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Barómetro sectorial  
El sector en la UE 

Magnitudes comparadas UE-27

 PIB general (2009) UE-27

 ���� PIB constante 2009/2008                 %

 PIB absoluto        Miles de Millones de euros 10.309

 Valor Añadido (2007)
Miles de Millones  de euros

687,3

 Transporte mercancías carretera 105,4

 Actividades anexas 170,0

 Actividad

  Autobús Miles de Millones  Viaj.-Km (2008) 546,7

  Mercancías (pesados) M. de Mill. Tn-Km (2008) 1.878

 Parque automovilístico

 Nº de autobuses Miles (2008)   

 Vehíc. carga (incl furgonetas) Miles (2008) 33.026

 Vehíc. de carga  menores de 5 años %

 Dimensión empresarial (2007)
Nº de empleados por empresa

 Transp. de viajeros por carretera

 Transp. de mercancías por carretera

Sector Transporte, Almacenaje y 
Comunicaciones

Tranporte de viajeros carretera 
(autobuses y taxis)

Macromagnitudes UE-27

 PIB general 2009

 ���� PIB constante (%) -4,2

 ���� PIB corriente (%) -5,7

 Valor Añadido del Sector 2007

 Miles de millones de euros

 Transporte viajeros 56,5

 Transporte de mercancías 105,4

 Actividades anexas 152,4
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UE-27 España Alemania R. Unido Francia Italia

-4,2 -3,7 -4,7 -5,0 -2,6 -5,0

10.309 774 2.169 1.816 1.598 1.208

687,3 62,8 122,5 128,1 100,3 76,5

56,5 6,0 8,9 9,3 9,5 5,2

105,4 15,2 12,8 16,2 13,8 12,6

170,0 15,3 42,3 37,1 20,3 17,9

546,7 60,9 63,5 52,0 48,5 103,9

1.878 243 342 163 206 175

817 62 75 114 93 98

33.026 5.192 2.647 3.652 5.570 4.438

38 38 45 46 41 37

5,8 2,7 12,3 18,1 7,3 6,5

4,9 3,0 9,1 8,7 8,7 3,7

2009 Año ant.

-4,2 0,5 ����

-5,7 0,8 ����

2007 Año ant.

56,5 53,6 ����

105,4 100,0 ����

152,4 139,8 ����

 Empleo del Sector 2007

 Millones de empleados

 Transporte viajeros 2,0

 Transporte de mercancías 3,0

 Actividades anexas 2,3

 Parque automovilístico 2007

 Millones de vehículos

 Autobuses 0,8

 Vehículos de carga 33,2
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P. Bajos Portugal

-3,9 -2,6

469 134

34,9 10,1

2,2 0,7

7,0 1,6

7,9 2,7

12,5 10,9

78 39

11 15

951 1.829

41 38

11,5 3,2

14,4 5,7

2007 Año ant.

2,0 1,8 ����

3,0 2,8 ����

2,3 2,2 ����

2007 Año ant.

0,8 0,8 ����

33,2 32,1 ����
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El sector en España 

 

 

Magnitudes e indicadores generales

 PIB general

 ���� PIB constante (%)

 ���� PIB corriente (%)

 Valor Añadido del Sector

 Millones de Euros

 Transporte de viajeros en autobús

 Transporte de mercancías

 Cuota de mercado

 % sobre la totalidad del subsector en transporte interior

 Transp. de viajeros en autobús

 Transp. de mercancías

 Parque automovilístico

 Miles de vehículos

 Autobuses (DGT)

 Vehículos de carga autorizados (DGTT)

Transporte de viajeros en autobús

 Autorizaciones

 Autorizaciones totales de autobús 42.449

 Ratio de autorizaciones por empresa

 Líneas regulares estatales

 Concesiones                                 Número

 Longitud de la red                              Km 84.917

 Viajeros totales                            Millones

 Viajeros-kilómetro                       Millones 6.396

 Tasa de ocupación          Viajeros/autobús

 Recaudación                  Millones de Euros 346,8

 Tarifa usuario ponderada     Céntimos/Km

  Demanda (estadísticas del INE)

Millones de viajeros transportados

 Transporte discrecional

 Transporte regular 1.075

 Ingresos de explotación

Millones de euros

 Todo el segmento viajeros carretera 8.819

 Rentabilidad sobre ventas (ROS)

Beneficio neto sobre ventas (%)

 Todo el subsector de autobuses

 Transporte discrecional

 Transporte regular-discrecional

 Coste medio por Km recorrido 01/01/2009

Servicio discrecional

 Autobús de + de 55                    Euros/Km 1,373
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Magnitudes e indicadores generales

2009 Año ant.  Empleo del Sector

Ocupados totales

-3,7 0,9 ����  Transp. de viajeros (incluye taxi) 183.546

-3,4 2,0 ����  Transp. de mercancías (pesados y ligeros) 417.780

2007 Año ant.  Trabajadores autónomos

% sobre el total

5.989 5.629 ����  Transp. en autobús  (2007-2006)

15.222 14.259 ����  Transp. de mercancías (2008-2007)

2009 Año ant.  Empleados por empresa

 Número medio de empleados

12,6 13,5 ����  Transp. en autobús  (2007-2006)

86,8 85,9 ����  Transp. de mercancías (pesados y ligeros)

2008 Año ant.  Retribución media

Euros

62,2 61,0 ����  Transp. en autobús  (urbano e interurbano) 24.229

559 575 ����  Transp. de mercancías (pesados y ligeros 2008) 19.378

Transporte de viajeros en autobús

2009 Año ant.

42.449 43.966 ����

10,9 10,4 ����

2009 Año ant.

102 103 ����

84.917 80.016 ����

45,6 64,963 ����

6.396 7.366 ����

23,2 24,3 ����

346,8 384,3 ����

5,99 5,94 ����

2009 Año ant.

182 201 ����

1.075 1.106 ����

2007 Año ant.

8.819 7.938 ����

2005 Año ant.

0,1 1,3 ����

2,0 4,8 ����

3,9 4,2 ����

01/01/2009
Variación 
año ant.

1,373 -3,4% ����

Transporte de mercancías por carretera

 Autorizaciones
1/1/09 o 

último dato 
comparable

En servicio público y privado

 Vehículos pesados 388.123

 Vehículos ligeros 170.830

 Autoriz. empresa (pesados en serv. público) 3,65

 Autoriz. empresa ligeros en serv. público) 1,93

 Autoriz. empresa (pesados en serv. privado) 2,14

 Autoriz. empresa ligeros en serv. privado) 1,44

 Oferta
1/1/09 o 

último dato 
comparable

Miles de Tn. para servicio público y privado

 Vehículos pesados 7.002

 Vehículos ligeros 302

  Demanda, vehículos pesados (EPTMC) 2009

Excepto transporte urbano

 Toneladas transportadas            Millones 1.264

 Toneladas-kilómetro      Miles de Millones 209

 Evolución económico-financiera Año

 Ingresos de explotación (08-07 Millones €) 38.725

 Rentabilidad sobre ventas (%) (2005-2004) 1,8

 Costes directos por Km recorrido 31/10/2009

Euros/Km

 Articulado de carga general 0,950

 Tres ejes de carga general 0,884

 Dos ejes de carga general 0,801

 Frigorífico (articulado) 1,012

 Cisterna (químicos) 1,050

 Cisterna (alimentos) 0,942

 Portavehículos 0,930

 Portacontenedores 0,992

 Graneles 0,940
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2008 Año ant.

