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INTRODUCCION

Por parte de la Catedra de Trabajo Auténomo de la Universitat de Valencia se solicita de quienes suscri-
ban opinion sobre la legalidad y oportunidad de una proyectada modificacion de la Ley de Ordenacion
de los Transportes Terrestres, en relacion con los efectos que la misma implicaria para las cooperati-
vas de transporte, que en diversas comunidades autdonomas funcionan bajo diferentes clases, ampa-
rada en sus correspondientes leyes de cooperativas.

El presente dictamen se emite tras el estudio de la regulacion legal en los ambitos de cooperativas,
fiscal, seguridad social y de ordenacién del transporte.

Se han analizado, igualmente, precedentes judiciales y administrativos al respecto y mantenido con-
tactos con diversas personas conocedoras del sector para determinar exactamente la situacion del
mismo.

Tras todo ello, podemos emitir el informe que sigue, segln nuestro legal saber y entender y que refleja
fielmente nuestra opinion cientifica, tal como se nos solicitd por la entidad que encargd el informe,
cuyo Director lo suscribe igualmente, al compartir plenamente sus conclusiones.

Esteinforme se cierraen Octubre de 2012, estando, pues, las conclusiones sujetas a los datos disponi-
bles en ese momento.

El contenido del informe se expone seguidamente.



1.SITUACION LEGAL ACTUAL
DE LAS COOPERATIVAS DE
TRANSPORTE

El cooperativismo del transporte en Espafia ha resultado tradicionalmente una férmula vélida para la
concentracion de los pequefios transportistas auténomos, aprovechando las ventajas de competiti-
vidad, produccion y de eficiencia en la gestion que de su vehiculo hace el auténomo, que sin embargo
precisan de una entidad superior para conseguir una mayor optimizacian en la comercializacién y pres-
tacionde sus servicios a sus clientes.

Es preciso tener presente que el sector del transporte piblico por carretera en Espafia se ha caracte-
rizado tradicionalmente por una elevada atomizacién, al estarconstituido basicamente por pequefias
empresas (segln datos publicados por el Ministerio de Fomento el 929 de la empresas del sector
tiene una dimension de entre uno y cinco vehiculos; de ellas el 65% s6lo poseen un vehiculo), lo que ha
motivado que los poderes publicos hayan promovido su agrupacion a fin de resultar mas competitivas
en el mercado, sobre todo, tras la integracion de Espafia en la Unidn europea en la que rige el mercado
tnico de transportes.

Eneste sentido la Ley 16/1987, de 30 de Junio (en lo sucesivo LOTT) plantea la necesidad de promover
la agrupacion y cooperacién entre si de los pequefios y medianos empresarios de transporte, prote-
giendo el establecimiento de formulas de colaboracién y especialmente de cooperativas.

Aslla politica en materia de transporte por carretera que ha venido emanando desde el Ministerio de

Fomento en los Ultimos afios ha pretendido promover el fortalecimiento estructural y redimensiona-
miento empresarial, dificultando la entrada del auténomo emprendedor de forma individualizada al

- sector, con la finalidad de reforzar su capacidad de comercializacién eh un sector cada vez mas com-
petitivo, a traves de diferentes férmulas de concentracion empresarial.

A este propdsito responde de forma eficaz el cooperativismo de transporte, ya que, como sefiala-
bamos anteriormente, en dicha figura juridica se conjugan las evidentes eficiencias que presenta el
autonomo con su necesaria integracion en estructuras mayores que le permitan acceder a redes de -
comercializacion de su actividad y la compra en comdn de bienes y servicios.

La cooperativa de transporte, presenta en la actualidad diferentes modalidades de organizacion, lo
cual ha sido recogido en las diversas leyes autondmicas en materia de cooperativas.

Enla legislacion autondmica se prevén hasta cuatro clases de cooperativas en el sector de transporte:

- Lacooperativa denominada de transportistas (derivada de la categoria genérica de cooperati-
va de servicios), es la que agrupa a empresas transportistas, esto es, cada socio ostenta la titu-
laridad de suvehiculo de transporte, y en consecuencua delas correspond entes autorizaciones
de transporte.

- Lacooperativa de trabajo asociado: la cual actta en el mercado como una empresa de trans-
porte, esto es, la cooperativa ostenta la titularidad de los vehiculos y de las autorizaciones de
transporte, limitandose los socios a ser conductores de la citada cooperativa la cual les facilita



el trabajo. Este tipo de cooperativas tiene mayor presencia en el sector del transporte de via-
jeros.

- Lacooperativade transporte, enla que cadasocio aporta su veh{culo o garantia sobre el mismo,
aefectos registrales a la cooperativa mientras mantienen su condicion de socio, lo que conlleva
que se otorgue a la cooperativa la correspendiente autorizacion de transporte, manteniendo el
socio unavinculacion o garantia sobre el vehiculo concreto que aporto, ya que es el vehiculo que
continua explotando, y en caso de baja del socio en la cooperativa se transfiere la titularidad
registral a su favor. Hay que tener en cuenta que la vigente legislacién cooperativa sefiala de
forma clara que laaportacion por el socio al capital social de la cooperativa de cualquier bien (en
este caso el vehlculo o garant(a sobre el mismo) no supone en modo alguno una cesién o traspa-
so de dicho bien a la cooperativa (asi se recoge en el articule 45.5 de la Ley 27/1999 General de
Cooperativas). ' ‘

- La cooperativa mixta (integral) de transporte: es la que integra socios de cualesquiera de las
clases antes referidas.

La Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) data del afio 1987, maotivo por el cual no
recogio ladiversidad de modalidades cooperativas previstas en las legislaciones autondmicas de coo-
perativas que fueron aprobadas con posterioridad a la LOTT.

Ello supuso que la legislacion de transporte no contemplara, y en consecuencia, no permitiera que cual-
quier clase de cooperativa pudiera ejercer la actividad del transporte por carretera, esto es, que pudie-
ra ostentar la titularidad de autorizaciones de transporte para poder operar en el mercado.

Pese a que en'las legislaciones autondmicas en materia de cooperativas se regulan diferentes clases
de cooperativas que pueden desarrollar a actividad en el sector del transporte (entre otras, las coope-
rativas de servicios, las cooperativas de trabajo asociado, las cooperativas de transporte y las coope-
rativas mixtas), sinembargo, la normativa de transporte salo ha permitido a una clase de cooperativas
ostentar la titularidad de autorizaciones de transporte, lo que ha supuesto un claro ejemplo de discri-
minacion hacia dicha figura societaria y fuente de problemas organizativos considerables.

