo, como hemos visto en la Figura 4.4, con lo que
la explicacion a los movimientos en los ingresos por trabajador hay que
buscarlos en el capital por trabajador. En la Figura 4.5 se observan dos
periodos diferenciados, el primero va de 2007 a 2009, durante este periodo hay
reduccion primero en la productividad de los trabajadores, moviéndose con el
conjunto de la economia. A partir de 2009, la evolucién de la productividad
se separa de la del resto de la economia, creciendo a un ritmo méas rapido
y alcanzando su pico en 2012-2013, momento en el que vuelve a caer. El
crecimiento entre 2009 y 2013 se explica por la destruccion de capital a un
mayor ritmo que empleo. A partir de ese anio la apertura al comercio exterior
hace que los ingresos crezcan mas que el empleo. La nueva caida en 2013 se
explica por que se empieza a instalar nuevo capital a la vez que el volumen
de contratacién de trabajadores comienza a ser mas elevado

La ausencia de crecimiento en la productividad explica, en parte, el nulo
crecimiento de los salarios. Los salarios crecen si crece la productividad de
los trabajadores, pero esta solo aumenta si aumenta la PTF y/o se instala
nuevo capital. Para cualquiera de las dos anteriores se necesitan inversiones
de diferentes tipos, por ejemplo en formacion, en tecnologia o en atraer
mejores trabajadores para aumentar la PTF, o en nuevo capital directamente
para aumentar el ratio % La inversién en capital si bien puede aumentar
la productividad de los trabajadores en industrias con alta elasticidad de
substitucion, en el caso particular de la industria de transporte, con baja
sustitucion entre factores, parece mas realista la opciéon de aumentar la PTF,
volveremos a este punto més adelante en el informe.

Al aumentar la productividad laboral, parte de las ganancias generadas se
transmiten a salarios mas altos. Si el sector de transporte hubiese seguido
una evolucion de la productividad en paralelo a la de las manufacturas,

por ejemplo, las subidas salariales estarian muy justificadas. Sin embargo,

capital por trabajador.
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justo cuando la demanda de transporte internacional aumenta y por tanto la
demanda de conductores, la productividad comienza a caer. Este rasgo, hace
incompatible la subida salarial como estrategia para atraer trabajadores.

FIGURA 4.6: PROPORCION DE COSTES LABORALES SOBRE
COSTES TOTALES POR INDUSTRIA, 2007-2017
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Fuente: SABI.

Otro factor que va a afectar a la demanda de conductores es la intensidad
de uso del factor trabajo en el proceso de produccion de las empresas. En
la Figura 4.7 se muestra el ratio de costes laborales sobre costes totales. El
grafico es muy esclarecedor acerca de la naturaleza del proceso productivo
de la industria. Los costes laborales en el sector de transporte de mercancias
por carretera representan alrededor de un 30 % de los costes totales en 2017.
Este porcentaje se mantiene muy estable durante todo el periodo, con una
pequena caida a alrededor de 27 % en 2013. Es muy llamativa la distancia
en el ratio con respecto al resto de la economia y a los otros sectores usados

como referencia. Para el total de la economia el porcentaje es de un 16 % en
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2017 y en otros sectores como el comercio es mucho menor. Esto indica una
gran dependencia de la industria por el factor trabajo. La implicacién de este
hecho es que la demanda de trabajo va a ser muy poco sensible al precio,
incluso a largo plazo y, ademads, una subida de costes salariales implica una
subida muy importante de los costes totales de las empresas, restando mucha
competitividad al sector.

Como resumen, hasta ahora hemos identificado varios factores que apuntan
a la existencia de una demanda de trabajo agregada muy poco sensible al
precio, estos son: baja sustituibilidad entre factores y alta intensidad de
uso del trabajo en el proceso productivo. Ademas, hemos identificado un
aspecto clave de la industria, y es el escaso crecimiento de la productividad
del trabajo, lo que supone un limite a las subidas salariales como soluciéon al

problema de escasez.

4.2 ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA Y PODER DE MERCADO

Analizar el poder de mercado de las empresas en la industria de transporte
de mercancias por carretera es importante por varios motivos. En primer lugar
porque el poder de mercado en el mercado de producto esta directamente
relacionado con la demanda de trabajo. Las empresas con alto poder de
mercado reducen artificialmente la produccién (ventas) para aumentar sus
margenes y con ello, obviamente, la demanda de trabajadores.

En segundo lugar, porque la posibilidad de " passing-on”, o de repercutir
posibles subidas salariales en el mercado de trabajo al mercado de producto
depende del grado de poder de mercado. Empresas con poco poder de
mercado no van a poder repercutir costes. Esto es importante en lo que
respecta a posibles subidas salariales y los problemas que ocasionaria a las
empresas de no poder repercutir costes.

El poder de mercado es la capacidad de las empresas para fijar precios
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por encima de los costes marginales. Cuanto mayor es el poder de mercado
mayor es la diferencia entre precios y costes. El poder de mercado depende
de la elasticidad de la demanda de producto y esta, a su vez, de parametros
estructurales del mercado como nimero de empresas (costes de entrada),
existencia de sustitutivos cercanos, concentraciéon o grado de diferenciacion.
Por ejemplo, en mercados muy fragmentados con muchas empresas pequenas
la presion competitiva hace que los precios se acerquen a los costes marginales
y el poder de mercado sea reducido.

FIGURA 4.7: DENSIDAD DE EMPRESAS POR NUMERO DE
EMPLEADOS, 2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.

El objetivo de esta seccién es, por tanto, analizar la posible existencia
de poder de mercado en la industria de transporte. La Figura 4.7 muestra
la densidad de empresas por tamano. Esta es muy asimétrica, con la mayor
parte de la masa de densidad concentrada en valores menores a 20 empleados,

el porcentaje de empresas en la industria con menos de 25 empleados es del
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82 %. Sélo un 15,8 % tiene entre 26 y 100 empleados y, por tanto, sélo el
2,3% tiene méas de 100 empleados. El reducido tamano de las empresas es un
indicador inequivoco de que estas disfrutan de poco o nulo poder de mercado.

Otro aspecto interesante de la estructura de la industria es el nimero
de empresas, lo que se muestra en la Figura 4.8. El niimero de empresas
se ha reducido desde 145.000 en 2008 a los aproximadamente 105.000 de
2018. Se observa un importante proceso de consolidacion que dura hasta
2014, momento en el que el nimero de empresas se estabiliza. No existe
entrada neta de empresas durante todo el periodo y la razén, posiblemente,
que el mercado internacional sea demasiado exigente para empresas jovenes
y el mercado doméstico no es ain atractivo para los posibles entrantes al no
haberse recuperado totalmente.

FIGURA 4.8: NUMERO DE EMPRESAS, TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETERA, 2007-2017
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Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.

En la Tabla 4.1 mostramos distintas medidas de concentracién para
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la industria de transporte de mercancias por carretera por comunidad
autonoma, para el ano 2017. En este caso explotamos datos a nivel de empresa
para calcular 4 indices. El Cy y el Cg simplemente muestran la proporciéon
de ventas que se corresponde con las 4 y con las 8, respectivamente, mayores
empresas del sector en cada comunidad. El indice de Hirschman-Herfindahl
(HHI) se calcula como la suma de las cuotas de mercado al cuadrado para
cada comunidad. Finalmente, el inverso de HHI, indica cuantas empresas de
mismo tamano llevarian a el mismo valor del HHI. Todos los indices indican
qué proporcién de las ventas totales de la industria esta concentrado en las
mayores empresas. Industrias con ventas muy concentradas en muy pocas
empresas suelen generar poder de mercado. Sin embargo, este no es el caso de
la industria de transporte, con algunas excepciones. Todas las comunidades,
con la excepcion de Cantabria tienen un HHI muy bajo, normalmente un
valor mayor a 0,2 indica alta concentracion. Los indices Cy y Cg indican que
hay algunas empresas grandes importantes en cada comunidad, pero luego
el mercado esta muy fragmentado con muchas empresas pequenas y muchos
autéonomos. Dada la escasa diferenciacién de la industria esto apunta a la
existencia de muy poco poder de mercado.