183.546 171.903 ����

417.780 424.244 ����

Año Año ant.

3,0 3,1 ����

31,0 30,4 ����

Año Año ant.

21,0 19,2 ����

3,0 3,0 ����

2007 Año ant.

24.229 23.333 ����

19.378 20.310 ����

Transporte de mercancías por carretera

último dato 
comparable

1-1-08

402.495 ����

172.112 ����

3,54 ����

1,92 ����

2,19 ����

1,43 ����

último dato 
comparable

1-1-08

7.064 ����

306 ����

Año ant.

1.542 ����

239 ����

Año ant.

36.352 ����

2,5 ����

Variación 
año ant.

-6,5% ����

-5,2% ����

-5,0% ����

-7,3% ����

-5,9% ����

-6,3% ����

-6,7% ����

-6,1% ����

-6,7% ����
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1. Introducción   

1.1 Objetivos básicos de la Memoria Anual
En enero de 2008, la Dirección General de Transporte
rrestre (en adelante DGTT), por aquel entonces Dirección 
General de Transportes por Carretera, publicó la primera 
Memoria Anual del Sector Nacional del Transp
rretera, referida al ejercicio 2006. 

Más allá de sus funciones de ordenación, regulación e in
pección general en el ámbito del transporte por carretera, 
DGTT ha venido destinando gran parte de sus esfuerzos a 
mantener una conexión directa y abierta con el sector en su 
sentido más amplio (asociaciones empresariales, agentes 
sociales, cargadores, resto de administraciones y la comun
dad económica en general). Dentro de este contexto, la 
DGTT mantiene una preocupación permanente
cer un doble objetivo: por un lado, propiciar el acercamiento 
continuo y actualizado a la realidad del sector y a sus princ
pales variables y tendencias de evolución en aspectos cua
titativos y cualitativos, y por otro, mantener una comunic
ción permanente con todos los agentes del mercado naci
nal. 

Con el fin de dar cumplimiento a ambos objetivos, la DGTT
consideró de gran interés redactar y difundir con carácter 
anual una “Memoria del Sector Nacional del Transporte por 
Carretera” en la que se sintetizara, a partir de los correspo
dientes estudios y de las distintas estadísticas disponibles, la 
realidad del sector nacional y europeo, tanto en su ámbito de 
mercancías como de viajeros, complementándola con la 
explicación de los objetivos, estrategias y actividades de
arrolladas por la propia DGTT. 

La Memoria Anual pretende sintetizar, a grandes rasgos, la realidad del sector a nivel nacional y europeo y, 

además, resumir con carácter general las actuaciones la DGTT a lo largo del año 2009

1.2 Principales hitos del sector en los últimos años
Figura 1 – Principales hitos sectoriales de los últimos años

 

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Aprobación de 
la L.O.T.T.
Ley 16/87

Entrada en 
vigor del
R.O.T.T.

RD 1211/1990

Aprobación del 
Plan Petra para el 

Liberalización del 
transporte 

internacional de 
viajeros

Reg CE  684/92

Liberalización del transporte 
internacional de mercancías 

y cabotaje
Reg CE 881/92

Reg CE 3118/93
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Dirección General de Transporte Te-

rrestre (en adelante DGTT), por aquel entonces Dirección 
General de Transportes por Carretera, publicó la primera 

acional del Transporte por Ca-

ás allá de sus funciones de ordenación, regulación e ins-
pección general en el ámbito del transporte por carretera, la 

do gran parte de sus esfuerzos a 
nexión directa y abierta con el sector en su 

sentido más amplio (asociaciones empresariales, agentes 
sociales, cargadores, resto de administraciones y la comuni-

Dentro de este contexto, la 
mantiene una preocupación permanente por satisfa-

cer un doble objetivo: por un lado, propiciar el acercamiento 
continuo y actualizado a la realidad del sector y a sus princi-
pales variables y tendencias de evolución en aspectos cuan-
titativos y cualitativos, y por otro, mantener una comunica-

n permanente con todos los agentes del mercado nacio-

iento a ambos objetivos, la DGTT 
de gran interés redactar y difundir con carácter 

anual una “Memoria del Sector Nacional del Transporte por 
, a partir de los correspon-

dientes estudios y de las distintas estadísticas disponibles, la 
realidad del sector nacional y europeo, tanto en su ámbito de 
mercancías como de viajeros, complementándola con la 

ias y actividades des-

Tras un paréntesis de cerca de tres años en el que se han 
sucedido multitud de circunstancias internas
sector, y externas, en la coyuntura económica internacional, 
la DGTT ha retomado la Memoria Anual del sector, que se 
actualiza hasta el ejercicio 2009 con los datos disponibles 
más recientes.  

En la presente Memoria, que ha sido elaborada por la DGTT
con la asistencia técnica de la firma consultora ARUP, se 
aborda la situación de dos ámbitos operativos diferentes: el 
transporte de viajeros y el de mercancías, a los que se hace 
referencia como “subsectores” y que, con carácter general, 
se analizan por separado, salvo en aquellos aspectos en que 
mantienen elementos comunes, especialmente en el
normativo y regulatorio. 

En esta nueva edición, lo más destacable respecto a la ant
rior Memoria del 2006 es lo siguiente:

• Un cambio significativo del contexto económico general
motivado por el impacto de la recesión económica, c
yos efectos se han sentido de forma muy notable en la 
actividad del sector del transporte por carretera.

• A pesar de lo anterior, la consolidación de un mercado 
más amplio en el contexto europeo por la ampliación de 
la UE-15 a la UE-27. 

• En el contexto nacional, la actualizac
sectoriales PETRA y PLATA, así como el desarrollo e 
incorporación de un importante número de medidas 
sector como consecuencia de los acuerdos que el G
bierno alcanzó con el Comité Nacional del Transporte 
por Carretera en el mes de junio de 2008. 

La Memoria Anual pretende sintetizar, a grandes rasgos, la realidad del sector a nivel nacional y europeo y, 

general las actuaciones la DGTT a lo largo del año 2009 y sus planes futuros.

el sector en los últimos años 
Principales hitos sectoriales de los últimos años 

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Desaparece la 

contingentación en 
transporte de 
mercancías

Publicación del 
Libro Blanco del 
transporte de la 

UE

Aprobación del 
Plan Petra para el 

sector de 
mercancías

Ampliación de 
la Unión 
Europea
UE-25

Aprobación del 
Plan Plata para 

el sector de 
viajeros

Aprobación 
del PEIT

Liberalización del transporte 
internacional de mercancías 

Acuerdos de
Octubre 2005

2007

Concursos 
para la 

renovación de 
concesiones
de viajeros

Modificación

de la L.O.T.T.
Ley 29/2003

2006

Modificación
del R.O.T.T.
RD 1225/06

Acuerdos de
Junio 2008

Publicación

Plan PETRA II
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Tras un paréntesis de cerca de tres años en el que se han 
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rior Memoria del 2006 es lo siguiente: 

del contexto económico general 
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Ley y Reglamento de Ordenación de los Transportes Terrestres (L.O.T.T. y R.O.T.T.