Aslenelarticulo 42 apartado a) del Reglamento de Ordenacion de los Transportes Terrestres que de-
sarrolla la LOTT, aprobado por Real Decreto 1211/1990, se relacionan los diferentes tipos de figuras
empresariales que pueden ser titulares de autorizaciones de transporte, en concreto las siguientes:
"persona fisica, sociedad mercantil sociedad laboral o cooperativa de trabajo asociado”, excluyéndo-
se de dicharelacidn a otras férmulas cooperativas existente en el sector del transporte por carretera.

Ante la prevision legal limitativa antes indicada diversas leyes autondmicas permitieron soluciones
normativas, estableciendo la posibilidad de establecer una regulacion especifica para el sector del

‘transporte basada enla clase genérica de cooperativas de trabajo asociado pero en las que cada socio

constituyese una unidad de explotacidn auténomayy, por tanto, se convirtiese en centro de imputacién
fiscal y de actividad independiente, con |a posibilidad de facturar sus servicios a la propia cooperati-
va.

Con arreglo a esas posibilidades legales, derivadas de una legislacion cooperativa cuya competencia
corresponde a las Comunidades Autdnomas, conforme a sus Estatutos de Autonomia y de conformi-
dad con lo dispuesto en el articulo 150.3 de la Constitucion Espaficla, se ha configurado un importante
sector empresarial de la economia social que engloba a unos 20.000 profesionales del transporte que
gjercen su actividad bajo la férmula de cooperativas de transporte, concretamente bajo formulas de -



cooperativas de trabajo asociado del transporte en las especiales condiciones previstas en la legisla-
cion autonomica respectiva. :

Es un sector compuesto por auténomos espafioles, que ha hecho importantes inversiones en sus ve-
hiculos, que cotizan a la seguridad social en Espafia, que pagan regularmente sus impuestos al Estado
espariol, que logicamente no pueden deslocalizarse en terceros paises, sino que desarrollan su activi-
dad en Espafia, realizando aqui su consumo y, por tanto, es un sector que cantribuye considerablemen-
te alariqueza nacional, funcionando pacificamente desde hace muchos afios, en algunos casos medio
siglo, evitando ademas fenémenos de economia sumergida.

Cualquier alternativa razonable pasaria, pues, especialmente en momentos de crisis econdmica ydes-
empleoy seglin nuestra opinidn, por la potenciacion y consolidacion de este colectivo.



2.LAREFORMA PROYECTADA
DE LALEY DE ORDENACIONDE
TRANSPORTES TERRESTRES:
CONTENIDO Y EFECTOS

El Consejo de Ministros, a propuesta del Ministerio de Fomento, aprobé el pasado mes de Junio un an-

teproyecto de ley de modificacion de lavigente LOTT, que introduce una nueva regulacion en el acceso

al sector del transporte por carretera, en consonancia con |o establecido por el Reglamento europeo
CE 1071/2009, de 21 de Octubre de 2009 (Diario Oficial de las Comunidades Europeas de fecha 14 de
Noviembre de 2009), por el que se establecen las normas comunes relativas a las condiciones que han
de cumplirse para el ejercicio de la actividad de transporte, en viger desde este mes de diciembre, el
cual es de aplicacion directa en todos los Estadas miembras y conrango superiorala LOTT.

Dicho Reglamento europeo establece que cualquier persona fisica o juridica que cumpla los requisitos
establecidos (poseer capacitacion profesional, capacidad econdmica, honorabilidad y un estableci-
miento fijo) podra ejercer la actividad de transporte en nombre propig, sin condicionar cual deba ser

su forma juridica (articulo 2 punto 4 del Reglamento).

Sinembargo, el anteproyecto introduce ademas una serie de cambios en la regulacion vigente de gran
trascendencia, limitativas para las empresas operadoras del transparte que se organicen bajo forma
cooperativa.

Tales cambios, enlo que afecta alas empresas de econom(a social, no vienen exigidos par la narmativa
comunitaria, el Reglamento CE 1071/2009, ya que éstas cumplen perfectamente con las exigencias de
acreditacion profesional, capacidad econémicay honorabilidad. Prueba de ello es que en la Exposicion
de Motivos del anteproyecto no se hace, no ya justificacién de las medidas, sino ni siquiera mencién al-
guna a este sector. De donde se deduce que las modificaciones no son necesarias, no vienen aresolver
problema alguno real para el buen funcionamiento del sector, sino que cbedecen a otros motivos que
no acaban de quedar claros y que ni siquiera se explicitan.

En la vigente Ley de ordenacion del transporte de 1987,como ya se ha sefialado, se hace referencia en
diversos articulos a la necesidad de fomentar la agrupacion y cooperacion entre empresas para dar
cauce a la participacion en este sector de las empresas de economia social. Sin embargo, como antes
se sefialaba la ley actual establece que los titulos habilitantes para la realizacion de los servicios y
actividades deltransporte salo pueden ser otorgados exclusivamente a las entidades cooperativas de
trabajo asociado (articulo60), contraviniendo la actual normativa comunitaria, lo que parece resolver-
seenel Anteproyecto de modificacién de laLOTT al establecer que cualquier persona fisica o juridica
que cumpla los requisitos pueda ostentar |a titularidad de autorizacicnes de transporte. Asimismo el
Anteproyecto suprime cualquier definicion respecto a las clases de cooperativas existentes en el sec-
tor del transporte al no tener competencia para ello, sino que estas vienen definidas en la Ley General
de Cooperativasy en las leyes autonomicas.

Las leyes autondmicas suelen definir las cooperativas de transporte como una modalidad especial de
cooperativa de trabajo ascciado, distinta de las ccoperativas de trabajo asociado comunes o tradicio-



nales, a causa de las peculiaridades de la forma en que han venido trabajando en el sector desde hace
muchos afos, como trabajo asociado, no ya por cuenta ajena, sino también como auténomas colecti-
vos o cooperativas de trabajo asociado de autdnomos.

Se podria argumentar, incluso, quela regulacién de la Ley del transporte ha obligado a que las coope-
rativas de transporte tuvieran que artificialmente ser clasificadas adicionalmente y posteriormente
como cooperativas de trabajo asociado pese ano serlo, afin de poder ejercer la actividad de transpor-
te. Esta situacién discriminatoria fue puesta en evidencia por diferentes instituciones pdblicas, como
el Defensor del Pueblo o la Comision Nacional de la Competencia, que en ambos casas reivindicaron la
necesidad de eliminar dichos obstaculos legales.

Pero cabria también aducir que las cooperativas de trabajo asociado no se identificanya necesaria-
mente con las de trabajo por cuenta ajena en el sentido clésico o tradicional, sino que caben también
las de trabajadores autonomos organizados de forma colectiva, como se admite por la normativa au-
tonamica y también por el derecho comparado.