Ambas figuras la 4.7 y 4.8 y la Tabla 4.1 apuntan a una industria con poco
poder de mercado. Podemos usar las estimaciones de la funcién de producciéon
de la seccién anterior para calcular el marge sobre costes (%) utilizando la
metodologfa de de Loecker y Warzinsky (2012).!* El mark-up o margen se
mantiene constante en torno al 1,25-1,3. Es llamativo que todas las industrias

consideradas estan muy lejos de la media del conjunto de 1 economia, que

crece desde 1,6 a casi 2 durante el periodo, en linea a lo que ocurre en otras

12Para mds detalles sobre esta metodologia ver el apéndice técnico. Una posible interpretacién de un
mark-ups bajo en la metodologia usada es dado por de Loecker and van Biesenbroek (2016): ”Manteniendo
constantes otros inputs, una empresa competitiva ampliara el uso de los inputs flexibles, es decir, materiales
hasta que la participacién en los ingresos sea igual a la elasticidad del producto, con lo que el mark-up seria
igual a 1. Si una empresa no aumenta el uso de inputs flexibles hasta que se el markup sean, sino que prefiere
producir una cantidad menor y aumentar el precio de su produccién, indica que la empresa puede ejercer
poder de mercado y cobrar un precio por encima del coste marginal.”
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TaBLA 4.1: I/NDICES DE CONCENTRACION POR COMUNIDAD

AUTONOMA, 2017 (ORDENADO DE MAYOR A  MENOR
CONCENTRACION SEGUN EL HHI)
Comunidad N. emps. Cy Cys HHI Inv. HHI
Ceuta 3 1.00 1.00 0.77 1.3
Melilla 3 1.00 1.00 0.32 3.1
Cantabria 328 0.67 0.73 0.30 3.3
Aragén 1007 0.44 051 0.06 16.0
Navarra 483 0.41 0.53 0.06 16.5
Murcia 1324 0.34 0.44  0.06 17.8
La Rioja 179 0.33 0.50 0.05 21.6
Baleares 490 0.27 041 0.03 32.3
Madrid 2752 0.28 0.39 0.03 34.0
Asturias 594 0.24 0.37 0.03 37.8
Extremadura 553 0.21 0.33 0.02 47.6
Andalucia 4609 0.21 0.27 0.02 57.4
Canarias 694 0.18 0.28 0.02 64.8
Pais Vasco 1268 0.18 0.26 0.01 67.5
Castilla-La Mancha 1616 0.15 0.22 0.01 93.9
Galicia 1904 0.11 0.16 0.01 118.1
Castilla y Leén 1562 0.11 0.16 0.01 131.8
Cataluna 4341 0.11 0.19 0.01 142.6
C. Valenciana 2970 0.08 0.12 0.00 211.8
Notas:

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.
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economias desarrolladas, ver Andrews, et al (2016). La Figura 4.9 es clara,
las empresas del mercado de transporte de mercancia por carretera disfrutan

de poco o nulo poder de mercado.

FIGURA 4.9: MARGENES SOBRE COSTES MARGINALES POR
INDUSTRIA, 2007-2017
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Fuente: SABI.

Finalmente, proponemos como contraste adicional una estimacion sencilla
de la demanda de producto a nivel nacional utilizando datos trimestrales
del Ministerio de Fomento sobre precios, toneladas/kilémetros transportados,
precios de la gasolina y PIB. Esta estimacion se refiere al total de la industria
de transporte, cédigo NACE 49, mientras que el objeto de estudio de este
trabajo es la 4941. Sin embargo, la elasticidad estimada sera similar entre

ambas industrias. La demanda viene dada por la siguiente ecuacién

KM — ny + v PEM 4 65,V + v, (4.4)
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donde QXM son las toneladas transportadas en cada periodo de tiempo t,
PEM o5 ¢] precio medio por kilémetro por tonelada transportada, Y es el
PIB y v es un término de error que recoge otros factores que afectan a la
demanda diferentes al precio y al PIB.13

El principal problema que se presenta en la estimacion de d; es el de la
endogeneidad de P*™ un problema comtun a la estimacién de ecuaciones
de demanda y que hace que la estimaciones minimos cuadrados ordinarios
(MCO) estén sesgadas. Proponemos utilizar un estimador minimos cuadrados
en 2 etapas (MC2E) para solucionar este problema.

Para testar la robustez de los resultados a la seleccion del instrumento
(precio de la gasolina) proponemos estimar la ecuacién por minimos
cuadrados dindmicos (MCD). La idea general de este método de estimacién es
utilizar valores retardados y adelantados del incremento de P¥™ para purgar
la endogeneidad. Los resultados de las estimaciones MCO, MC2E y MCD se
presentan en la Tabla 4.2.

El valor de la elasticidad de la demanda estimada por MCO es -1,82, este
valor es probable que esté sesgado positivamente. Al utilizar el precio de la
gasolina como instrumento en la estimacién MC2E el valor estimado de la
elasticidad aumenta a -2,01, lo que es consistente con un sesgo positivo en

la estimacién MCO." Como conclusién, la elasticidad obtenida es -2, lo que

13La fuente utilizada es el Ministerio de Fomento de Espaiia, que ofrece datos oficiales trimestrales de las
variables de interés desde el primer trimestre de 2001 al primer trimestre de 2017, un total de 61 observaciones.
Las series son indices que toman valor 1 en el periodo inicial, con lo que los cambios en Q¥™ y en P*™ se
interpretan en porcentaje y, por lo tanto, el pardmetro d; se interpreta directamente como una elasticidad.

14En lineas generales, necesitamos una variable exégena o instrumento, i.e determinada fuera del mercado
de transporte de mercancias por carretera, que desplace la demanda y que nos permita identificar el efecto
del precio en la cantidad demandada. La condicién que debe de cumplir este instrumento, ademaés de ser
exégena, es que esté relacionada con P*™. La variable elegida es el precio de la gasolina en el momento t y
en el momento t-1, que cumple la condicién de exogeneidad, i.e determinada fuera del modelo, y relacionada
con P¥™. La segunda condicién es facilmente contrastable, la primera debemos tomarla como un supuesto.

153 validez del instrumento la contrastamos a través del Test F, la regla general es que para que un
instrumento no sea débil (apropiado) el valor del estadistico debe ser mayor a 10, en nuestro caso este es
80,7. Asimismo, reportamos el valor del estadistico J del test de Hansen, la hipdtesis nula de este test es que
las restricciones de sobreidentificacién impuestas sobre el precio de la gasolina, i.e que estd correctamente
excluido de la ecuacion de demanda, el p-valor del test es 0,38 con lo que no podemos rechazar la nula y
el instrumento esté correctamente excluido. Por ltimo, se presentan las estimaciones MCD que vienen a
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TABLA 4.2: ESTIMACION MCO, MC2E vy MCD DE LA
ECUACION DE DEMANDA DE PRODUCTO

MCO MC2E?! MCD?

Precio por kilémetro -1,82%FFF 2 1¥** -1,87*
(0,25) (0,32) (0,94)

PIB L3LFFE ] 3gHEE ] 3R
017)  (021)  (0.8)

R? 0,52

R? 1* Etapa 0,71

Test F instrumento débil 80,7 (0,00)

Test Hansen 0,76 (0,38)

Nota: en paréntesis errores estdndar robustos a

heterocedasticidad general y a autocorrelaciéon de los

errores. *** efecto significativo al 1 %, ** efecto significativo

al 5%, * efecto significativo al 5 %.

! Instrumentos precio de la gasolina en t y en t-1.

2 Se usan 4 valores retardados y adelantados del incremento

del precio por kilémetro como regresores adicionales.

Fuente: elaboraciéon propia con datos propios y del

Ministerio de Fomento.
demuestra que la demanda de transporte de mercancias por carretera es muy
eldstica (menor que -1) y asi, por ejemplo, la capacidad para repercutir costes
salariales o para influir en el precio es muy reducido, existe muy poco poder

de mercado en la industria.

4.3 CONCLUSIONES DEL CAPITULO

En este capitulo hemos analizado la demanda de conductores a través de
un cuidadoso estudio de la industria de producto. Hemos identificado varios
factores que apuntan a que la demanda de conductores va a ser muy poco
sensible al salario, i.e relativamente inelastica. Estos son, baja sustituibilidad
entre factores productivos y alta dependencia del factor trabajo.

Ademas, hemos visto que la pauta de crecimiento de la productividad del

trabajo que justificaria subidas salariales se trunca en 2012. Esta caida en

apoyar las estimaciones MC2E, con un valor estimado de la elasticidad de -1,87, entre los valores de los
estimadores MCO y MC2E. Las estimaciones son en todos los casos significativas al 1 %, los errores estdndar
reportados entre paréntesis son robustos a heterocedasticidad general y autocorrelacién (HAC).
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la productividad es explicada por el escaso crecimiento de la productividad
total de los factores (PTF).

Por otro lado, hemos analizado la estructura de mercado, encontrando que
las empresas del sector disfrutan de muy poco poder de mercado, haciendo
imposible el repercutir costes salariales. Esto explica el estancamiento de
los salarios y también el crecimiento de la penosidad al no poder las
empresas del sector negociar con cargadores mejores condiciones. Asimismo,
la fragmentacién y el escaso poder de mercado explican la poca capacidad de
las empresas de realizar inversiones que permitan aumentar la productividad

y, por tanto, también los salarios.
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Capitulo 5

Estimacién de la demanda y oferta del

mercado de trabajo de conductores

La demanda de trabajo de mercado que se presenta a continuacién se
deriva a partir de una funcién de produccién Cobb-Douglas y del problema de
maximizacién de beneficio de las empresas (Nickell 1984, Hamermesh, 1993).
Es una demanda, por otro lado, de largo plazo de modo que las elasticidades
estimadas se interpretan en un horizonte temporal alto. El largo plazo en
microeconomia es el periodo temporal en el que las empresas tienen el tiempo
suficiente para instalar nuevo capital, en el caso de empresas de transporte
este periodo temporal no es muy alto dado que el principal capital de estas
empresas son los camiones, almacenes, edificios, etc y la instalacién de este
tipo de capital puede hacerse en un periodo relativamente corto de tiempo.