Una recapitulación histórica de los principales hitos del 
transporte por carretera obliga a remontarse a la L.O.T.T.  
Esta Ley, que fue aprobada en el año siguiente a la incorp
ración española a la UE, ha servido para mantener un sist
ma común de transporte terrestre y una unidad de mercado 
en todo el territorio español, dentro del más estricto respeto 
a las competencias de las Comunidades Autónomas y las 
Entidades Locales. 

La L.O.T.T. representó, entre otros aspectos, la flexibiliz
ción de la ordenación del transporte y un mayor grado de 
autonomía en el tejido empresarial, siempre en conjunción 
con una graduación del intervencionismo administrativo que 
se ha ido adaptando a las necesidades de cada momento.  

Tres años después, en septiembre de 1990, se publica el R
glamento (R.O.T.T.) que, aún siendo desarrollo específico 
de la Ley, adquiere cierta sustantividad propia en muchos 
aspectos e incorpora las últimas prescripciones de la UE 
sobre la materia. 

La L.O.T.T. y el R.O.T.T. han servido para  mantener un sistema común de 

 español y, asimismo, para incorporar a la regulación nacional el acervo comunitario de la 

 

Liberalización del transporte internacional de viajeros y mercancías en el marco de la UE

En el año 1992, la UE dio un paso decisivo en la liberaliz
ción del sector del transporte por carretera con los Regl
mentos 684/92 y 881/92. En virtud del primero se establece 
la libre prestación de servicios regulares de viajeros entre 
estados de la UE, sin que las Administraciones estatales 
puedan denegar las autorizaciones.  

 

Desaparición de la contingentación en el transporte de mercancías

Hasta el año 1999 la oferta de transporte público de me
cancías estuvo controlada directamente por la Administr
ción a través del número de autorizaciones de transporte 
existentes en el mercado (popularmente conocidas como 
“tarjetas”).  

La Orden Ministerial de 24 de agosto de 1999 representó la 
desaparición de dicho régimen de contingentación de la 
oferta, flexibilizando el acceso a nuevas autorizaciones pero, 
a su vez, condicionando aquéllas al cumplimiento de cond
ciones cualitativas. 

La O.M. de 24-08-99 puso fin al régimen de contingentación del transporte de mercancías y a las rest

para el crecimiento o entrada de nuevas empresas

 

El Libro Blanco del Transporte 

En septiembre de 2001, la Comisión de la UE publicó el 
Libro Blanco del Transporte, documento en el que se refl
jaba la política europea en materia de transportes
año 2010.  En este sentido se puso de manifiesto una apuesta 
inequívoca por la intermodalidad como fórmula para acabar 
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Ley y Reglamento de Ordenación de los Transportes Terrestres (L.O.T.T. y R.O.T.T.) 

Una recapitulación histórica de los principales hitos del 
etera obliga a remontarse a la L.O.T.T.  

Esta Ley, que fue aprobada en el año siguiente a la incorpo-
ración española a la UE, ha servido para mantener un siste-
ma común de transporte terrestre y una unidad de mercado 

más estricto respeto 
a las competencias de las Comunidades Autónomas y las 

La L.O.T.T. representó, entre otros aspectos, la flexibiliza-
ción de la ordenación del transporte y un mayor grado de 

en conjunción 
con una graduación del intervencionismo administrativo que 
se ha ido adaptando a las necesidades de cada momento.   

Tres años después, en septiembre de 1990, se publica el Re-
glamento (R.O.T.T.) que, aún siendo desarrollo específico 

adquiere cierta sustantividad propia en muchos 
aspectos e incorpora las últimas prescripciones de la UE 

Tanto la Ley como el Reglamento, han ido adaptándose a las 
circunstancias del mercado, siendo buena prueba de ello las 
distintas modificaciones que durante su vigencia se han ido 
incorporando a sus textos. En este sentido, la
modificaciones realizadas sobre el texto de la L.O.T.T. fu
ron incorporadas en la Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre 
mejora de las condiciones de competencia y seguridad en el 
mercado del transporte por carretera 
22 de diciembre, de modificación de diversas leyes para su 
adaptación a la Ley sobre el libre acceso a las actividades de 
servicios y su ejercicio.  

Por su parte, las principales modificaciones realizadas en el 
texto del Reglamento desde su aprobación tuvieron lugar en 
1997 (RD 1136/97, de 11 de julio), en 1999 (RD 1830/99 de 
3 de diciembre), en 2002 (RD 366/02, de 19 de abril)
2006 (RD 1225/06, de 27 de octubre)
en 2010 (RD 919/10, de 16 de julio). 

La L.O.T.T. y el R.O.T.T. han servido para  mantener un sistema común de transporte en todo el territorio

español y, asimismo, para incorporar a la regulación nacional el acervo comunitario de la 

Liberalización del transporte internacional de viajeros y mercancías en el marco de la UE

En el año 1992, la UE dio un paso decisivo en la liberaliza-
ción del sector del transporte por carretera con los Regla-

ero se establece 
la libre prestación de servicios regulares de viajeros entre 
estados de la UE, sin que las Administraciones estatales 

El Reglamento 881/92, por su parte, estableció el acceso a 
los servicios de transporte de mercancías entre estados 
miembro a través de la licencia comunitaria. En 1993, se 
completa el proceso con la liberalización del cabotaje de 
mercancías a tenor del Reglamento 3118/93.

Desaparición de la contingentación en el transporte de mercancías 

Hasta el año 1999 la oferta de transporte público de mer-
cancías estuvo controlada directamente por la Administra-
ción a través del número de autorizaciones de transporte 
existentes en el mercado (popularmente conocidas como 

ial de 24 de agosto de 1999 representó la 
desaparición de dicho régimen de contingentación de la 
oferta, flexibilizando el acceso a nuevas autorizaciones pero, 
a su vez, condicionando aquéllas al cumplimiento de condi-

Esta Orden, que venía a dar desarrollo al régimen de autor
zaciones previsto en el  R.O.T.T. de 1990, puso  fin a las 
restricciones que limitaban la entrada de nuevas empresas o 
el crecimiento de las existentes. La citada Orden ha estado 
en vigor hasta la publicación, en m
nueva Orden reguladora del régimen de autorizaciones que 
adapta éste a las últimas modificaciones introducidas en 
2006 en el R.O.T.T. 

99 puso fin al régimen de contingentación del transporte de mercancías y a las rest

para el crecimiento o entrada de nuevas empresas. 