En efecto, sibien en Espafia la forma mas usual del cooperativismo de trabajo ha sido la de asociacion
de tfabajo dependiente, enrealidad, esta forma societaria puede constituirse también en cooperativa
de produccidn o de productores, que de forma no dependiente, desarrollan un trabajo personal y au-
ténomo para la cooperativa, que es quien, en tiltima instancia, interviene en el mercado. Este pérece el
caso enmuchas cooperativas de transporte.

LaLey estatal de Cooperativas 27/1999 define la cooperativa de trabajo asociado de este modo: “Son
cooperativas de trabdjo asociado las que tienen por objeto proporcionar a sus socios puestos de tra-
bajo, mediante su esfuerzo personal y directo, a tiempo parcial o completo, a través de la organiza-
cién en comdn de la produccién de bienes o servicios para terceros” (articulo 80).

St bien se define en términos clasicos siguiendo la tradicion cooperativista, y asi se regulan en esta
ley, no obstante, su definicién es lo suficientemente amplia para que tengan cabida en el misimo las de
trabajo asociado por cuenta propia.

Enefecto, se pueden crear puestos de trabajo bajo esta modalidad a través de la titulacidn o acredita-
cion que otorga la cooperativa, sinla cual no cabe la existencia de la propia empresa.

Sin perjuicio de que cada socio pueda cooperar en la blisqueda y captacién de servicios de transporte,
ademas a traves de la cooperativa se lleva a.cabo una organizacion comdn mediante la aportacion del
medio de trabajo o garantfa sobre el mismo (el vehiculo), sin que ello suponga traspaso del mismo, al
amparo del articulo 455 de la Ley estatal de Cooperativas.

Esta ley no exige que se traspase a la cooperativa la propiedad de los medios de produccion sina que
haya un esfuerzo personal y dLFE‘CtG a través de una organizacion comin de la produccién de bienes o
servicios.

La organizacion comin tradicionalmente se ha identificado con la forma“laboral” de trabajo por cuen-
taajenay enesos términos la regula el resto del articulado de la Ley estatal de Cooperativas. Pero no
tiene por qué ser asiy mucho menos si en las leyes autondmicas se configuran nuevos tipos de coope-
rativas de transporte que, sibien no se incluyendentro de las de trabajo asociado comunes, si son una
variante especial en el sector del transporte.

La prestaciénde servicios de manera autonoma, organizada, pero sin que se sometaa un sistema retri-
butivo similar al asalariado, no impide la existencia de una organizacidn en la que se inserta.



De otra parte, tampoco la consideracion de unidades de explotacidn auténomas impediria, a nuestro
juicio, lainsercidn dentro de una organizacion comin. La cooperativa proporciona la organizacion em-
presarial basica, la acreditacion profesional con todas las obligaciones y respansabilidades derivadas
de lamisma caraalos socios, ejerciendo un control estricto sobre los mismos en orden a sus obligacio-
nes administrativas y fiscales.

Ademas la organizacion en forma cooperativa permite ofrecer un servicio de calidad y competitivo.

Todo ello no se desdibuja par el hecho de que la realizacion concreta del servicio se lleve a cabo de ma-
nera auténoma por el socio de la cooperativa, como ocurre, pese a sus diferencias, en otros contratos
mercantiles organizados por un principal.

Asi, por ejemplo, en el contrato de agencia, en el que el agente busca sus clientes, organiza el trabajo,
traza sus horarios y sus tiempos, sus trayectos, su actividad, es decir, trabaja de manera auténoma,
pese a estar inserto dentro de una organizacién empresarial.

Enuna cooperativa de transporte, por sus propias caracteristicas, la puesta en comun de la praduccidn
de bienes no puede alcanzar una forma totalmente "paralaboral’ pues los trabajos de transporte son
muy diversos, de gran especialidad, no intercambiables, porque por ejemplo, no es lo mismo transpor-
tar mercancias comunes que transportar mercancias peligrosas. '

Es mas, en cualesquiera de sus modalidades de arganizacion, las cooperativas de transporte dedica-
das al transporte de mercancias por carretera tienen un funcionamiento idéntico: el socio con su vehi-
culo, ya seaen propiedad (cooperativa de transportistas) ya sea en aportacion obligatoria del mismo
0 aportacién de garant{a mobiliaria (cooperativa de transporte), presta su servicio de forma individua-
lizada para su cliente o clientes (denominado “cargador” en la legislacién de transporte), conforme a
las instrucciones que dicha cliente o clientes establecen (horarios de prestacién del servicio, plazos
de entrega, labores de carga y descarga, etc.). Una vez realizado dicho servicio, el cliente abona a la
cooperativa el correspondiente precio conforme a la factura emitida por ésta.

Posteriormente la cooperativa abona al socio cuyo vehiculo ha realizado efectivamente el servicio su
correspondiente confraprestacic’m econdmica (légicamente dicho régimen de funcionamiento no es
aplicable alas cooperativas de trabajo asociado en su forma tradicional cuyos socios conductores per-
ciben su carrespondiente anticipo societario).

Por tanto, la cooperativa de transportes, sea cual sea su modalidad organizativa, realiza una labor de
intermediacion, ya que es el socio el que presta directamente el servicio al cliente.

Asl lo ha declarado expresamente el Tribunal Supremo en su sentencia de 5 de Febrero de 2008
(BOE de 14 de Mayo de 2008) con ocasidn del recurso de casacitn en interés de ley interpuesto por la
Administracion General del Estado en relacion al funcionamiento de las cooperativas de transporte.
En concreto, en el Fundamento de Derecho Tercero de la citada sentencia se sefiala que “en cuanto al
regimen de obligaciones y responsabilidades administrativas del transportista, la Ley de Ordenacidn
de los Transportes Terrestres establece en su articulo61 que corresponderdn al socio que material-
mente realice el transporte, quedando por tanto excluida, la responsabilidad de la cooperativa, la cual
solo se extiende a su condicion de intermediario”. '

De hecho, en la misma sentencia y fundamento de derecho, el Tribunal Supremo recoge que la
Cooperativa se erige en porteadora pero como indica el articulo 61.1 “in fine” de la LOTT las relacio-
nes de la Cooperativa con el socio de la misma se regiran por las normas y reglas reguladoras de la
Codperativa. :



Asienel caso de las cooperativas de transporte la presencia de dichas notas caracter(sticas (laapor-
taciéna efectos registrales del vehiculo o garantia sobre el mismo, por parte del socioala cooperativa,
la individualizacion del servicio de transporte por parte del socio a un tnico cliente o avarios, y la labor
meramente intermediaria de la cooperativa) es lo que permite afirmar que la cooperativa de transpor-
te, aunque histéricamente tuvo que encuadrarsebajo la categoria de cooperativa de trabajo asociado
para poder operar segtin lo expuesto anteriormente, no guarda semejanza alguna con las cooperativas
de trabajo asociado existentes en el resto de sectores de la actividad econdmica, sino que por el con-
trario se caracteriza por una forma de actuacion idéntica a las cooperativas de transportistas.