En la teoria econémica la elasticidad de largo plazo con respecto al salario
en la demanda de trabajo es mayor que en el corto plazo, pues las empresas
tienen tiempo a instalar nuevo capital y sustituir trabajadores por otros
factores de produccién en el largo plazo. No obstante, podemos esperar que
esta elasticidad sea similar a la de corto plazo dada la escasa sustituibilidad
entre factores en esta industria en particular. Esto puede cambiar con la
introduccion de la automatizacion en la industria, haciendo que si haya cierto

grado de sustituibilidad entre factores.
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La ecuaciéon de demanda de trabajo es de la industria de transporte de
mercancias por carretera estda dada por:

nth = Qo + Q11Wjt + P1Yje + pawy; + pzempy; + <Z5§) +np + Eﬁ (5.1)

Donde nﬁ es el logaritmo natural del niimero total de empleados para la
comunidad auténoma j en el afo ¢, esto es, nf] = ln(ZMJ‘N ), donde
Mj; es el ntmero total de empresas en la comunidad j y en el ano t. Por
otro lado, wj; es el logaritmo del salario real medio por trabajador en la
region j y en el momento t, wj = In(M Z e W”) ' La variable w;; es el
logaritmo de la productividad total de los factores agregada de la region y ano
correspondiente, w;j; = ln(Z%{ a;1§2;t), donde a;; son pesos a nivel de empresa.
Para controlar por el tamano de la industria, incluimos la variable emp;;, que
es logaritmo del nimero total de empresas. Finalmente, las variables ¢§3 y nP
son efectos fijos por regién y afio.? El término eﬁ es un shock no anticipado
sobre la demanda agregada de trabajo que incluye todos los aspectos e la
demanda de trabajo no incluidos en la ecuacién.?

Los términos avg, a11, p1, p2, P3, <bjD y ntD son parametros poblacionales a
estimar y relacionan las variables explicativas a la derecha de la ecuacion
con la demanda de trabajo. Como trabajamos con una especificacion de
la demanda de trabajo en logaritmos, los diferentes términos a estimar son
facilmente interpretables como elasticidades y nos dan el cambio porcentual
en la demanda agregada (total) de la industria si la variable explicativa

correspondiente aumenta en un 1%.

!Todas las variables estdn deflactadas, esto es, expresadas en términos reales, usando el Indice de Precios
al Consumo.

2Estos efectos fijos son necesarios para controlar por el precio del capital y de los materiales. Como
la estructura de la industria estd muy poco concentrada es natural asumir que las empresas son precio
aceptantes en estos mercados, por lo tanto los precios son homogéneos por mercado, i.e por region y afno, de
modo que se pueden aproximar por efectos fijos por regién y aflo.

3Aqui estimamos una demanda de largo plazo basada en una funcién de produccién Cobb-Douglas,
basado en el modelo tedrico, las inicas variables que no estan incluidas en la ecuacién son los precios de los
factores capital y materiales, de los que no se dispone de informacién. Sin embargo, como se ha explicado
anteriormente, podemos aproximarlos por efectos fijos por regién y ano.
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El término aq; es la elasticidad de la demanda con respecto al salario,
y describe el comportamiento agregado de las empresas ante cambios en el
salario. Si este aumenta esperamos que las empresas sustituyan factores, si
hay sustituibilidad entre los mismos, o que reduzcan producciéon. Por otro
lado, p; relaciona los ingresos de la empresa con la demanda de conductores.
Es también una elasticidad que relaciona la demanda de producto con la
demanda de conductores. Esperamos que esta elasticidad sea alta, al ser
la demanda de conductores muy sensible a la demanda de producto. La
elasticidad de la PTF esta dada por el parametro ps, no esperamos que
este efecto sea muy ato dado los pocos cambios en la PTF observados en
secciones anteriores de este trabajo. Por ultimo, p3 es la elasticidad del niimero
de empresas que aproxima el tamano de mercado. Este pardmetro debe ser
positivo y alto, a mayor tamano del mercado mayor demanda de conductores.

La oferta agregada de trabajo, por su parte, sigue la siguiente ecuacion:

nft = (9 —+ ()Qlet + Z Oégswj(i) + 51]ﬁ61 + 52&Ctjt + ¢f + 7’]? + Eft (52)
Vs=S

s

jt

periodo, wj; es el logaritmo del salario real que se define como en el caso de la

En este caso n3, es la oferta total de trabajo en logaritmos por comunidad y
demanda. Los salarios de ocupaciones de nivel similar estan incluidos en el
término ) .« ozgswj(fz) donde s = 2, 3,4, 5 donde el sector 2 es manufacturas,
el sector 3 es comercio al por menor, 4 es comercio al por mayor, 4 es
construccion y 5 es otras actividades de transporte. La inestabilidad de los
aspectos no salariales del trabajo estd medida por la variable I ﬁel que es el
indice de inestabilidad relativo definido en la seccién 3, esto es,

[Ins

A — (5.3)
Jt 14
3 ijt:2 IZ{JT‘;S

4La especificacién elegida es estdndar en la literatura econémica, un survey reciente de diferentes formas
de estimacién de ofertas de trabajo es Loffler et al. (2018).

91



Jorge Pena Izquierdo Fundacion Corell

es el indice de inestabilidad en el sector del transporte de mercancias por
carretera relativo a la media de las otras profesiones definidas en la seccién
3. Por tltimo, la variable act;; es el logaritmo de la poblacién activa. Al igual
que en el caso de la demanda, también controlamos por efectos fijos de region
y ano, ya que los mercados presentan caracteristicas diferenciadas por las que
hay que controlar. Asimismo, el término eJSt representa shocks sobre la oferta
no anticipados y no incluidos en la ecuacién.’

Aligual que en el caso de la demanda, también estimamos la oferta de largo
plazo de la industria. Nétese, que en la ecuacién (5.2) estamos intentando
aproximar el comportamiento agregado de los trabajadores y posibles reclutas
del sector. A este respecto, la diferenciacién entre corto y largo plazo es
importante. La decisién de trabajar o no en el corto plazo no implica
cambiarse de profesion. Mientras que en el largo plazo, los trabajadores
tiempo tiempo para cambiar de profesion. En este sentido, la elasticidad de la
oferta con respecto del salario va a ser mayor que a corto plazo, una reduccion
del salario harda que un porcentaje mayor de los trabajadores abandone la
profesion, este porcentaje sera menor a corto plazo cuando no se tiene la
opcién de moverse entre profesiones. No obstante, este efecto serd menor si,
como en el caso de la industria estudiada, la mayor parte de los trabajadores
tiene edad avanzada y mucha experiencia en el sector (ver seccién 2), con
poca probabilidad de cambiarse de sector ante reducciones salariales.

Obviamente el interés estd en obtener una estimacién consistente de los
parametros aug, (a1, oo, (93, oy, Qos, 01, 09, qﬁf vy Mt, que relacionan cambios
en las variables explicativas con cambios en la oferta de trabajo. Todos
los parametros se interpretan como elasticidades, excepto d; que es una

semi-elasticidad. En la siguiente seccion de este capitulo describimos los

5 Algunos factores omitidos sin la renta, la regulacién del mercado laboral, el nivel educativo, experiencia
de los trabajadores, etc. La mayor parte de estos se pueden aproximar o controlar con efectos fijos a nivel
de regién, pues son factores que cambian poco en el tiempo.

SUn estimador es consistente si se aproxima al valor poblacional a medida que la muestra crece.
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métodos de estimacién utilizados y los resultados obtenidos.”

El parametro as; es la elasticidad de la oferta con respecto al salario que
esperamos que sea positivo pero no mayor a 1 (oferta poco eldstica), por
lo explicado en secciones anteriores. Los parametros awg, ciag, (aq v ig5 son
las elasticidades cruzadas con respecto a los salarios de otros sectores, estos
si hay sustituibilidad entre profesiones deberian ser negativos, o positivos si
hay complementariedad. El efecto de la inestabilidad lo mide ¢; y debe ser
negativo, a mayor valor de este parametro en valor absoluto, mayor incidencia
de los aspectos no laborales en la oferta. Finalmente, ds relaciona el tamano
de la poblacién activa con la oferta, debe ser positivo, pues a mayor volumen
de poblacién activa, mas candidatos habra.

Para la estimacion del sistema de oferta y demanda necesitamos suponer
que el mercado estéd equilibrado (en equilibrio), lo que sucede cuando nﬁ =

S

es decir, en la interseccién entre oferta y demanda. Normalmente, se
interpreta el problema de escasez como un exceso de demanda, y que por
tanto, el desajuste se solucionaria mediante subidas salariales. Sin embargo,
son varios los autores que le dan una interpretacion distinta al problema
(ver por ejemplo Burks y Monaco, 2018). Mas que un exceso de demanda, lo
que hay en el sector es un exceso de capacidad para las empresas. Dada la
capacidad instalada, es decir, capital, maquinaria, camiones, etc, las empresas
podria tener mas actividad que es restringida por la falta de conductores.
Esta idea se ilustra en la Figura 5.1, la linea azul S; representa la
oferta de la industria, o la relacién entre salario real (eje y) y nimero de
conductores contratados en la industria (eje x). La demanda de la industria
estd representada por las lineas rojas Dy y Ds. Para el salario real vigente
(%) en el grafico la demanda relevante es Di, pues es la demanda que se

corresponde con la capacidad de ese nivel de contratacion de conductores.

La demanda D, representa la demanda al salario vigente operando con total

"Més detalles en el apéndice.
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capacidad. A la demanda D, se llega cuando la demanda de producto es lo

suficientemente alta, como es el caso tras la crisis.