En septiembre de 2001, la Comisión de la UE publicó el 
Libro Blanco del Transporte, documento en el que se refle-
jaba la política europea en materia de transportes hasta el 
año 2010.  En este sentido se puso de manifiesto una apuesta 
inequívoca por la intermodalidad como fórmula para acabar 

con los tradicionales problemas de congestión, impacto m
dioambiental y seguridad. 

El contenido del Libro Blanco y su posterior
zada en 2006, se aborda con más nivel de detalle en el apa
tado 2.2 de esta Memoria. 
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Tanto la Ley como el Reglamento, han ido adaptándose a las 
circunstancias del mercado, siendo buena prueba de ello las 

ificaciones que durante su vigencia se han ido 
incorporando a sus textos. En este sentido, las principales 

sobre el texto de la L.O.T.T. fue-
la Ley 29/2003, de 8 de octubre, sobre 

mpetencia y seguridad en el 
 y en la Ley 25/2009, de 

22 de diciembre, de modificación de diversas leyes para su 
adaptación a la Ley sobre el libre acceso a las actividades de 

principales modificaciones realizadas en el 
texto del Reglamento desde su aprobación tuvieron lugar en 
1997 (RD 1136/97, de 11 de julio), en 1999 (RD 1830/99 de 

02 (RD 366/02, de 19 de abril), en 
2006 (RD 1225/06, de 27 de octubre) y, más recientemente, 

.  

transporte en todo el territorio 

español y, asimismo, para incorporar a la regulación nacional el acervo comunitario de la UE. 

Liberalización del transporte internacional de viajeros y mercancías en el marco de la UE 

El Reglamento 881/92, por su parte, estableció el acceso a 
te de mercancías entre estados 

miembro a través de la licencia comunitaria. En 1993, se 
completa el proceso con la liberalización del cabotaje de 
mercancías a tenor del Reglamento 3118/93. 

enía a dar desarrollo al régimen de autori-
zaciones previsto en el  R.O.T.T. de 1990, puso  fin a las 
restricciones que limitaban la entrada de nuevas empresas o 
el crecimiento de las existentes. La citada Orden ha estado 
en vigor hasta la publicación, en marzo de 2007, de una 
nueva Orden reguladora del régimen de autorizaciones que 
adapta éste a las últimas modificaciones introducidas en 

99 puso fin al régimen de contingentación del transporte de mercancías y a las restricciones 

con los tradicionales problemas de congestión, impacto me-

El contenido del Libro Blanco y su posterior revisión, reali-
zada en 2006, se aborda con más nivel de detalle en el apar-
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Los Planes Petra y Plata 

Tanto el Plan Petra, dirigido al sector de mercancías y apr
bado originariamente en el año 2001, como el Plan Plata, 
referido al ámbito de viajeros y con origen en 2003, repr
sentaron una auténtica innovación en la regulación del me
cado del transporte al establecer un marco general de actu
ciones conjuntas del sector en el que participaban todos los 
agentes y cuyo fin último era la modernización y la cons
cución de un posicionamiento competitivo para su tejido 
empresarial. 

En ambos planes se puso especial énfasis en la necesidad de 
equilibrar adecuadamente la estructura empresarial del se
tor, proponiéndose, además, numerosas línea
relacionadas con los sistemas de comercialización, las nu
vas tecnologías, la formación, la seguridad, etc.

Figura 2 – Esquema del Plan PETRA II (2007-2012)  

Figura 3 – Esquema del Plan PLATA 2010-2014 

Definición de proyectos de desarrollo de las líneas estratégicas

p.2.- Transporte y fiscalidad

p.1.- Marco normativo

1.- NORMATIVA

p.8.- Transporte colectivo

4.- MOVILIDAD SOSTENIBLE

p.9.- Ayudas
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Tanto el Plan Petra, dirigido al sector de mercancías y apro-
bado originariamente en el año 2001, como el Plan Plata, 

ámbito de viajeros y con origen en 2003, repre-
sentaron una auténtica innovación en la regulación del mer-
cado del transporte al establecer un marco general de actua-
ciones conjuntas del sector en el que participaban todos los 

a modernización y la conse-
cución de un posicionamiento competitivo para su tejido 

En ambos planes se puso especial énfasis en la necesidad de 
equilibrar adecuadamente la estructura empresarial del sec-
tor, proponiéndose, además, numerosas líneas estratégicas 
relacionadas con los sistemas de comercialización, las nue-
vas tecnologías, la formación, la seguridad, etc. 

Tras un ciclo de varios años de vigencia ambos planes han 
visto revisado su contenido. En el caso del transporte de 
mercancías, en el año 2008 se publicó el Plan PETRA II en 
donde se presentaba un nuevo enfoque estratégico para el 
sector basado en dos bloques de actuación: uno dirigido a 
las Administraciones Públicas y otro al tejido empresarial.

Durante el 2009, la DGTT y las asociaci
ámbito del transporte de viajeros han debatido en profund
dad la revisión del Plan PLATA. El resultado de dichos tr
bajos ha quedado reflejado en el año 2010 con
PLATA 2010-2014. 

Implantación:        CP        MP        LP

PLATA 2010-2014

Definición de proyectos de desarrollo de las líneas estratégicas

p.3.- Marco de referencia

p.4.- Seguimiento y control

2.- COMERCIALIZACIÓN

p.11.- Transparencia y B, Práct.

5.- IMAGEN, BB PRÁCTICAS Y RSC

p.12.- Campaña de imagen

p.10.- Políticas empresariales RSC

p.5.- Estructura empresarial

3.- COMPETITIVIDAD

p.6.- Calidad del servicio

p.7.- Infraestructuras
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Tras un ciclo de varios años de vigencia ambos planes han 
visto revisado su contenido. En el caso del transporte de 

l año 2008 se publicó el Plan PETRA II en 
donde se presentaba un nuevo enfoque estratégico para el 
sector basado en dos bloques de actuación: uno dirigido a 
las Administraciones Públicas y otro al tejido empresarial. 

Durante el 2009, la DGTT y las asociaciones sectoriales del 
ámbito del transporte de viajeros han debatido en profundi-
dad la revisión del Plan PLATA. El resultado de dichos tra-

en el año 2010 con el nuevo Plan 

 
:        CP        MP        LP

Estructura empresarial

COMPETITIVIDAD
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La ampliación de la UE 

El año 2004 supuso la mayor ampliación de la historia de la 
UE, con la incorporación simultánea de 10 nuevos estados 
miembro. La Europa de los 15 pasó a ser la Europa de 
25, adhiriéndose gran parte de los estados de la denominada 
Europa del Este, proceso que ha continuado hasta 2007 con 
la incorporación de Rumania y Bulgaria. 

 

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT 2005

En el año 2005 el Ministerio de Fomento publicó
plan estratégico cuyos objetivos básicos son contribuir al 
desarrollo económico y la competitividad, fortalecer la c
hesión social y territorial, incrementar la calidad y seguridad 
(en las infraestructuras y en el transporte) y contribuir a la 
movilidad sostenible. 