Por esta razon as cooperativas de transporte que funcionan bajo esta modalidad tienen una regula-
cién especificay diferenciada en las leyes autonémicas de cooperativas.

Esta modalidad especial de cooperativa de transporte a veces no es facilde entender, pues se regula
fuera de laregulacion de las cooperativas de trabajo asociado, pero es que, como se dijo, no son coope-
rativas de trabajo asociado en el sentido clasico, sino que se tratade una forma especial de cooperativa
de trabajo, perfilada por [as citadas leyes autonémicas, que por lo demés tienen plena competenciapara
regular la materia. As, por ejemplo, el articulo 97 punto 2 de la Ley valenciana 8/2003 de 24 de marzo,
y de manera similar otras leyes autondmicas (entre otras, la Ley20/2002 de 14 de noviembre, de coo-
perativas de Castilla-La Mancha, la Ley 9/1998 de Cooperativas de Aragén modificada, la Ley 8/2006
de cooperativas de la Region de Murcia madificada, o la Ley 14/2011 de 23 de diciembre, de sociedades
cooperativas andaluzas), contemplan y regulan diversas modalidades de cooperativas de transportes.

Tomando como ejemplo la Ley Valenciana el precepto sefiala que el objeto de la cooperativa es “or-
ganizar y/o prestar servicios de transporte o bien realizar de actividades que hagan posible dicho
objeto”.

Dentro de las mismas podra adoptar las formas siguientes: cooperativa de trabajo asociado de trans-
portes, de servicios y mixta.

La de trabajo asociado se define como la “que agrupa a transportistas, conductores u otro personal,
conel finde llevar a caboel objeto social. Los estatutos sociales podrdn establecer que todas o parte
de las aportaciones, tanto obligatorias coma voluntarias, deban consistir en uno o mds vehiculos de
las caracteristicas que fije la éooperaﬁva. Su tratamiento serd el establecido por esta ley para las
aportaciones no dinerarias. En caso de baja del socio, el reembolso de (as aportaciones en vehiculos
se hard mediante la devolucién del vehiculo y el fondo de amortizacion a él aplicado. Asimismo, los
estatutos podrdn establecer que los gastos especificos alos que se refiere el articulo 58.3 se imputen
a cada vehiculo que los haya generado, asi como los ingresos, generando de esta forrna una unidad de
explotacidn en cada vehiculo, susceptible de ser adscrito al socio que haya aportado el mismo.”

De ahi que corresponda al socio las responsabil'dades quedando por tanto excluida la responsabilidad
de la cooperativa, la cual sdlo se extiende a su condicidn de intermediario (STS de lo contencioso de 5
de Febrero de 2008, BOE de 14 de Mayo de 2008 ya mencuonada)

Aslpues, en tales cooperativas de transporte es suficiente con que agrupe a transportistas, conducto-
res uatro personal, con el fin de llevar a cabo el objeto social sin precisar si debe reunir los perfiles del
trabajo por cuenta ajena, suaportaciony su organizacidn tradicional.

De otra parte, los estatutos sociales pueden establecer que todas o parte de las aportaciones, tanto
obligatarias como voluntarias, deban consistir en uno 0 méas vehiculos de las caracteristicas quefijela
cooperativa :



Y en tercer lugar, los estatutos pueden establecer que los gastos especificos a los que se refiere el
articulo 58.3 se imputen a cada vehiculo que los haya generado, asi como los ingresos, generando de
esta forma una unidad de explotacion en cada vehiculo, susceptible de ser adscrito al sacio que haya
aportado el mismo. '

Los socios, por tanto, apartan los vehiculos de transparte y tras prestar el servicio, los resultados de su
trabajo son facturados por la Cooperativa, puesto que es la titular de la autorizacion. Posteriormente la
Cooperativa los reembolsa al socic ya que los ingresas y gastos se imputan a cada vehiculo que los haya
aportado, generando de este modo una unidad de explotacion susceptible de ser adscrita al socio que
haya aportado el vehiculo. :

Esta forma de funcionamiento es la de una cooperativa de trabajo especial, de trabajo auténomo or-
ganizado.

Pues bien este modelo que ha funcionado muy bien, ha creado empleo, ha conseguido su encaje jur{-
dico, cooperativo y fiscal, en el marco de la vigente ley del transporte, se convierte en inviable si se
aprueba como ley en los términos contemplados en el anteproyecto de ley de ordenacion del transpor-
te, como a continuacion se expondra. ‘

As{, el anteproyecto da nueva redaccién al articulo 22 de la ley de 1987en el sentido de que sélo pueden
contratar la realizacién de servicios de transporte y emitir facturas en nombre propio por su presta-
cion quien previamente sea titular de una licencia o autorizacion que habilite para realizar transportes

de esta clase, lo que impedir{a a los socios de cooperativas de transporte que venimos analizando la:

facturaciéninterna a la cooperativa después de que la cooperativa haya facturado al cliente, impidian-
do la existencia de una unidad economica adscrita al vehiculo y & quien lo haya aportado.

Ademds, el articulo 54 del anteproyecto exige para que los vehiculos se hallen integrados en la orga-
nizacion empresarial del porteador que disponga de ellos en propiedad, no permitiendo que el titulo
lo sea mediante poder directo de disposicion, eliminando asi la actual posibilidad permitida por la ley
de disponer de los vehiculos de transparte bajo cualquier formula admitida en derecho, vulnerando
asimisma lo que establece el articulo 5apartado b) del Reglamento CE 1071/2009, que no parece, pues,
queserespete, al menos en su intencionalidad.

Esta medida, que obstaculiza e impide el funcionamiento de estas cooperativas, se refuerza con la
bateria de medidas sancionatorias que contempla el anteproyecto de ley en sus articulos 140.2,16, y
143.5. Asi, conforme a ese texto, incurren en una infraccion quienes siendo integrantes de una coope-
rativa titular de una organizacion contraten y facturen en nombre propio la prestacidn de servicios de
transporte a la propia persona juridica de la que formen parte sin ser ellos mismos, a su vez, titulares
de tal autorizacion. Y en infraccion incurrira en tal caso también la cooperativa si abona las facturas a
los socios.