FIGURA 5.1: ILUSTRACION DEL EXCESO DE CAPACIDAD EN
LA INDUSTRIA, DESAJUSTE ENTRE OFERTA Y DEMANDA

-
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Fuente: Elaboracion propia.

Varios problemas aparecen en este andlisis. Primero, dada la oferta de
mercado, Si, el nivel de contratacion L, se alcanza con un salario mucho

mas alto, (%), inasumible para las empresas del sector dada la estructura

del mercado y la escasa capacidad para repercutir costes. El salario (%)
2
implicaria ademds un aumento de costes para la empresas que demandan
servicios de transporte y una bajada de competitividad de las empresas.
Dicho de otro modo, para poder pagar un salario real igual a (ﬁ’) se
necesitaria desplazar la demanda a la derecha mediante por ejemplo mejoras
de productividad. Segundo, en la demanda D; se opera con exceso de

capacidad, lo que también aumenta los costes medios de produccién y reduce
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competitividad de, no solo las empresas de transporte, si no de toda la
economia espanola.

En relacion al segundo punto, los costes marginales de la industria de
transporte por tonelada/kilémetro transportada son casi constantes, sin
embargo, existen costes fijos y hundidos en el sector, por ejemplo derivados
de la compra de camiones, etc. Esto hace que la curva de costes medios
sea decreciente y que por tanto operar con exceso de capacidad aumente
los coste unitario (tonelada/kilémetro). El hecho de que esta subida de
precios se traslade a subidas de precios y por tanto reste competitividad
al resto de empresas espanolas depende del anteriormente mencionado efecto
7 passing-on,.° dicho de otro modo, del poder de mercado de las empresas de
transporte que, dada la fragmentacién existente en la industria, es pequeno.

Por lo tanto, para la estimacién del sistema de ecuaciones (5.1) y (5.2)

S

suponemos que el mercado esté equilibrado, y que por tanto n) = n.

J

5.1 ESTIMACION DEL SISTEMA DE OFERTA Y DEMANDA

Varias condiciones se deben dar para que el sistema de ecuaciones (4.1)
- (4.2) sea estimable por métodos econométricos. En particular, el sistema
debe estar identificado y cumplir las condiciones de orden y rango. En el
caso de las ecuaciones (4.1) y (4.2) las variables que hacen que el sistema
esté identificado son varias: la productividad, los ingresos, el nimero de
empresas, salarios de otras profesiones, etc. Por otro lado, debe de cumplirse la
condicion de equilibrio en el mercado. De lo contrario, no podemos estimar las
ecuaciones, i.e no estarian identificadas, porque lo que nosotros observamos
son puntos de equilibrio en el mercado. Por tltimo, los términos de error eth
y EJSt deben estar condicionalmente incorrelados con las variables explicativas
de su ecuacion, de lo contrario los estimadores de los parametros poblaciones

estard sesgada (asintéticamente), en términos econométricos, decimos en este
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caso que las variables explicativas son enddgenas o que existe un problema
de endogeneidad.®

En cuanto al método de estimacién, este depende de la naturaleza de
los datos. En el caso particular de la aplicacién de este trabajo, utilizamos
datos de panel,. es decir, con variabilidad temporal y de seccién cruzada. Con
datos temporales aparece el problema del orden de integracion de las series,
con series integradas de orden 1, I(1), la estimacién habitual de minimos
cuadrados ordinarios puede dar lugar a estimaciones espireas. Para evitar
este problema estudiamos el orden de integracién de las series mediante tests
de raices unitarios especificos para datos de panel. Los resultados, que se
incluyen en el apéndice técnico junto con los detalles de cada test, apuntan
inequivocamente a la existencia de raices unitarias, es decir tienen orden
I(1), en todas las series excepto en el nimero de empresas y productividad.
Cuando las series son (1) y estdn cointegradas podemos aplicar el método
de estimacién de minimos cuadrados ordinarios dindmicos (MCD) que es
super consistente bajo las condiciones descritas, Stock y Watson (1993).° El
método MCD simplemente introduce en la especificaciéon valores retardados y
avanzados de las primeras diferencias de las variable explicativas que son (1),
filtrando de este modo cualquier posible fuente de endogeneidad y correlacion
espurea.

En las estimaciones también corregimos por cualquier forma de

heteroscedasticidad de forma general en los errores eﬁ y eft y por

autocorrelacién en los mismos.'?
Las estimaciones de la Tabla 5.1 estan en linea con el andlisis del capitulo
4. En primer lugar, la demanda es inelastica con respecto al salario, lo

que es consistente con la estructura de la industria, la baja sustituibilidad

8Una variable es endégena cuando no est4 aislada de factores omitidos de la ecuacién y por tanto el efecto
que estimamos puede estar contaminado por el efecto de estas variables omitidas.

9Dos series de tiempo estdn cointegradas cuando existe un factor comiin que les hace avanzar de forma
conjunta a lo largo del tiempo.

10 Ambos problemas, de no solucionarse, darian a estimadores menos precisos.

96



Jorge Pena Izquierdo Fundacion Corell

TABLA 5.1: ESTIMACION DE LA DEMANDA AGREGADA DE
TRABAJO, MCO v MCD

MCO MCD

Salario real (In), wjt (a11) -0.552%%%  -0.250
(0.134)  (0.299)

Ingresos (In), y;: (p1) 0.706***  0.854%**
(0.052)  (0.116)

Productividad (In), wj; (p2) -0.646 -0.347

(0.341)  (0.374)
Ntimero de empresas (In), emp,, (p3) 1.682%  1.583%**
(0.739)  (0.286)

Efecto fijos de regién st st
Efecto fijos de ano st st
N 187 119
Rr? 0.997 0.999

Notas: Errores estandar de los estimadores en paréntesis, *

estimador significativo al 10 %, ** al 5%, *** al 1 %. Errores

estandar robustos a heteroscedasticidad y autocorrelacién.

En la estimacion MCD se usan dos retardos y dos valores

avanzados de las primeras diferencias de cada variable menos

de la PTF (w) y del nimero de empresas.

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.
entre factores y el escaso poder de mercado de las empresas en el sector.
La estimacién MCO revela una elasticidad igual a -0,552, es decir, un
aumento del 1% del salario reduciria la demanda de trabajo en un 0,552 %.
No obstante, bajo la estimacion MCOD, que corrige por endogeneidad, la
estimacién es mucho mas baja, tan solo -0.250 y no es significativamente
distinta de cero. Lo mismo ocurre con la productividad, lo cual también es
consistente con la escasa evolucion de la productividad del trabajo y de la
PTF observada en el sector.

Las dos variables que aparecen como las méas importante son los ingresos,
que a su vez dependen de la demanda de producto y el nimero de empresas.
La primera variable presenta una elasticidad en la estimacion MCD de 0.854,
eso indica que la la demanda de trabajo es muy sensible a cambios en la
demanda de producto, lo cual coincide con el andlisis descriptivo del capitulo

3, en el que velamos como la contratacion de conductores seguia una pauta
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muy similar a la de mercancias transportadas, un 1% en los ingresos de
las empresas inducido por un aumento en la demanda de producto aumenta
la demanda de trabajo de mercado en un 0,83 %.!! El ntimero de empresas
es una variable de control en la ecuacion de demanda, sin embargo, tiene
una interpretacién muy intuitiva como una aproximacién al tamano de la
industria. Obviamente, cuando la industria o mercado crece la demanda
aumentara.

Por ultimo el R? de la estimacién es muy alto, lo que indica que la
proporcién de la varianza de la demanda de trabajo explicada por el modelo
es muy alta o que casi explicamos por completo la demanda. La incidencia
de las variables omitidas, y por tanto los posibles sesgos que estas podrian
ocasionar, es muy reducida.

En lo que se refiere a la oferta agregada de trabajo, seguimos la misma
estrategia de estimacién. En primer lugar, contrastamos la existencia de
una raiz unitaria en las series para aplicar el método MCD. Para aquellas
variables que son I(1) introducimos retardos y valores avanzados para
corregir por endogeneidad en la relacién de cointegracion. Los resultados
de los tests apuntan a la existencia de raices unitarias en todas las series
excepto en el logaritmo de la poblacién activa. Asimismo, corregimos por
heterocedasticidad de forma general y por autocorrelacion en los errores. Los
resultados de las estimaciones por MCO y por MCD se muestran en la Tabla
5.2

Al igual que en el caso de la demanda, las estimaciones son consistentes
con el andlisis descriptivo del capitulo 3. En primer lugar, la elasticidad con
respecto al salario no es muy alta, lo que estd en linea con el andlisis de
la poblacién de conductores compuesta principalmente por profesionales de

bajo nivel educativo y con mucha experiencia en el sector y, por tanto, con

1Dado el poco poder de mercado cambios en los ingresos pueden ser interpretados como cambios en
la cantidad demandada y no cambios en los precios del producto, los cuales ademds hemos visto que se
comportan de una forma muy estable.
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TABLA 5.2: ESTIMACION DE LA OFERTA AGREGADA DE
TRABAJO, MCO vy MCD

MCO MCD
Salario real (In), wj; (a21) 0.630%* 0.596*
(0.236)  (0.352)
Salario real (In) manuf, ;) (az:) -0.839%%  -0.763

(0.325)  (0.455)
Salario real (In) com. p. menor, w](f) (aa3) -0.853*%F  -2.045%*
(0.247)  (0.710)

(3)

Salario real (In) com. p. mayor, w;,” (ags)  -0.272%* 0.080
(0.095)  (0.373)

Salario real (In) construccidn, w](f) (av24) 0.076 -0.195
(0.071)  (0.204)
Salario real (In) otro tansporte, w;i') (o25)  -0.021* 0.016
(0.008)  (0.093)
Indice de inestabilidad, I (d) -0.028  -0.142%**
(0.025)  (0.036)
Poblacién activa (In), act;; (d2) -0.115 1.353*
(0.641)  (0.660)
Efecto fijos de regién st st
Efecto fijos de ano st sf
N 187 119
R? 0.995 0.999

Notas: Errores estdndar de los estimadores en paréntesis, *

estimador significativo al 10%, ** al 5%, *** al 1%. Errores
estandar robustos a heteroscedasticidad y autocorrelacién.