 

Los acuerdos de octubre 2005  

El 18 de octubre de 2005, el Comité Nacional del Transporte 
y el Ministerio de Fomento alcanzaron un acuerdo que i
cluía un conjunto de 44 medidas destinadas a mejorar las 
condiciones de transparencia y competencia en el sector, 
acuerdo que fue aprobado por el Consejo de Ministros de 21 
de octubre. 

Entre las medidas más novedosas y relevantes del acuerdo 
se incluye la regulación de la actualización automática de 
los precios del transporte de mercancías y viajeros en fu
ción de los incrementos del precio del petróleo y el co
promiso para definir las condiciones para la entrada en vigor 
del “gasóleo profesional” a partir de 2007.  

Pero adicionalmente se aprobaron muchas más medidas 
destinadas a subsanar otros problemas que existían en el 
sector: 

Los acuerdos de octubre 2005 supusieron un hito esencial en las relaciones entre transportistas y cargadores, 

principalmente porque se regula la actualización automática de los precios del transpo

evolución del precio del carburante

 

Concursos para la renovación de las concesiones de transporte de viajeros (2007)

El ejercicio 2007 fue un punto de inflexión en la historia 
más reciente del transporte de viajeros por carretera 
que, a partir de ese año, se inició un periodo de vencimiento 
de todas las concesiones administrativas de servicios de 
transporte regular de uso general de ámbito estatal y el pa
latino comienzo de los procesos de licitación pública para su 
adjudicación. Se puso en marcha, por tanto, una etapa de 
competencia por el mercado que se prolongará hasta el año 
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El año 2004 supuso la mayor ampliación de la historia de la 
UE, con la incorporación simultánea de 10 nuevos estados 
miembro. La Europa de los 15 pasó a ser la Europa de los 
25, adhiriéndose gran parte de los estados de la denominada 
Europa del Este, proceso que ha continuado hasta 2007 con 

Como consecuencia de estas incorporaciones, el marco terr
torial del mercado se amplía significativamente, pero ta
bién se incrementan los niveles de competencia en el tran
porte por carretera procedentes de economías emergentes 
más próximas, desde el punto de vista geográfico, a los 
núcleos de producción y consumo má
pa. 

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT 2005-2020) 

publicó el PEIT, 
plan estratégico cuyos objetivos básicos son contribuir al 
desarrollo económico y la competitividad, fortalecer la co-

y territorial, incrementar la calidad y seguridad 
(en las infraestructuras y en el transporte) y contribuir a la 

En el marco del transporte por carretera los principales efe
tos del PEIT, aparte de las revisiones de la normativa sect
rial, se traducen, entre otros, en un aumento de la seguridad 
y la inspección (tacógrafo digital), un nuevo marco para la 
formación, la concertación con Comunidades Autónomas, 
un clima de cooperación con los operadores y un incremento 
de la calidad y los derechos de los usuarios.

El 18 de octubre de 2005, el Comité Nacional del Transporte 
y el Ministerio de Fomento alcanzaron un acuerdo que in-
cluía un conjunto de 44 medidas destinadas a mejorar las 

cia y competencia en el sector, 
acuerdo que fue aprobado por el Consejo de Ministros de 21 

Entre las medidas más novedosas y relevantes del acuerdo 
se incluye la regulación de la actualización automática de 

ías y viajeros en fun-
ción de los incrementos del precio del petróleo y el com-
promiso para definir las condiciones para la entrada en vigor 

Pero adicionalmente se aprobaron muchas más medidas 
r otros problemas que existían en el 

• Combatir la economía sumergida y las prácticas desle
les en el sector, mediante el aumento de la actividad in
pectora de la DGTT y la participación más activa del 
Servicio de la Competencia. 

• Mitigar el impacto fiscal de determinados impuestos 
(seguros e impuestos especiales sobre hidrocarburos).

• Mejorar las condiciones sociolaborales: dotaciones para 
el abandono de la actividad de trabajadores autónomos, 
revisión del catálogo de enfermedades profesionales, 
mejora de la formación y creación de la Mesa Social.

• Facilitar el saneamiento financiero de las empresas m
diante el aplazamiento de cotizaciones sociales, el a
mento de las líneas de préstamos ICO y de las líneas de 
avales de las Sociedades de Garantía Recípro

• Promover una Ley del Contrato de Transporte Terrestre.

supusieron un hito esencial en las relaciones entre transportistas y cargadores, 

actualización automática de los precios del transporte en función de la 

evolución del precio del carburante. 

Concursos para la renovación de las concesiones de transporte de viajeros (2007) 

El ejercicio 2007 fue un punto de inflexión en la historia 
más reciente del transporte de viajeros por carretera dado 

se inició un periodo de vencimiento 
administrativas de servicios de 

to estatal y el pau-
latino comienzo de los procesos de licitación pública para su 

en marcha, por tanto, una etapa de 
competencia por el mercado que se prolongará hasta el año 

2018 y que supondrá la renovación de la totalidad de las 100
concesiones vigentes en la actualidad

Según se explica en el apartado 3.9 de esta Memor
DGTT planificó la tramitación de los concursos
buscando para ello un consenso con todos los agentes del 
sector directamente relacionados con este asunto, con el fin 
de establecer las bases o directrices generales en las que 
dicho proceso de competencia se habría
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Como consecuencia de estas incorporaciones, el marco terri-
icativamente, pero tam-

bién se incrementan los niveles de competencia en el trans-
porte por carretera procedentes de economías emergentes 
más próximas, desde el punto de vista geográfico, a los 

más importantes de Euro-

En el marco del transporte por carretera los principales efec-
tos del PEIT, aparte de las revisiones de la normativa secto-
rial, se traducen, entre otros, en un aumento de la seguridad 
y la inspección (tacógrafo digital), un nuevo marco para la 
formación, la concertación con Comunidades Autónomas, 
un clima de cooperación con los operadores y un incremento 

derechos de los usuarios. 

Combatir la economía sumergida y las prácticas deslea-
les en el sector, mediante el aumento de la actividad ins-

y la participación más activa del 

fiscal de determinados impuestos 
(seguros e impuestos especiales sobre hidrocarburos). 

Mejorar las condiciones sociolaborales: dotaciones para 
el abandono de la actividad de trabajadores autónomos, 
revisión del catálogo de enfermedades profesionales, 

a de la formación y creación de la Mesa Social. 

Facilitar el saneamiento financiero de las empresas me-
diante el aplazamiento de cotizaciones sociales, el au-
mento de las líneas de préstamos ICO y de las líneas de 
avales de las Sociedades de Garantía Recíproca. 

Promover una Ley del Contrato de Transporte Terrestre. 

supusieron un hito esencial en las relaciones entre transportistas y cargadores, 

rte en función de la  

ción de la totalidad de las 100 
en la actualidad.  