Peronosolose establecennuevas medidas limitativas paralas cooperativas de transporte en el citado
anteproyecto, sino que para atra clase de cooperativas, las denominadas cooperativas de transportis-
tas, se establecen nuevas restricciones no existentes en la ley actual, en concreto impidiendoles que
puedan realizar operaciones con terceros, es decir colaborar con otros transportistas para atender
demandas (articulo119), lo que supone un agravio comparativo con otro tipo de empfesas cargadorasy
una restriccion injustificada de la libertad de empresa. Ademas de impedir el funcionamiento de unas
cooperativas reguladas en diversas Comunidades Autdnomas conforme a sus respectivas competen-
cias que se verfan cercenadas sin que se advierta razon alguna para ello ni el beneficio que supondria
dicha medida.



'3 ANALISIS DEL AJUSTE A

DERECHO DE LA REFORMA
PROYECTADA Y DE SU
OPORTUNIDAD

Sitenemos que analizar la proyectada reforma, en nuestra opinién, la misma no respeta;

- La normativa comunitaria sobre competencia en el Tratado de Funcionamiento de la Unidn

Europea, y las politicas sobre apoyo a las empresas de economia social.

- Elmandato constitucional dirigido a las Administraciones Piblicas de'apoyo a la figura de la coo-
perativa (art129.2 CE).

"= Laley5/201 de 29 de marzo de economia social.

- Las competencias de las Comunidades Auténomas para regular y definir las diversas figuras de
Cooperativas de trabajo asociado pues el anteproyecto de la ley del transporte impide a las coo-
perativas de transporte creadas al amparo de estas leyes autondmicas que puedan seguir funcio-
nando o crearse de nuevo como empresas del sector.

Lareformaproyectada esta, portanto, lejos de fomentar el modela cooperativo, peseasusindudables
ventajas economicas y sociales, pues introduce nuevos requisitos en la legislacidn sectorial del trans-
porte que dificultan o impiden que todas las cooperativas de transportes puedan ejercer la actividad
de transporte, a diferencia de las restantes figuras empresariales.

Y todo ello sin que se ofrezca argumento juridico alguno.

No cabe alegar, como se verd posteriormente, ni funcionamiento irregular, ni competencia desleal con
las demas cooperativas ni con las deméas empresas.

Esta modificacion de la LOTT implicar(a que las cooperativas de transporte, para poder seguir ejer-
ciendo suactividad, tuvieran que elegir entre dos formas de funcionamiento:

- Cooperativa de trabajo asociado, en la que el transportista prestaria un trabajo dependiente
para la coaperativa, titular de la licencia de transporte;

- Cooperativa de transportistas, en las que cada transportista deberia contar con su licencia
-de transporte. '

Esto implicaria que los socios de la cooperativa, para poder desarrollar su actividad empresarial, ten-
drian gque poseer una licencia de transporte propia, desvirtuando as! todo el sentido de constituir una
cooperativa, cuya finalidad esta constituida, precisamente, por el usa en comtin del inmovilizado in-
tangible constituido por dicha licencia, y el de los servicios de intermediacidn de la cooperativa.

No se'entiende el porqué de dicha limitacian.

Esta pretendida regulacion limitativa hacia los cooperativistas de transporte no es novedasa, sing que
en anteriores proyectos normativos emanados del Ministerio de Fomento ya se venla evidenciando



el intento de limitar, si no de impedir, el desarrollo de las mismas. Asi, en la Memoria elaborada por la
Direccidn General de Transporte Terrestre al proyecto de modificacion del Reglamento de Ordenacion
de'los Transpartes Terrestres de 2006, se dedicaba la mayor parte de la misma a las cooperativas de
transporte, cuestionanda su funcionamiento y planteando limitaciones a su desarrollo. Asi, en dicha
Memoria se expresa que el funcionamiento de las cooperativas de transporte afecta a principios fun-
damentales de la regulacién de dicha actividad, y se enumeran las siguientes razanes;

1) Que con estas cooperativas, basta con gue una persona posea la licencia o autorizacién de
transporte para que ello “enmascare” el acceso a la prestacion del servicio de transporte a
p p
personas sin capacitacion profesional.

2)  Que los socios de las cooperativas tributan por el régimen de Estimacion objetiva en el IRPF
y en el régimen simplificado en el IVA, lo que los coloca en situacion ventajosa respecto de
otros operadores. '

Veamos cada una de estas razones.

En primer lugar, no se explica bien porqué el ser miembro de una cooperativa, sin paseer |a licencia de
transporte, constituye una prestacion del servicio de transporte a personas sin la necesaria capaci-
tacion, y sin embargo, ello no ocurre cuando la persona prestadora - por supuesto, sin licencia propia
e independiente- es un trabajador dependiente de una sociedad anénima, limitada, o, porqué no, una
cooperativa de trabajo asociado. Entodos estas supuestos, la reforma proyectada permite que el ser-
vicio se preste materialmente por quien no posee licencia de‘transporte, sin que ello vulnere ningtn
principio de la regulacién del transporte, al parecer.

Podria argumentarse que entodos estos casos, el hecho de que el prestador material del servicio esté
enunarelacién de dependencia laboral con el titular de lalicencia - la sociedad-; garantiza el necesario
controlde ésta del cumplimiento de los requisitos y parametros de calidad de la actividad, a diferencia
de lo que ocurre en las cooperativas de empresarios auténomos. Sin embargo, esto no es cierto.

En primer lugar, en las cooperativas de transporte, la relacion no es laboral ni dependiente, sino so-
cietaria, lo que no ha supuesto un problema para considerar que en este caso los socios no necesitan
poseer individualmente una licencia.

En segundo lugar, pero en la misma linea, como pone de manifiesto este mismo régimen de las coope-
rativas, las cooperativas de empresarios y productores poseen los instrumentos juridicos necesarios
para imponer a sus socios el cumplimiento de estos requisitos y pardmetros. Y de hecho constituye
parte de su funcion controlar dicho cumplimiento, como forma de asegurar que el servicio de inter-
mediacién prestado por la cooperativa beneficia a todos. No es menos importante, para asegurar ese
control, el hecho de que la normativa cooperativa haga corresponsables a los socios de las posibles
pérdidas que haya generado uno de los socios. Precisamente por estarazén, el grado de cumplimiento
de los deberes y obligaciones tributarios por parte de los socios de cooperativas es singularmente
alto, constituyéndose, muy frecuentemente, la cooperativa en colaborador social de la AEAT en rela-
cion con la situacion tributaria de sus socios. De hecho hasta ahora no se ha detectado ningtn proble-

ma de capacitacion o regularidad en la actuacion de estos profesionales autdnomos y, ciertamente, no

se aporta ningun dato que pudiera evidenciar lo contrario.