En la estimacién MCD se usan dos retardos y dos valores avanzados
de las primeras diferencias de cada variable menos de la poblacién
activa.

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.
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un alto coste de salida del mismo. La elasticidad estimada por MCD es de
0,596 y sélo significativa al 10 %. La sensibilidad a largo plazo de la oferta
con respecto al salario no es muy alta, un aumento del salario del 1% sélo
aumentaria la oferta en un 0,596 %.

Entre los salarios de el resto de profesiones, sdlo el del comercio al por
menor es significativo en la estimacion MCD. El valor en este caso es muy
alto, -2,045, lo que indica una alta sustituibilidad (movilidad) entre ambos
sectores en la oferta de trabajo. Un aumento del salario del 1% en el
sector del comercio al por menor podria reducir la oferta de trabajo en un
-2.045 %. El resto de salarios no son significativamente distintos de cero. En
el caso de la construcciéon esto puede explicarse por el profundo proceso de
reestructuracién que ha sufrido la industria durante los tltimos afnos, proceso
que aun no ha terminado.

La variable que, a parte del salario del sector del comercio al por menor,
presenta una mayor significatividad es el indice de inestabilidad relativa. En
este caso, el valor del pardmetro estimado por MCOD es de -0,142, con
lo que un aumento del 1% de la inestabilidad relativa con respeto a las
otras profesiones, bien sea por un aumento de las horas efectivas, del trabajo
durante los fines de semana o las noches o de la temporalidad, reduciria la
oferta de trabajo en un -0,142 %.

Finalmente, la poblacién activa también tiene un efecto importante y
ademds la elasticidad estimada es muy alta. Un aumento de 1% en la
poblacién activa, aumenta la oferta en un 1,353. Esta elasticidad es muy
elevada y tendra efectos importantes en las recomendaciones de politica

economica de los capitulos siguientes.
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5.2 CONCLUSIONES DEL CAPITULO

En este capitulo hemos aplicado métodos econométricos para la estimacién
de la oferta y demandas agregadas del mercado de trabajo de conductores.
Hemos aplicado el método minimos cuadrados dinamicos que corrige por
diferentes formas de endogeneidad y que es super consistente.

Los principales resultados del andlisis econométrico vienen a confirmar lo
apuntado en los sectores anteriores. Por el lado de la demanda del mercado
vemos que las elasticidad con respecto al salario no es muy alta, lo que esta
en linea con la baja sustituibilidad entre factores y la alta dependencia del
factor trabajo en el proceso de produccion. Las otras dos variables con mayor
efecto son los ingresos, claramente inducidos por la demanda de producto y
por la actividad econémica, y el nimero de empresas.

Por el lado de la oferta, la elasticidad tampoco es muy alta, lo que es
consistente con el tipo de poblacién de conductores, edad avanzada, poca
educacion, mucha experiencia en el sector, etc. Las otras variables con efectos
importantes son la elasticidad cruzada con respecto al salario del sector del
comercio al por menor, el indice de inestabilidad relativo y el tamano de la
poblacién activa.

En lo que sigue utilizamos estas estimaciones para ordenar la importancia

relativa de cada variable y simular diferentes escenarios futuros.
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Capitulo 6

Importancia relativa de los factores de
oferta y demanda y simulaciones

sobre escenarios futuros

En este capitulo utilizamos las estimaciones consistentes de la demanda
y oferta de trabajo del capitulo anterior para realizar varios ejercicios. En
primer lugar, nos preguntamos sobre cuales han sido los factores de oferta
y de demanda que han contribuido con mayor importancia a los cambios
del volumen de contratacién de conductores durante el periodo 2007-2017.
Este ejercicio nos permitirda ordenar los factores por su importancia relativa,
identificando los que han estado actuando, por un lado, como cuello de botella
para el crecimiento de la oferta y, por otro, han hecho que la demanda
aumente durante los ultimos anos.

El segundo ejercicio que proponemos en este capitulo son simulaciones
sobre el comportamiento futuro de oferta y demanda. Esto nos permitira
desarrollar varios escenarios futuros, basados en supuestos sobre el
crecimiento de las variables de oferta y demanda. Basandonos en los
resultados de las simulaciones, explicaremos en la tltima seccién del capitulo
las posibles implicaciones de cada uno de los escenarios sobre el sector y sobre

el total de la economia.
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6.1 IMPORTANCIA RELATIVA DE LOS FACTORES DE OFERTA Y DEMANDA

Utilizando la ecuacién (5.1), tomando primeras diferencias, podeos

descomponer el cambio porcentual en la demanda de conductores como

Anﬁ = antAwj + p1Ay;j + p2Awj; + psAemp,, + Anp + Aﬁﬁ, (6.1)

de modo, que el cambio en la demanda total de empleo a nivel nacional,
en un ano determinado, es explicado por el cambio en las variables de la
derecha de la ecuacién. De esta manera, podemos identificar los factores que

han tenido una mayor contribucién al cambio de la demanda en cada ano.

TABLA 6.1: DESCOMPOSICION ANUAL DEL CAMBIO
PORCENTUAL EN LA DEMANDA DE CONDUCTORES, ECUACION
(6.1), CONJUNTO DE LA ECONOMIA

Ano Anﬁ pAy;  anAwj  p2Awji pzAempy,
2008 1.95 -0.07 -0.06 1.24 -23.07
2009 -6.97 -12.84 0.62 1.11 -27.01
2010 -3.82 2.05 -0.34 -0.52 -5.44
2011 -3.82 2.28 -0.54 -0.39 -6.77
2012 -5.06 -0.55 0.28 -1.25 -3.91
2013 1.72 5.21 0.48 -1.76 291
2014 7.79 0.17 -0.04 1.98 -10.97
2015 10.00 2.75 0.27 0.07 4.65
2016 1075  4.38 0.17 0.33 6.10
2017 248  1.69 -0.46 -0.01 1.58
2007-2012 -17.72 -9.13 -0.04 0.20 -66.20
2013-2017 32.74 14.20 0.07 0.60 4.28
2007-2017 15.02 5.07 0.04 0.80 -61.92
Notas:

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.

En la Tabla 6.2, la columna Anth indica el cambio porcentual anual en
la demanda de trabajo, el detalle puede verse en la Figura 4.4, panel B. La
siguiente columna, p;Ayj., indica el porcentaje de cambio inducido por la
demanda de producto (doméstica y exterior). El porcentaje de cambio puede

verse en la Figura 4.3, en la que vemos una caida abrupta en 2009, para
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recuperarse después, con mayor crecimiento a partir de 2013. La caida de la
demanda de producto de 2009, hace que la demanda de conductores caiga en
ese mismo ano un 12,8 %. A partir de ese afio, la contribucion de la demanda
de producto es siempre positiva, con la excepcién de 2012, con una pequena
contribucién negativa de -0,55 %. En resumen, en el acumulado del periodo
de 2007 a 2012 la demanda de producto hace que la demanda de conductores
caiga un 9,13 %, mientras que en el periodo de 2013 a 2017 hace que aumente
en un 14,2 %. El efecto total de todo el periodo es positivo, un 5,07 % de un
total de crecimiento de la demanda de trabajo de 15,02$, lo que deja claro la
importancia del papel de la demanda inducida por el crecimiento del comercio
exterior a partir de 2009.

En la columna oy Awj; vemos el efecto del salario real. Los cambios en el
salario real son muy pequenos, como vemos en la Figura 3.4, de modo que
la contribucién del salario real al aumento de la demanda es muy pequeno.
En ningtin anio contribuye con més de 1%. En el total del periodo 2007-2017,
en términos netos los cambios del salario real sélo han contribuido a que la
demanda de conductores crezca un 0,04 %.

El papel de la PTF en la columna psAwj; ha sido también muy modesto,
s6lo en 2014 ha tenido una contribucién positiva mayor de 1%. En el total
del periodo solo ha contribuido con un 0,8 %. Esto también es consistente con
el escaso crecimiento de la PTF que hemos observado en la Figura 4.4, panel
C.

El papel del tamano del mercado, aproximado por el logaritmo del niimero
de empresas, estd en la columna p3Aemp;,. Entre 2007 y 2014 la contribucién
de esta variable ha sido casi exclusivamente negativa. Esto se debe a la
abrupta reduccién del nimero de empresas que puede observarse en la Figura
4.8. A partir de 2014, cuando el niimero de empresas, comienza a crecer, la
contribucién de este aspecto de la industria comienza de nuevo a ser positiva.