Según se explica en el apartado 3.9 de esta Memoria, la 
la tramitación de los concursos públicos, 

buscando para ello un consenso con todos los agentes del 
sector directamente relacionados con este asunto, con el fin 
de establecer las bases o directrices generales en las que 

competencia se habría de sustentar, al-
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canzándose un acuerdo sectorial que se vio reflejado en 
protocolo de apoyo que fue suscrito en marzo de 2007 por 
 

Los acuerdos de junio de 2008  

Después de las movilizaciones iniciadas por algun
ciones del sector, la Administración General del Estado y 
los Departamentos de Transporte de Mercancías y Transpo
te de Viajeros del Comité Nacional del Transporte 
ron sendos acuerdos con fecha 11 y 19 de junio de 20
respectivamente, que incluían un amplio número de medidas 
que afectaban a siete departamentos ministeriales, destin
das a propiciar la adaptación del sector a las nuevas circun
tancias de la coyuntura económica, y en particular:

• Reforzar la capacidad de negociación mercantil del se
tor. 

• Facilitar la adecuación de los precios a los costes.

• Facilitar la reestructuración del sector. 

Los acuerdos de junio de 2008 pretendían facilitar la adopción de ajustes y actuaciones para superar las dificu

tades originadas por la escalada de los precios del gasóleo

 

La Ley del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancías

El 11 de noviembre de 2009 se promulgó la Ley 15/2009 del 
contrato de transporte terrestre de mercancías. Hasta ese 
momento la regulación de este tipo de contratos 
gida en el Código de Comercio de 1885 y no se hallaba en 
condiciones de dar respuesta a las necesidades del transporte 
actual. 

La nueva Ley ha servido para modernizar la regulación 
adaptándola a la vigente en el ámbito internacional, clarif
car el régimen de responsabilidad del transportista, definir 
 

La nueva Ley ha servido para adaptar 

nuestro entorno, clarificar el régimen de responsabi

1.3 El papel de la DGTT en el mercad
Dentro del marco nacional y en el entorno de la UE, el papel 
de la DGTT, como Administración Pública reguladora del 
sector del transporte por carretera a nivel nacional, se co
creta en velar por la existencia de un sistema de transporte 
que garantice la seguridad, que facilite la modernización y el 
posicionamiento competitivo del tejido empresarial  y que 
sea sostenible. 

  

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

canzándose un acuerdo sectorial que se vio reflejado en un 
de apoyo que fue suscrito en marzo de 2007 por 

las principales asociaciones del sector. 

algunas asocia-
la Administración General del Estado y 

los Departamentos de Transporte de Mercancías y Transpor-
te de Viajeros del Comité Nacional del Transporte alcanza-
ron sendos acuerdos con fecha 11 y 19 de junio de 2008, 

que incluían un amplio número de medidas 
que afectaban a siete departamentos ministeriales, destina-
das a propiciar la adaptación del sector a las nuevas circuns-
tancias de la coyuntura económica, y en particular: 

e negociación mercantil del sec-

tar la adecuación de los precios a los costes. 

• Reducir las cargas fiscales. 

• Reducir los costes de cotización y de gestión ante la S
guridad Social. 

• Promover la modificación de la normativa comunitaria 
para facilitar su actividad. 

• Mejorar la cualificación de conductores y nuevas titul
ciones. 

• Revisar restricciones a la circulación impuestas por tráf
co y suavizar el capítulo sancionador.

• Favorecer la transparencia del mercad
combustible y reducir el consumo y la
gasóleo. 

Los acuerdos de junio de 2008 pretendían facilitar la adopción de ajustes y actuaciones para superar las dificu

tades originadas por la escalada de los precios del gasóleo y la caída de la actividad.  

La Ley del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancías 

El 11 de noviembre de 2009 se promulgó la Ley 15/2009 del 
contrato de transporte terrestre de mercancías. Hasta ese 
momento la regulación de este tipo de contratos venía reco-
gida en el Código de Comercio de 1885 y no se hallaba en 
condiciones de dar respuesta a las necesidades del transporte 

La nueva Ley ha servido para modernizar la regulación 
adaptándola a la vigente en el ámbito internacional, clarifi-

l régimen de responsabilidad del transportista, definir 

los derechos y obligaciones de las partes contemplando las 
diferentes incidencias que se producen con ocasión del 
transporte y aumentar la seguridad jurídica al definir la pos
ción de los distintos sujetos que intervienen en un mismo 
transporte. 

Asimismo, se determinan las normas aplicables al transporte 
multimodal y se establecen normas especiales para el co
trato de mudanza adaptadas a sus especiales características.

 la regulación del contrato de transporte terrestre a la de los países

el régimen de responsabilidad del transportista y determinar las normas aplicables al 

transporte multimodal.   

El papel de la DGTT en el mercado nacional 
Dentro del marco nacional y en el entorno de la UE, el papel 
de la DGTT, como Administración Pública reguladora del 
sector del transporte por carretera a nivel nacional, se con-
creta en velar por la existencia de un sistema de transporte 

antice la seguridad, que facilite la modernización y el 
posicionamiento competitivo del tejido empresarial  y que 

La consecución de tales fines se pretende orientar a través 
de la coordinación y la cooperación, tanto con las restantes 
administraciones públicas (comunidades autónomas, entid
des locales y otros ministerios) como con los operadores del 
sector, a la vez que se pretende optimizar el papel de la 
DGTT como regulador del sector. 
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las principales asociaciones del sector.  

Reducir los costes de cotización y de gestión ante la Se-

n de la normativa comunitaria 

Mejorar la cualificación de conductores y nuevas titula-

Revisar restricciones a la circulación impuestas por tráfi-
co y suavizar el capítulo sancionador. 

mercado en los precios del 
bustible y reducir el consumo y la dependencia del 

Los acuerdos de junio de 2008 pretendían facilitar la adopción de ajustes y actuaciones para superar las dificul-

y la caída de la actividad.   

los derechos y obligaciones de las partes contemplando las 
diferentes incidencias que se producen con ocasión del 
transporte y aumentar la seguridad jurídica al definir la posi-

ujetos que intervienen en un mismo 

Asimismo, se determinan las normas aplicables al transporte 
multimodal y se establecen normas especiales para el con-

to de mudanza adaptadas a sus especiales características. 

a la de los países de 

las normas aplicables al 

La consecución de tales fines se pretende orientar a través 
de la coordinación y la cooperación, tanto con las restantes 

nistraciones públicas (comunidades autónomas, entida-
des locales y otros ministerios) como con los operadores del 
sector, a la vez que se pretende optimizar el papel de la 
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2 El sector en la Unión Europea

2.1 Visión general 
El objetivo de este apartado es ofrecer una visión global de 
la reciente evolución del sector transporte por carretera en el 
marco de la UE. 

En función de las  fuentes de información disponibles a e
cala europea, principalmente obtenidas a través 
europea de estadística Eurostat (Statistical Office of the E
ropean Communities), el desarrollo de este apartado se ha 
enfocado desde diferentes prismas: 

• En primer lugar, presentar una visión macroeconómica al 
nivel de la UE-27 de la importancia del transporte con 
carácter general, cuya actividad, a efectos estadísticos, se 
encuadra dentro del sector TAC (transportes, almacenaje 
y comunicaciones) y, en particular, de la importancia del 
transporte por carretera dentro de dicho sector y en el 
conjunto de la economía. 