Por lo tanto, la existencia de una relacién laboral no parece necesaria - de hecho, no la es en el propio
borrador-, y no constituye un argumento suficiente para justificar lo que, en primera instancia, parece

un tratamiento discriminatorio para una forma juridica determinada, la cooperativa.



Y con ello debemos introducir otro elemento a tomar en consideracion en relacién con la reforma pro-
yectada: la posible colision de la misma con el principio de neutralidad en relacién con la forma de em-
presa que se desprende del Derecho europeo.

Dicho principio acarrea la necesidad de que se cree un marco juridico en e['que las empresas coopera-
tivas puedan desarrollarse'y no se les impangan obstdculos artificiales, como se puso de manifiesto
en el Dictamen del Comité Econdmico y Social Europeo sobre el tema «Distintos tipos de empresax
(2009/C318/05).

Y ello, esa posible colisian, porque con este régimen que introduce la norma proyectada se penaliza la
forma de organizacion de cooperativa de productores frente a la sociedad de capital.

En efecto, ante los retos que impone la competitividad respecto del tamafio de las empresas, las coo-
perativas han sido el instrumento alternativo a las empresars de capital para canseguir un dimensiona-
miento optimo en el mercado, que, sinembargo, no privara a sus socios de su caracter de empresarios,
y los convirtiera, bien en meros inversores, o bien en trabajadores de la empresa.

Eneste sentido, las cooperativas han cumplide un importante papel para diversificar las formas de or-
ganizacionempresarial que se ha revelado muy conveniente para mejorar las condiciones del mercado,
evitando, tanto la atomizacion excesiva, como la concentracidn perniciosa en pocas empresas conuna
fuerte disponibilidad de capital de un sector de actividad econdmica, lo que puede generar situaciones
de oligopolio.

Laalternativa a las cooperativas, en este sentido, serfa la subcontratacion de empresarios auténomos
por las empresas de capital, o directamente, su contratacion como empleados.

Ahora bien, las cooperativas, ademas, aportan un elemento fundamental respecto de estas empresas,
ya que no sufren procesos de deslocalizacidn, puesto que sus socios son fundamentalmente, personas
fisicas enraizadas en el territorio.

En cambio, las empresas capitalistas trasladan frecuentemente su actividad - y con ello su domicilio
fiscal- a las zonas donde los costes sociales sean menores, teniendo mayor capacidad para destruir
puestos de trabajo.

Este resultado es, por ello, contrario a la politica de la Comisién europea de promocidn de coopera-
tivas (Véase la Comunicacién de 23 de febrera de 2004, de promocion de las cooperativas en Europa,
COM({2004)18), que toma en consideracion dichos factares, y alos propios dictados de la Constitucién

~ espafiola (articulo 129.2) que impone el fomento de las cooperativas.

Lo mismo puede decirse en relacion con su cardcter de empresas de la Economia social, como puede
verse en la Ley 5/2011, de 29 de marzo, de Economia social, que en su articulo 8 califica de “interés
general”la promocién de las Entidades de la Economia social, entre las que destacan las cooperativas
(articulo 5).

En el dmbito europeo, la conveniencia de la incentivacion de este sector se puso de manifiesto en la
Resolucion del Parlamento Europeo sobre la Ecanomia Social (Informe Toia,19.2.2009),

La Comision se ha manifestado en ese sentido en varias ocasiones, y recientemente en el disefio de la
estrategia 2020, en la Comunicacion de 2010 “Hacia un Acta del Mercado Unico. Por una economia so-
cial de mercado altamente competitiva. Cincuenta propuestas para trabajor, emprender y comerciar

mejor todos juntos®, se hace unareferencia especifica a lanecesidad de incentivar a las empresas de la

Economia social en la propuestan. 37.



Veamos ahora las razones esgrimidas en relacion con la materia fiscal.

En este punto, la ley 20/1990 de régimen fiscal de cooperativas, sélo trata el tema de las remuneracio-
nes a los socios de las cooperativas de trabajo asociado para referirse a las retenciones a practicar,
distinguiendo las que se califiquen de rendimientos del trabajo personal y los rendimientos de capital
mobiliario, en suarticulo 28. Estareferenciaa estos dos tipos de rendimientos resulta légica sise tiene
en cuenta que, en el momento de su promulgacidn, eran los dnicos sometidos aretencién a cuenta del
IRPF.

Sinembargo, nada impide en esta ley, 0 en las distintas leyes cooperativas, estatal o autondmicas, que
los socios de las cooperativas de transporte perciban de la cooperativa, de forma alternativa o adicio-
nal, otro tipo de rendimientos, como rendimientos de actividad econdmica, si desarrollan tal actividad
parala cooperativay ésta les remunera como tal. Por supuesto, para ello deberian darse en el socio las
notas caracteristicas de este tipo de actividad: esto es, (articulo 2 ley 35/2006, IRPF, o artlculo 5 de
la ley 37/1992, reguladora del IVA) “....[a ordenacidn por cuenta propia de medios de produccion y de
recursos humanos o de uno de ambos, con la finalidad de intervenir en la produccidn o distribucion de
bienes a servicios.. ..

La AEAT asilo ha aceptado ensus resoluciones envarios expedientes de inspeccién, estimando la exis-
tencia de una “unidad de explotacién”en los socios de la cooperativa de transporte, y la calificacion de
los rendimientos obtenidos de la cooperativa como rendimientos de actividad economica y no como
rendimientos del trabajo personal. Asimismo, ha considerado que a las operaciones facturadas por los
sacios a la cooperativa no se les aplicaria el régimen de no sujecion previstoenel art. 7.6 de laley regu-
ladora del IVA. Esta calificacion permitir(a al socio que desarrollara la actividad de transporte, y cuyo
cliente serla la cooperativa, en los términos mas arriba indicados, optar por el régimen de Estimacion
objetiva simplificada en el IRPF y por el régimen simplificado en el IVA, con el epigrafe IAE 722.

La situacion, actualmente, pues, parece pacifica, aceptada por la AEAT, y no plantea conflictividad al-
guna con el sector. '

;Coloca este régimen a los socios de cooperativas de transporte en una situacion ventajosa respecto
de sus competidores, como plantea la Memoria delborrador? No vemos porqué razones lo harla.