Esta variable aproxima el tamano de mercado, de modo que cuando el nimero
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de empresas crece, también lo hace la demanda de trabajo. Pero también
aproxima el poder de mercado, con el mismo efecto, una reducciéon en el
numero de empresas reduce la competencia y también la demanda de trabajo.

De un modo similar, podemos descomponer el cambio en la oferta de

conductores usando la ecuacién (5.2) como

Anf = anAwy + Y anAwly) + SATE + SAacty + And + Ay (6.2)
Vs=S

con una interpretaciéon igual que a la demanda de trabajo. Cada factor

tendrd una contribucién porcentual a los cambios en la oferta de mercado.

Mostramos los resultados en la tabla 6.2. En la columna as; Awj; se muestar

la contribucion del salario sobre la oferta. Por las mismas razones que en la

demand, esto es, poco cambio durante el periodo, la contribucién del salario

real es muy pequena también sobre la oferta, tan solo un -0.09 % durante el
periodo 2007-2017.

TABLA 6.2: DESCOMPOSICION ANUAL DEL CAMBIO PORCENTUAL EN
LA OFERTA DE CONDUCTORES, ECUACION (6.2), CONJUNTO DE LA

ECONOMIA
year ATL}% Q21 ijt ZVS:S (XQSAI,U;Z) 51 AIﬁEI 52A&Ctjt
2008 1.95 0.14 1.68 -0.01 5.07
2009 -6.97 -1.47 1.28 -0.09 2.23
2010 -3.82 0.81 -1.22 -0.17 0.71
2011 -3.82 1.29 -10.02 -0.55 0.62
2012 -5.06 -0.68 2.64 -0.58 0.34
2013 1.72 -1.15 1.19 -0.61 -0.49
2014 7.79 0.10 -2.70 -0.64 -2.52
2015 10.00 -0.64 4.48 0.48 -0.46
2016 10.75 0.41 -1.64 0.33 -1.45
2017 2.48 1.11 1.59 0.17 -0.76
2007-2012 -17.72 0.08 -5.64 -1.41 8.97
2013-2017 32.74 -0.18 2.92 -0.27 -5.68
2007-2017 15.02 -0.09 -2.72 -1.68 3.29
Notas:

Fuente: Elaboracién propia con datos de SABI.
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El resto de salarios de otras profesiones, si han tenido una contribucion
mayor. Como vemos en la Figura 3.4 el resto de salarios crecen con respecto
al salario de la industria de transporte de mercancias por carretera, esto
hace que los trabajadores del sector pierdan poder adquisitivo y que algunos
abandonen la profesién. En la Tabla 6.2 esto se traduce en una contribucion
negativa de -2,72 entre 2007 y 2017. LA contribucién negativa se concentra
en el primer periodo, entre 2007 y 2012, a partir de ese ano el efecto de salario
relativo se hace positivo, es decir los conductores ganan poder adquisitivo.

La evolucién de los aspectos no salariales del trabajo que en este informe
se mide con el indice de inestabilidad relativo se puede ver en la Figura
3.7, los factores de inestabilidad crecen hasta 2014 con respecto a las otras
profesiones, esto hace que la contribucién sobre la oferta de este factor haya
sido negativa hasta 2014, como podemos ver en la columna &; Al ﬁel de la
Tabla 6.2. A partir de 2014, lo factores de inestabilidad se reducen en el
sector y la contribucién a a oferta es positiva. Sin embargo, el cambio es atin
muy pequeno. Entre 2007 y 2012 los aspectos no salariales contribuyen con
un -1,41 %, entre 2013 y 2017 con un-0,27 %, siendo la contribucion total del
periodo de -1,68 %.

Por ultimo, el papel de la poblacién activa, ver columna d,Aact;; ha sido
importante, con una contribucién positiva igual a 8,97 % entre 2007 y 2012, y
negativa de -5,68 % entre 2013 y 2017, con un efecto neto positivo de 3,29 %.
El aumento de la poblacién activa tiene efectos positivos sobre el nimero de
posibles nuevos reclutas y, por lo tanto, sobre la oferta. Esta es una importante
variable de politica econémica, conseguir que crezca la poblacion activa seria

una medida sencilla y directa que tendria importantes efectos sobre la oferta.
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6.2 SIMULACIONES SOBRE ESCENARIOS FUTUROS

En esta seccién utilizamos las estimaciones de oferta y demanda de trabajo
y los cambios observados en las variables explicativas de ambas ecuaciones
durante los ultimos anos para realizar simulaciones sobre el comportamiento

futuro del mercado de trabajo.

TABLA 6.3: ESCENARIOS SOBRE EVOLUCION DE DEMANDA Y OFERTA DE CONDUCTORES,
EFECTOS SOBRE EL CONJUNTO DE LA ECONOMIA

Escenario 1

Cambios en las variables de control Efecto sobre oferta y demanda

Demanda de producto 3.3 Efecto a 1 ano Efecto a 5 anos  Efecto a 10 anos
Salarios reales -0.1 Demanda 3.8 19.2 38.3

Pob. Act. -0.8 Oferta -1.2 -6.1 -12.3
Inestab. 0.4 Diferencia -5.1 -25.3 -50.6

Escenario 11

Cambios en las variables de control Efecto sobre oferta y demanda

Demanda de producto 3.3 Efecto a 1 ano Efecto a 5 anos  Efecto a 10 anos
Salarios reales 2.0 Demanda 3.3 16.6 33.1

Pob. Act. 2.0 Oferta 3.8 19.2 384
Inestab. 0.4 Diferencia 0.5 2.6 5.3

Escenario III

Cambios en las variables de control Efecto sobre oferta y demanda

Demanda de producto 3.3 Efecto a 1 anio  Efecto a 5 anos  Efecto a 10 anos
Salarios reales 1.0 Demanda 3.6 17.8 35.7

Pob. Act. 1.0 Oferta 2.4 11.9 23.8
Inestab. -3.0 Diferencia -1.2 -5.9 -11.9

Escenario IV

Cambios en las variables de control Efecto sobre oferta y demanda

Demanda de producto 3.3 Efecto a 1 ano Efecto a 5 anos Efecto a 10 anos
Salarios reales 1.0 Demanda 3.6 17.8 35.7

Pob. Act. 2.0 Oferta 3.7 18.3 36.6
Inestab. -2.5 Diferencia 0.1 0.5 0.9

Fuente: Elaboracion propia con datos de SABI.

En concreto, proponemos 4 diferentes escenarios con cambios porcentuales

diferentes en las variables demanda de producto (y;;), salarios reales (w;;),
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poblacién activa (actj;) y factores de inestabilidad (I/!). En el Escenario
I, usamos los porcentajes de cambio anuales que han todas las variables de
oferta y demanda durante el periodo 2013-2017, el de mayor crecimiento
de la demanda. En concreto, la demanda de producto crecié a un 3,3%
anual, los salarios reales disminuyeron a razén de un 0,1 %, la poblacién
activa disminuy6 un 0,8 % vy el indice de inestabilidad crecié en media un
0,4 % cada afio.! Esto harfa que el préximo ano la demanda crezca un 3,8 %,
mientras que la oferta disminuiria en un 1,2%, esto harfa que la brecha
entre oferta y demanda crezca un 5,1 %, o la escasez de conductores. De
repetirse esos mismos valores de cambio de las variables explicativas, en 5
anos la escasez seria del 25,3 %, y del 50,6 % en 10 anos. En el Escenario 11,
proponemos aumentar el salario real y la poblacién activa a razén de un 2%
anual. Aumentando el salario atraerfamos candidatos de otras profesiones,
y aumentando la poblacién activa aumentamos la base de reclutas. En este
caso conseguimos cubrir la demanda, incluso un un pequeno exceso de oferta
de 0,5% en un ano, 2,6 % en 5y 5,3 en 10.

El Escenario III es un poco mas realista en el sentido en que se modera
la subida salarial, sélo un 1% anual. Aumentamos la poblacién activa en un
1% y esta vez reducimos la inestabilidad relativa a razén de un 3 % anual. En
este caso casi se cubre la demanda, generando tan solo un exceso de demanda
de -1.2 % anual.

Por 1ltimo, en el Escenario IV modulamos los porcentajes de cambio de
poblacion activa e inestabilidad en un 2 y -2,5% respectivamente. En este
caso, se vuelve a cubrir la demanda, generando un pequeno exceso de oferta
de 0,1 % anual.

El ejercicio propuesta en esta seccién, aunque hipotético, es 1util para
conocer a qué ritmo deberian crecer las variables explicativas de la oferta y

demanda para solucionar el problema de escasez. En lo que sigue evaluamos

Maés detalles en el apéndice técnico
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los efectos que podria tener un escenario como el I sobre el sector de transporte

de mercancias por carretera y sobre el total de la economia.

6.3 IMPLICACIONES PARA EL SECTOR DEL TRANSPORTE DE
MERCANCIAS POR CARRETERA Y PARA EL CONJUNTO DE LA
ECONOMIA

En términos del sector de transporte de mercancias por carreteras, un
creciente problema de escasez de uno de los inputs més importantes del sector
podria tener importantes implicaciones en el futuro. En primer lugar, esté el
mencionado problema de operar con exceso de capacidad, lo que hace que
las empresas produzcan con costes medios méas altos que si lo hiciesen a total
capacidad.