• Por otra parte, tener la misma visión de forma separada 
para los países que se incorporaron a la UE en 2004 y 
2007. 

• Asimismo, conocer cómo ha evolucionado en Europa el 
reparto del mercado comunitario del transporte entre los 
diferentes modos y cuáles son las tendencias previstas 
para el futuro.  

• Finalmente, hacer una referencia general al empleo gen
rado por el sector en la UE-27 así como al parque aut
movilístico agregado. 

Hay que considerar que la Unión Europa ha incorporado en 
los últimos años a un total de doce nuevos miembros en dos 
ampliaciones, mayo de 2004 y enero de 2007. 

La menor dimensión económica de los nuevos socios, unida 
a las diferencias productivas entre nuevos y antiguos mie
bros (estructura, ciclo económico, etapa de ajuste tras su 
entrada en la Unión), junto a la falta de información estadí
tica homogénea para un periodo de tiempo relevante, son las 
causas por las que a lo largo de toda la memoria se ha
lizado por separado, en su caso, los datos relativos a los 
nuevos socios. 

Desde que en 1995 se produjera la adhesión de Finlandia, 
Austria y Suecia, el tamaño de la Comunidad se mant
 

Las últimas ampliaciones de la Unión Europea 

carretera, no tanto por el aumento territorial del mercado, sino por la incorporación de economías con mejor  

acceso a los grandes centros europeos de la producción y el consumo.
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cia del transporte con 

carácter general, cuya actividad, a efectos estadísticos, se 
encuadra dentro del sector TAC (transportes, almacenaje 
y comunicaciones) y, en particular, de la importancia del 
transporte por carretera dentro de dicho sector y en el 

Por otra parte, tener la misma visión de forma separada 
para los países que se incorporaron a la UE en 2004 y 

Asimismo, conocer cómo ha evolucionado en Europa el 
reparto del mercado comunitario del transporte entre los 

es modos y cuáles son las tendencias previstas 

Finalmente, hacer una referencia general al empleo gene-
27 así como al parque auto-

Hay que considerar que la Unión Europa ha incorporado en 
últimos años a un total de doce nuevos miembros en dos 

 

La menor dimensión económica de los nuevos socios, unida 
a las diferencias productivas entre nuevos y antiguos miem-

e ajuste tras su 
entrada en la Unión), junto a la falta de información estadís-
tica homogénea para un periodo de tiempo relevante, son las 
causas por las que a lo largo de toda la memoria se han ana-

so, los datos relativos a los 12 

la adhesión de Finlandia, 
Austria y Suecia, el tamaño de la Comunidad se mantuvo 

estable (UE-15) durante un largo periodo de tiempo en el 
que se fueron llevando a cabo pasos decisivos hacia la co
secución efectiva del mercado común, no sólo en lo refere
te a la formación de una unión monetaria (1999), sino en 
materias relacionadas con la competitividad, el reconoc
miento de los derechos sociales, etc. 

 

Figura 4 – La UE y sus últimas ampliaciones 

 

 

En el horizonte, marcado aun por la profunda crisis econ
mica que atraviesan muchos de los socios de la UE, se bar
jan nuevas adhesiones como las de Turquía, los países 
Balcánicos o la de Islandia  

Las últimas ampliaciones de la Unión Europea han tenido un impacto notable en la actividad del transporte por 

carretera, no tanto por el aumento territorial del mercado, sino por la incorporación de economías con mejor  

acceso a los grandes centros europeos de la producción y el consumo.  

UE-15

Ampliación 2004

Ampliación 2007

UE-15

Ampliación 2004

Ampliación 2007

UE-15

Ampliación 2004

Ampliación 2007

UE-15

Ampliación 2004

Ampliación 2007

 

Memoria Anual del Sector Nacional 
del transporte por Carretera – 2009 

Página 9 

    

durante un largo periodo de tiempo en el 
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fectiva del mercado común, no sólo en lo referen-
te a la formación de una unión monetaria (1999), sino en 
materias relacionadas con la competitividad, el reconoci-
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carretera, no tanto por el aumento territorial del mercado, sino por la incorporación de economías con mejor  
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Importancia de la actividad del transporte en la economía

En la siguiente tabla se presenta una serie histórica bastante 
amplia de las magnitudes relativas a la producción (PIB 
Producto Interior Bruto) y al valor añadido (VAB 

 

Tabla 1 .- Magnitudes básicas UE-27 

Como puede observarse, el comportamiento del PIB agreg
do de la UE-27 ha sido estable a largo de todo el periodo 
hasta llegar al año 2008, momento en el que empieza a r
lentizarse para terminar con una drástica caída en el año 
2009 que refleja la recesión económica de la economía 
mundial. Pese a que la situación no ha sido uniforme en t
dos los países, según se verá más adelante, la evolución de 
esta variable en el conjunto permite concluir el final de un 
ciclo económico de crecimiento estable.  

La evolución del Valor Añadido Bruto (VAB) del sector 
TAC hasta el final del ciclo económico que termina en 2008 
ha estado bastante en línea con la evolución del PIB, si bien
presenta, en su conjunto, un crecimiento medio (3,8
ramente inferior al del conjunto de la economía 
situación rompe con una tradicional concepción del sector 
TAC como uno de los más dinámicos de la economía.
se observa en la gráfica de la derecha, el sector TAC estuvo 
por delante del PIB hasta el año 2006 y, a partir de entonces, 
su evolución ha ido por detrás. 

Los efectos de la crisis económica parece que
notar de una manera más pronunciada en el sector TAC, de 
ahí que en el año 2009 la caída de su VAB 
sido más pronunciada que en el conjunto de la economía
(-5,3%) y que el peso específico del sector 
disminuido hasta situarse en el 6,8%. 

Algunos de los factores que explican esta conclusión 
alta sensibilidad que el sector transporte (y también de los 
servicios de correos) presenta con respecto al precio de los 
carburantes y a la coyuntura internacional adversa qu
tenido la cotización del petróleo en los últimos años
como la estrecha dependencia del consumo y de los índices 
de producción industrial, índices que en los últimos años se 
han visto también muy afectados por la incertidumbre 
económica y por la disminución de la confianza de los co
sumidores. 