En efecto, si los socios de estas cooperativas tienen una unidad de explotacién, y funcionan como tal,

deben ser considerados trabajadores auténomos, y ser tratados en la misma forma que el resto de

auténomos que comparten este eplgrafe. Podria decirse que el resto de auténomos, sin embargo, ne-
cesita poseer una licencia de transporte. Ahora bien, este elemento, en primer lugar, no tiene nada que'
ver con su régimen fiscal. O es una empresa o no lo es, a efectos fiscales, con independencia de que
otro sector del ordenamiento le requieraono le requiera el cumplimiento de otros requisitos. Por lo
tanto, no hay una situacion de ventaja fiscal por este motivo. Al contrario, sia los socios de la coopera-
tiva de transporte se les impide acceder al régimen, lo que sucederia es que-se vulnerar(a el principio
de igualdad, ya que no tributarfan del mismo modo situaciones similares: empresarios auténomos de-
sarrollando la actividad de transporte.

Ensegundo lugar, debe cuestionarse lamismapremisa: spor qué laaplicaciondelrégimende Estimacion
objetivaenel IRPF y el régimen simplificado en el VA constituirfan una ventaja?

Seglin los antecedentes de lanormativa reguladora de ambos impuestos -y na el menar deellos serla
la Directiva 2006/112/CE, reguladora del IVA-, el objetivo de estos regimenes es la simplificacion de
las cargas administrativas inherentes a dichos impuestos, y no la constitucion de una ventaja fiscal.



Sifuera una ventaja fiscal, habria que entender que entonces serla discriminaterio contra los socios
de cooperativas que no se les hiciera participe de la misma, sélo por constituirse en cooperativa. Pero
incluso aunque no lo sea, el efecto seria igualmente discriminatorio: debe tenerse en cuenta que las
razones de simplificacion de la carga fiscal indirecta que abonaron la decisién de aplicar este régimen
alaactividad de transporte son igualmente validas en ambos casos.

En todo caso, lo que podria existir serfa una desigualdad en materia de requisitos para la actividad
de transporte, al ser exigible la licencia de transporte a uno sl y a otro no. Pero esta diferencia, que
no tiene nihguna relevancia a efectos de diferenciar el trato fiscal, esta plenamente justificada, v
constituye la misma razon de ser de la ccoperativa de produccion: compartir elementos comunes a
las explotaciones de sus miembros, de forma que se facilite el ejercicio de su empresa. En este caso,
como hemos visto, se comparte la licencia de transporte. En otras cooperativas, como las agrarias, se
comparte la almazara, los tractores, o lamarca comercial. Dicho de otro modo, y buscando aclarar que
no hay ningln tratamiento ventajoso, nada impide a las personas interesadas en realizar la actividad
de transporte constituirse en cooperativa o asociarse a alguna existente y 'compértir asilalicencia, ya
que en estas instituciones, ademas, rige el principio de “puerta abierta”



4. CONCLUSIONES

Primera. _
El cooperativismo del transporte en Espafia ha resultado tradicionalmente una férmula valida para la
concentracion de los pequefios transportistas auténomos, aprovechando las ventajas de competiti-

vidad, produccién y de eficiencia en la gestion que de su vehiculo hace el auténomo, que sin embargo

precisan de una entidad superior para conseguir una mayor optimizacion en lacomercializaciony pres-
tacién de sus servicios a sus clientes. En el cooperativismo de transporte se conjugan las evidentes
eficiencias que presenta el autdnomo con su necesaria integracion enestructuras mayores que le per-
mitan acceder aredes de camercializacidn de suactividad y la compra en comtin de bienes y servicios.
Por todo ello hay que destacar que el cooperativismo ha sido una importante fuente de creacién de
empleo auténomo en el sector. '

Segunda.

Elanteproyecto de reforma de la LOTT introduce una serie de cambios en la regulacion vigente de gran
trascendencia para las empresas operadoras del transporte que se organicen bajo forma cooperati-
va.

Tercera.

Tales cambios, en lo que afecta a las empresas de ecanomia social, no vienen exigidos por la normativa
comunitaria, el Reglamento CE 1071/2009, ya que éstas cumplen perfectamente con las exigencias de
acreditacion profesional y honorabilidad. Prueba de ello es que en la Exposicién de Motivos del ante-
proyectono se hace, no ya justificacion de las medidas, sino ni siquiera mencion alguna a este sector.
De donde se deduce que las modificaciones no son necesarias, no vienen a resolver problema alguno
real para el buen funcionamiento del sector, sino que obedecen a otros motivos que no acaban de que-
dar claros y que ni siquiera se explicitan.

Cuarta. - :

ElReglamento europeo CE 1071/2009,de aplicacion directa en todos los Estados miembros y con ran-
go superior ala LOTT, establece que cualquier personafisica o juridica que cumpla los requisitos esta-
blecidos (poseer capacitacién profesional, capacidad economica, honorabilidad y un establecimiento
fijo) podra ejercer la actividad de transporte en nombre propio, sin condicionar cual deba ser su forma
juridica (articulo 2 punto 4 del Reglamento) por lo que, de acuerdo con la normativa comunitaria, los
tftulos habilitantes para la realizacion de los servicios y actividades del transporte puedan ser otorga-
dos a cualquier clase de cooperativa de transporte. '

Quinta.

Las leyes autondmicas tienen competencia-para configurar y definir las cooperativas de transporte
como una modalidad especial de cooperativa de trabajo asociado, distinta de las comunes o tradicio-
nales, a causa de las peculiaridades del sector y de la forma en que han venido trabajando desde hace
muchos afios. Y, ciertamente, bastantes de ellas han configurado las cooperativas de trabajo asociado
deltransporte de este modo:
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- Laccoperativa, sea cual sea su modalidad organizativa, realiza una labor de intermediacion, ya
que es el socio el que presta directamente el servicio al cliente.

- Unavezrealizado dicho servicio, el cliente abona a la cooperativa el correspondiente precio con-
forme a la factura emitida por ésta. '

- Posteriormente la cooperativa abona al socio cuyo vehiculo harealizado efectivamente el servicio
su correspondiente contraprestacion econdmica.

- Losingresosy gastos se imputan a cada vehiculo que los haya aportado, generando de este mado
una unidad de explotacion susceptible de ser adscrita al socio que haya aportado el vehiculo.

Sexta.

Este modelo ha funcionado satisfactoriamente, ha creado empleo, ha conseguido su encaje juridico,
cooperativo y fiscal, en el marco de la vigente ley del transporte. Los afectados por el mismo cotizan
regularmente a la Seguridad Social y tributan a la Hacienda espafiola. Es decir, son agentes economi- -
cos que trabajany generanriqueza en Espafia.