Por otro lado, a largo plazo las empresas tendran que asumir subidas
de costes salariales, lo que también funcionara como factor aumentador de
costes medios. En paises como Estados Unidos el salario medio de la industria
a aumentado un 15 % entre 2013 y 2017 (Costello, 2017), y lo mismo estd
ocurriendo en otros paises europeos. Es de esperar que las presiones de
escasez, empujen a las empresas a asumir subidas salariales en el medio plazo.

Esto puede hacer que cierren muchas empresas que no puedan hacer frente
a los costes medios crecientes. Es decir, la industria puede entrar en un nuevo
proceso de consolidacion que haga que se concentre la produccién y que quiza
haga aumentar el poder de mercado de las empresas. Las empresas menos
productivas deberan dejar la industria, en muchas ocasiones las empresas
menos productivas son las mas pequenas, empresas con menos de 5 empleados
o autonomos, quedandose en el mercado las empresas mas grandes. En este
escenario, el aumento de costes medios inducido bien por operar con exceso
de capacidad o por el aumento de los costes salariales también funcionaria

como barrera de entrada a la industria a posibles nuevas empresas.
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Si bien este proceso de consolidacion puede llevar a una mayor
concentracion en la industria y quizd mas poder de mercado, también puede
tener efectos positivos, aumentando la productividad agregada del sector
y mejorando su competitividad. Cudl de los dos efectos domine es dificil
de predecir, dependeria de cémo sea el proceso de consolidaciéon y sean las
empresas mas productivas las que se queden en la industria.

En cuanto al resto de la economia, hay autores que apuntan a ciertas
presiones inflacionarias en Estados Unidos debido al problema de escasez.
Sin embargo, en Estados Unidos los salarios, como se ha mencionado, han
aumentado ya en un 15%. Una subida de costes de transporte para el
resto de empresas supondra un freno a su competitividad, el efecto concreto
dependeria del sector, pero puede tener efectos importantes sobre todo para
empresas exportadoras. Para el conjunto de la economia espanola, que se estéd
orientando a la economia exterior desde 2012, esta pérdida de competitividad
suponer un problema.

Sin embargo, estas presiones inflacionarias llegarian en el medio/largo
plazo, dependiendo de cémo evolucionase la industria de transporte y de
como se consolidase y de lo fuertes que llegasen a ser las subidas salariales.

A corto plazo, el problema de escasez generara un aumento de costes
implicitos no monetarios en forma de retrasos en la entrega, interrupciones
graves de la cadena de suministro que pueden resulten en retrasos
significativos en el envio de productos y, a la postre, mayores costes de
transporte. Esto también supondria un problema para las empresas espanolas

orientadas al mercado europeo.

6.4 CONCLUSIONES DEL CAPITULO

En este capitulo hemos descompuesto el cambio en oferta y demanda de

trabajo de la industria en componentes. Hemos visto que los factores con
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mayor impacto en la demanda de conductores son la demanda de producto
y el tamano de mercado. Por el lado de la oferta, los factores con un mayor
impacto han sido los salarios relativos a otras profesiones, la poblacién activa
y en menor medida la inestabilidad.

Hemos utilizado estas estimaciones para hacer simulaciones sobre el
comportamiento futuro del mercado de trabajo en la industria. Hemos visto,
que de seguir una evolucion similar en los préximos anos, se puede generar
un grave problema de escasez en menos de 5 anos que tendria importantes
efectos sobre el sector y la economia. Hemos propuesto diferentes escenarios
y, en ellos, para poder cubrir el exceso de demanda se debe actuar sobre
salarios, fuerza laboral en el sector e inestabilidad (aspectos no salariales).

Finalmente, hemos sugerido posibles efectos sobre el sector en el medio
plazo: consolidacion, mayor concentracién y aumento de poder de mercado y
quiza de productividad. Para la economia en su conjunto, hemos considerado
posibles presiones inflacionarias en el medio plazo y aumento de costes

implicitos en el corto.
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Capitulo 7

Recomendaciones de politica

soclo-economica

Numerosos autores han analizado el problema de escasez de conductores
en varios paises y, en general, no se da una solucion tnica al problema. El caso
espanol es particular en varios sentidos, pero comparte rasgos con el resto de
paises. En esta seccion, distinguimos entre posibles medidas aplicables al caso
espanol, clasificdindolas en 3 categorias: 1) Aspectos salariales; 2) aspectos no

salariales; y 3) fuerza laboral o poblacién activa.

1. Aspectos salariales: aumentar los niveles salariales es la solucién de
mercado, o estandar, al problema. Si hay escasez de oferta, los salarios
deben subir para incentivar a més personas a ingresar en la profesién.
Sin embargo, en la mayoria de los paises, ademas de ser la industria
de transporte muy dependiente del factor trabajo, los margenes de los
transportistas son tan reducidos que tienen poca capacidad para subir
salarios y de repercutir costes en el mercado de producto. En Espana, por
ejemplo, los margenes sobre costes marginales no superan el 20 %, siendo
la media de la economia de un 60 %. Por otro lado, la fragmentacién
de la industria de transporte da lugar a empresas muy pequenas con

muy poco poder de mercado y poca capacidad para asumir subidas
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salariales. Ademads, el hecho de que el problema de escasez de conductores
persista incluso en paises como Estados Unidos donde los salarios han
aumentado considerablemente durante los ltimos anos, sugiere que
aumentar salarios no sea suficiente. Es decir, hay un problema salarial,
pero no sélo salarial. Identificar aumentos de salario como la tunica

solucién al problema seria un error.

En este trabajo hemos analizado la evolucion de la productividad del
trabajo en el sector del transporte de mercancias y, hemos visto que tras
un ligero aumento entre 2009 y 2013, la mejora se trunca a partir de
ese ano. Para poder introducir mejoras salariales es condicion necesaria
aumentar la productividad del trabajo, y ello pasa por mejorar la
productividad total de los factores. Varios autores han analizado las
posibles fuentes de mejora de productividad en el sector (MacKinnon et

al. 2017), aqui citamos algunas:

» Colaboracién horizontal: esto implica que diferentes empresas
compartan la capacidad del vehiculo para maximizar los factores

de carga.

= Un mayor uso de intercambios de carga ayuda a las empresas a

eliminar muchos viajes de regreso vacios.

= La automatizaciéon se ha sugerido como una solucién técnica al
problema de escasez, que ademés aumenta la sustituibilidad entre
factores, haciendo a la industria menos dependiente de los costes
salariales. Si bien esta tecnologia podria aliviar el problema de
escasez de conductores, en parte al eludir las restricciones de horas
de los conductores, es esperable que tengan un impacto minimo en

el corto y medio plazo.

» Invertir en formacién ayudaria no sélo a mejorar la productividad,

sino a mejorar la imagen de la profesién, capaz de ofrecer una vida

114



Jorge Pena Izquierdo Fundacion Corell

laboral digna a posibles nuevos reclutas.

2. Mejora en las condiciones de trabajo (aspectos no salariales): en este
punto se trata de hacer mas atractiva la profesion y reducir los factores de
inestabilidad relativos a otras profesiones. Algunos autores han senalado
como una posible solucion, cambiar los patrones de turnos y los horarios
de entrega para minimizar las horas efectivas trabajadas sobre las
contratadas (Kilcarr 2015) y reducir la incidencia de la nocturnidad
y del trabajo durante los fines de semana. Por ejemplo en Brasil, la
Confederacién Nacional de Transporte (CNT) ha establecido una red
de centros en todo el pais en la que los conductores de camiones
pueden acceder a una gama de servicios sociales, médicos y recreativos
mientras estan fuera de casa. Esto estd mejorando significativamente las

condiciones de trabajo en la industria brasilena de camiones.

El gobierno también puede desempenar un papel activo en el
problema, por ejemplo, mejorando las instalaciones en carretera para los
conductores de camiones o reduciendo el coste de entrada a la profesion,
como por ejemplo en Espana la iniciativa para reducir la entrada de
la edad a la que se puede obtener el carnet de conducir especifico o
incluso concediendo subvenciones como se ha sugerido en el caso del

Reino Unido.!

3. Aumento de la fuerza laboral de conductores: en este punto se trata de
atraer a nuevos reclutas a la profesion, jévenes, mujeres o inmigrantes
que puedan reemplazar la progresivamente envejecida poblacién de

conductores. Para ello, existen varias alternativas:

= Mejora de la imagen de la conduccion de camiones: esto puede

hacerse promoviendo campanas sobre el papel clave que desempena

!La Asociacién de Transporte por Carretera del Reino Unido quiere que el gobierno otorgue subvenciones
de hasta £3,000 a posibles conductores para cubrir el coste de su formacién.
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el sector del transporte en la economia. Son embargo, la mejora de
la imagen no deberia verse simplemente en términos de percepcion.
El estado general de la conduccién de camiones debe mejorarse, a
través de una mejor capacitacion, aprendizaje y la promesa de un
desarrollo y una vida profesional. Esto hara que el sector logre atraer
no sélo una mayor cantidad de reclutas, sino profesionales con mayor
capacitacion y formacion. Como mencionabamos en el Capitulo 2,
uno de los problemas de la poblacion de conductores es el bajo nivel
educativo de los mismos, lo que restringe la profesiéon a este tipo
de perfiles. Se trata de abrir la profesién a reclutas de mas nivel

educativo.