Séptima.
En la proyectada reforma de [a LOTT se cuestiona este modelo hasta el punto de hacerlo inviable me-
diante laintroduccion de las siguientes modificaciones: '

- Preve que sdlo pueda contratar la realizacion de servicios de transporte v emitir facturas en

nombre propio por su prestacion quien previamente sea titular de una licencia o autorizacion que

- habilite para realizar transportes de esta clase, lo que impediria a los socios de cooperativas de

transporte que venimos analizando la facturacion a la cooperativa después de que la cooperativa

haya facturado al cliente, impidiendo la existencia de una unidad economica adscrita al vehiculo y
aquien lo haya aportado.

- Estas medidas, que obstaculizan e impiden el funcionamiento de estas cocperativas, se refuerzan
con la bateria de medidas sancicnatorias que contempla el anteproyecto de ley en sus articulos
140.2,16,y143.5. ' '

- - Estamodificacion de la LOTT implica que las cooperativas de transportes, para poder seguir ejer-
ciendo su actividad, tendrian que elegir entre dos formas de funcionamiento: Cooperativa de traba-
joasaciado, en la que el transportista prestaria un trabajo dependiente para la cooperativa, titular
de la licencia de transporte; Cooperativa de transportistas, en las que cada transportista deberia
constar con su licencia de transporte. Y también que los socios de la cooperativa, para poder desa-
rrollar su actividad empresarial, tendrian que poseer una licencia de transporte propia, desvirtuan-
do asl todo el sentido de crear una cooperativa, cuya finalidad viene determinada, precisamente,
por el uso en comun del inmavilizado intangible constituido por dicha licencia, y el de los servicios
deintermediacién de la cooperativa.

Octava.

No se entiende el porqué de dichas limitaciones. Los argumentos de que el acceso a la licencia por la
personajuridica, supondria falta de acreditacion profesional y competencia desleal, asi como conside-
raciones fiscales enrelacion con los trasportistas autdnomos no asociados, como se ha argumentado
en este informe, no se sostienen, carecen de fundamento.

Mas bien al contrario, las cooperativas de empresarios y productores poseen los instrumentos jurf-
dicos necesarios para imponer a sus socios el cumplimiento de estos requisitos y parametros. Y de



hecho constituye parte de su funcién controlar dicho cumplimiento, como forma de asegurar que el
servicio de intermediacion prestado por la cooperativa beneficia a todos. No es menos importante,
para asegurar ese control, el hecho de que la normativa cooperativa haga corresponsables alos socios
de las posibles pérdidas que haya generado uno de los socios. Precisamente por esta razén, el grado
de cumplimiento de los'deberes y obligaciones tributarios por parte de los socios de cooperativas es

singularmente alto, constituyendose, muy frecuentemente, la cooperativa en colaborador social de la‘

AEAT enrelacion con la situacién tributaria de sus socios.

Novena. A
Desde el punto de vistajuridico la proyectada reforma no respeta:

- Lanormativa comunitaria sobre competencia y sobre apoyo a las empresas de economla social.

- El principio de neutralidad en relacién con la forma de empresa que se desprende del Derecho
europeo pues se penaliza la forma de organizacion de cooperativa de productores frente a la so-
ciedad de capital. Dicho principio acarrea la necesidad de que se cree un marco juridico en el que
las empresas cooperativas puedan desarraollarse y no se les impongan obstaculas artificiales. -

- Elmandato constitucional dirigido a las Administraciones Plblicas de apoyo a la figura de la coo-
perativa (art129.2 CE). :

- . Laley 5/201_1 de 29 de marzo de economia social.

- Las competencias de las Comunidades Auténomas para regular y definir las diversas figuras de
Caoperativas de transporte pues et anteproyecto de la ley del transporte impide que las coopera-
tivas de transporte creadas al amparo de estas leyes autondmicas puedan seguir funcionando o
crearse de nuevo coma empresas del sector. '

Es reforma proyectada, lejos de fomentar el modelo cooperativa por sus indudables ventajas econo-
micas y sociales, introduce nuevos requisitos en la legislacion sectorial del transporte que dificultan
o impiden que todas las cooperativas de transportes puedan ejercer'la actividad de transporte, a di-
ferencia de las restantes figuras empresariales. Y sin que se ofrezca argumento juridico alguno para
justificar esa actuacion. :

Décima. ;
Desde el punto de vista ecanémico y social hay que tener en cuenta lo siguiente:

Estas cooperativas han cumplido un importante papel para diversificar las formas de organizacién
empresarial que se ha revelado muy conveniente para mejorar las condiciones del mercado, evitando,
tanto la atomizacion excesiva, como la concentracidn perniciosa en pocas empresas con una fuerte
disponibilidad de capital de un sector de actividad econémica, lo que puede generar situaciones de
oligopolio.

Las cooperativas, ademas, aportan un elemento fundamental respecto de estas otras empresas, ya
que no sufren procesos de deslocalizacion, puesto que sus socios son, fundamentalmente, personas
flsicas enraizadas en el territorio. En cambio, las empresas capitalistas trasladan frecuentemente su
actividad - y con ello su domicilio fiscal- a las zonas donde los costes saciales sean menores, teniendo
mayor capacidad para destruir puestos de trabajo.

Lareforma proyectada puede asestar un duro golpe a las cooperativas de transporte y puede suponer
la destruccion de 20.000 puestos de trabajo del sector sin que ello venga justificado por necesidades
de reestructuracion, ni por imperativos comunitarios, de manera que los efectos ecandmicos y socia-



les sobre muchos trasportistas, sus familias e incluso terceros acreedores pueden ser muy graves, al
haber realizado inversiones importantes en medios de trabajo que no podranrecuperarse y ni siquiera
ir pagando.

Todo ello puede producir dafios importantes injustificados en personas, bienes, acreedores y generar
una elevada e innecesaria conflictividad y movilizacién social en contra de la aplicacién de tales medi-
das, ademas de provocar un perjuicio parala economiaregional - en los ambitos afectados - y nacional
muy considerable, sin que se aprecien, por otro ladg, los posibles efectos positivos de la medida, que
no se exponen ni se detectan.
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_En virtud de todo lo anterior, podemos concluir que lareforma proyei:tada nos parece injustificada
juridica, social y econémicamente. Asimismo, puede tener un efecto muy negativo en la destruc-
cién de empleo, y en la economia espafiola, sobre todo en ciertas Comunidades Auténomas.

Aslo entendemos y en consecuencia en los términos que anteceden emitimos el informe quesenasha
~solicitado en Valencia en el mes de Octubre de 2012.

Fdo. Mara Pilar Alguacil Marf