» Existen determinados desarrollos tecnolégicos que podrian atraer a
la profesion a reclutas més jovenes. Por ejemplo, mayor sofisticacion
tecnolégica de los camiones, una mayor aplicacion de tecnologias de
la informacion, disenos de vehiculos mas elegantes y una integracion
mas estrecha de la conduccién de camiones en el proceso de gestion
logistica.

» Aumentar la participacién de mujeres, este es un problema general
a todos los paises, Europa y América del Norte, la conduccién de
camiones es predominantemente un trabajo para hombres blancos.
Se estima que solo alrededor del 6 por ciento de los camioneros
estadounidenses son mujeres (Hsu 2016) en Espana ese porcentaje
es del 3,4%. Es un sector que necesita tener una politica de

contratacion mas abierta e inclusiva.

= La escasez de conductores de camiones se ha aliviado en muchos
paises por la migracién. Por ejemplo, después de la ampliacion de la
UE en 2003, muchos conductores de Europa del Este emigraron al
Reino Unido.

s Al igual que en el apartado anterior, el gobierno debe jugar un
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papel activo reduciendo los costes de entrada a la profesion, coste

del permiso, requerimientos de actitud, etc.

s Una forma de reducir el coste de contratacién de los conductores,
lo que repercutiria en incrementos salariales que hicieran méas
atractiva la profesion, seria la reduccion de la tarifa de accidentes
y enfermedades profesionales. El incremento de cotizacién por
siniestralidad alcanza el 6,7% que se aplica a conductores de
vehiculos de méas de 3,5 toneladas (epigrafe F del cuadro II de
la DA 4% de la Ley 42/2006) es el mismo que corresponde a los
trabajadores de la construccién, y estd en torno al que corresponde,
en el cuadro I, a las industrias extractivas de antracita, hulla y lignito
(en general 5,2 %, para el personal que trabaja habitualmente en el
interior de minas el 7,2%). Sin embargo, de acuerdo a los indices
de accidentalidad, la del transporte por carretera es muy inferior a
la de las referidas actividades: en el ano 2018 hubo 5.127 accidentes
de trabajo por 100.000 trabajadores en el transporte por carretera
y tuberia. En la construccién hubo 7.962, y en la extraccion de
antracita, hulla y lignito 36.073 por 100.000 trabajadores.
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Capitulo 8

Conclusiones

En este informe hemos analizado el mercado de trabajo de conductores
de camién en Espana. Explotando datos de la Encuesta de Poblacion
Activa (EPA), hemos encontrado que la poblacién de conductores de camién
en Espana se estd envejeciendo progresivamente. La mayor parte de los
conductores tiene mas de 46 anos, y una parte muy importante se retirara
en 15 anos. Por otro lado, también hemos visto que la mayor parte de la
poblacién de conductores es masculina, espanola y con poca formacion. El
analisis demografico propuesto apunta a que en los préximos anos hay pocas
posibilidades de que haya suficientes nuevos reemplazos para los conductores
que progresivamente se van a ir jubilando.

A continuacion hemos analizado la oferta de trabajo y sus determinantes.
Hemos visto que los salarios en la industria del transporte de mercancias
por carretera han permanecido casi constantes, perdiendo poder adquisitivo
con respecto a profesiones de nivel educativo similar. También hemos visto
que los aspectos no salariales de la profesiéon (condiciones labores) son
considerablemente peores que en otras profesiones de nivel similar.

En los que se refiere al papel de las empresas como demandantes de trabajo,
hemos visto que la demanda de conductores esta inducida por la demanda

de transporte que es muy sensible a la actividad econémica y al comercio
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exterior. Hemos analizado el proceso productivo de las empresas, encontrando
que es muy intensivo en trabajo. Asimismo, la industria del transporte no ha
experimentado ganancias sustanciales de productividad en los ultimos anos
que justifiquen subidas salariales. También hemos visto que la estructura de
la industria estda muy poco concentrada, con predominio de empresas muy
pequenas y por tanto con muy poco poder de mercado.

La atomizacién del sector, compuesto por muchas empresas muy pequenas
juega un papel clave en el problema. Por un lado las empresas gozan de escaso
poder de mercado, lo que no les permite asumir subidas salariales al no poder
repercutir costes en el mercado de producto (el peso tan alto de los costes
laborales sobre los totales no hace sino agravar el problema). ? El escaso poder
de mercado de las empresas del sector también se refleja en las condiciones
de trabajo. Muchas tareas son asumidas por el conductor e impuestas por
el cargador y que no le corresponden, como carga y descarga o tiempos de
espera. reflejo del poco poder negociador del sector.

En la estimacion de la oferta y de la demanda de trabajo, los resultados
apuntan a elasticidades con respecto al salario muy bajas en ambos casos.
Siendo la oferta muy sensible a las condiciones de trabajo que hemos llamado
fuentes de inestabilidad y al tamano de la fuerza laboral. La demanda, por
su parte es muy sensible al tamano del mercado (ntimero de empresas) y a
la demanda de producto. Basadas en las estimaciones, hemos visto que de
mantenerse las condiciones actuales el problema de escasez de conductores
puede aumentar en un 25 % en los proximos 5 anos.

Basandose en el analisis propuesto y en los resultados de las estimaciones,
la principal conclusion de este trabajo es que el problema de escasez de
conductores en Espana es salarial, pero no sélo salarial. De hecho el aumento
de salarios por si solo dificilmente solucionaria el problema. La solucién al
problema debe tener en cuenta todas las dimensiones del mismo y coordinar

medidas que aporten soluciones a los problemas de salario, condiciones
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laborales, y atraer a mas estratos de la poblacién, mujeres, poblacién joven,
inmigrantes y candidatos con nivel educativo mas alto. El estado general
de la profesion de conduccién de camiones debe mejorarse, a través de una
mejor capacitacion, aprendizaje y la promesa de un desarrollo de una vida

profesional digna.
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APENDICE TECNICO

Para la estimacién de la funcién de produccién asumimos que cada sector s
(definidas al nivel NACE 2 digitos) que pertenece a la regién j, en el momento

t genera ingresos de acuerdo a una funciéon de produccién Cobb-Douglas:
Ysjt = BNNsjt + Bamisje + Brcksjt + wsjr + st (1)

donde todas las variables estdan en logaritmos naturales tal y como estan
definidas en la seccién 4 del trabajo. En el enfoque utilizado por Ackerberg,
Caves y Frazer (2015) para estimar los parametros de la funcién de produccién

el shock de productividad es dividido en dos partes

wsjt = g(Wsjt—1) + Esjt (2)

donde el primer término g(wsj—1) es la inercia del proceso de productividad,
esto es, empresas muy productivas en el periodo t-1 lo seran también en
el periodo t. Este es el término que las empresas conocen cuando eligen
las cantidades éptimas de inputs productivos. El segundo término &g es
la innovacion del proceso de productividad, y también la clave del proceso
de estimacion. Puede ser interpretado como cualquier cambio en el nivel de
productividad de las empresas no anticipado por estas y por tanto incorrelado
con la productividad pasada.

Dado que la innovaciéon no esta correlacionada con la productividad
pasada, tampoco estd correlacionada con las elecciones éptimas de lo inputs
variables, es decir, materiales y mano de obra, realizadas en el momento
t-1. Ademas, dado que el capital es un input fijo y lleva tiempo cambiar su
nivel, también podemos suponer que la innovaciéon de la productividad no
esta correlacionada con las elecciones de capital realizadas en el momento t.

Este conjunto de supuestos permite formar un conjunto de condiciones de
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momentos de la siguiente manera:

E(&sjinsji-1) = E(sjrmsje) = E(&sjiksje) = 0 (3)

que establece que podemos utilizar la ausencia de correlacién entre los inputs
flexibles rezagados y el capital contemporaneo, por un lado, y la innovacion
en productividad por el otro para identificar (estimar) los parametros de la
funcién de produccion.

Al ser una medida basada en los ingresos, el TFPR, segun lo estimado
anteriormente, no estd exento de efectos en los precios; Esto significa que este
proxy de eficiencia podria capturar no solo la eficiencia técnica sino también
el poder de mercado, las diferencias de calidad y otros factores que afectan
la demanda del producto.

Usando las estimaciones de la funcién de produccién, podemos estimar
el marcado de las empresas (p) utilizando el enfoque presentado por De
Loecker y Warzynski (2012). En este caso, el margen de beneficio, definido
como la relacion entre el precio y el costo marginal, se deriva de la
condicion de primer orden del problema de minimizacién de la empresa con
respecto al insumo flexible (material). Especificamente, se calcula como la
elasticidad input-output del material dividido por la relacion entre el coste
de materiales intermedios y el ingreso corregido, donde el ingreso corregido
se obtiene dividiendo el ingreso por el exponencial del shock de produccion
no anticipado, que a su vez se obtiene como residual en la estimacion de la

funcién de produccion, como sigue:

6]\1.,5

M shsareg;,

Msjt = (4)

donde BAM’S es el coeficiente estimado de la elasticidad de los materiales al
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nivel de sector y
PZMMsjt

Yt
eSsit

where PM M sjt is total cost of raw materials, Yy is total revenue and e, is

M shsareg;; =

()

the unanticipated productivity shock.
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