     

1 Según el sistema de contabilidad nacional NACE Rev 1.1.
2 Tasa anual de crecimiento compuesto. 

2000 2003 2004

PIB pm constante 8.038 8.376 8.574

PIB pm corriente 9.160 10.057 10.555

VAB pbásicos 8.152 8.978 9.417

VAB TAC 571 643 676

VAB (% TAC sobre total) 7,0% 7,2% 7,2%

FUENTE: EUROSTAT

Datos en miles de millones de euros
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En la siguiente tabla se presenta una serie histórica bastante 
amplia de las magnitudes relativas a la producción (PIB – 
Producto Interior Bruto) y al valor añadido (VAB – Valor 

Añadido Bruto) de toda la economía con carác
la UE-27 y, según se ha apuntado, la correspondiente al se
tor Transporte, Almacenaje y Comunicacione

Como puede observarse, el comportamiento del PIB agrega-
a largo de todo el periodo 

hasta llegar al año 2008, momento en el que empieza a ra-
lentizarse para terminar con una drástica caída en el año 
2009 que refleja la recesión económica de la economía 

ción no ha sido uniforme en to-
los países, según se verá más adelante, la evolución de 

concluir el final de un 

La evolución del Valor Añadido Bruto (VAB) del sector 
termina en 2008 

ha estado bastante en línea con la evolución del PIB, si bien 
medio (3,8%) lige-

de la economía (4,0%). Esta 
concepción del sector 

como uno de los más dinámicos de la economía. Según 
se observa en la gráfica de la derecha, el sector TAC estuvo 
por delante del PIB hasta el año 2006 y, a partir de entonces, 

parece que se han hecho 
tar de una manera más pronunciada en el sector TAC, de 

 (-6,6%) haya 
más pronunciada que en el conjunto de la economía 

del sector se haya visto 

conclusión son la 
el sector transporte (y también de los 

respecto al precio de los 
carburantes y a la coyuntura internacional adversa que ha 
tenido la cotización del petróleo en los últimos años, así 
como la estrecha dependencia del consumo y de los índices 
de producción industrial, índices que en los últimos años se 
han visto también muy afectados por la incertidumbre 

isminución de la confianza de los con-

Por consiguiente, aunque históricamente 
crecido a niveles superiores al del PIB, 
ca parece confirmar un cambio de la tendencia.

En cualquier caso las desviaciones no son ex
significativas y puede considerarse que 
especial el de mercancías, es un elemento estratégico del 
sistema económico que permite desarrollar 
todo el resto de actividades de la economía. Pese a que d
tro del sector TAC se incluyen actividades que no corre
ponden estrictamente al transporte, puede afirmarse que el 
PIB corriente y el VAB del sector presentan tendencias 
acompasadas y están sometidas a similares fluctuaciones.

Gráfico 1 – Crecimiento del PIB y VAB del sector TAC 
27 (2000 = 100%) 

 

 

1 Según el sistema de contabilidad nacional NACE Rev 1.1. 

2004 2005 2006 2007 2008 2009

8.574 8.720 8.981 10.706 10.763 10.310

10.555 10.991 11.583 12.396 12.494 11.785

9.417 9.781 10.279 11.044 11.179 10.583

676 695 731 763 769 719

7,2% 7,1% 7,1% 6,9% 6,9% 6,8%

100

105

110

115

120
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130

135

140

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de EUROSTAT

%

VAB  sector TAC

PIB corriente

TMC* 3,8%

TMC* 4,4%

*
Tasa Media de Crecimiento (tasa anual de crecimiento compuesto)

TMC* 4,0%
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economía con carácter general  de 
y, según se ha apuntado, la correspondiente al sec-

tor Transporte, Almacenaje y Comunicaciones 1 (TAC).  

 

históricamente el sector TAC ha 
PIB, la recesión económi-

ca parece confirmar un cambio de la tendencia. 

las desviaciones no son excesivamente 
significativas y puede considerarse que el transporte, en 
especial el de mercancías, es un elemento estratégico del 
sistema económico que permite desarrollar y dinamizar a 

l resto de actividades de la economía. Pese a que den-
or TAC se incluyen actividades que no corres-

ponden estrictamente al transporte, puede afirmarse que el 
PIB corriente y el VAB del sector presentan tendencias 
acompasadas y están sometidas a similares fluctuaciones. 

sector TAC – base 2000 – UE 

 

 2000-2008 2008-2009

3,7% -4,2%

4,0% -5,7%

4,0% -5,3%

3,8% -6,6%

- -

Tasa media de 

crecimiento2

2006 2007 2008 2009

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de EUROSTAT

- 6,6%

Tasa Media de Crecimiento (tasa anual de crecimiento compuesto)

- 5,3%
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Para tener datos más desagregados dentro del sector TAC y 
poder cuantificar el valor añadido del mercado europeo del 
transporte por carretera hay que referirse al ejercicio 200
último año del que se disponen datos agregados para 
talidad de la UE-27. 

En este sentido se puede señalar que, de acuerdo con las 
estadísticas de Eurostat, en el año 2007 el valor añadido a 
coste de los factores del transporte por carretera alcanzó en 
la UE-27 una magnitud de 162.000 millones de euros 
aproximadamente, de los cuales 105.500 millones de euros 
corresponden al transporte de mercancías y 56.5
de euros al transporte de viajeros, que representan el 
el 0,6% de la economía total respectivamente. 

Gráfico 2 – Desagregación del VAB de la UE-27 (2007). 

 

En términos de valor añadido, el transporte por carret

economía de la UE-27 (1,0% el transporte de mercancías y 0,6% el transporte de viajeros)

añadido de las actividades anexas (básicamente los servicios logísticos), el transporte por carrete

alcanzan en su conjunto el 3

 

Impacto de la ampliación a la UE-27 

Desde el punto de vista estrictamente económico, la aport
ción de los doce nuevos socios comunitarios tras la
ciones de mayo de 2004 y enero de 2007 no es muy signif
cativa. Sin embargo, el ritmo de crecimiento de estas ec
nomías es muy superior al del resto de socios, debido a los 
efectos positivos de su transición hacia economías de me
cado mediante procesos de liberalización que han llevado a 
cabo, con mayor o menor ortodoxia, desde principios de los 
noventa.  

La tasa media anual de crecimiento del PIB constante 
período 2000-2008 para estos países se ha situado en el 
8,9%, mientras que en el conjunto de la UE-27
inferior, concretamente un 3,7%. Por su parte, la caída que 
el PIB en términos constantes ha experimentado en estos 

Sector TAC
6,9%

Resto economía
93,1%

• Valor Añadido Bruto a coste de los factores en millones de Euros

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de 
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Para tener datos más desagregados dentro del sector TAC y 
do europeo del 

transporte por carretera hay que referirse al ejercicio 2007, 
último año del que se disponen datos agregados para la tota-

En este sentido se puede señalar que, de acuerdo con las 
l valor añadido a 

coste de los factores del transporte por carretera alcanzó en 
2.000 millones de euros 

00 millones de euros 
56.500 millones 

al transporte de viajeros, que representan el 1,0% y 
el 0,6% de la economía total respectivamente.  

Si a dichas magnitudes se suma el valor añadido de las “a
tividades anexas al transporte” (que principalmente recogen 
las actividades de logística, manipul
servicios de valor añadido (las cuales se encuentran íntim
mente vinculadas al transporte por carretera sin que en m
chos casos sea posible establecer de forma nítida una sep
ración entre estas actividades y las del transporte) se puede
afirmar que el transporte por carretera y la logística en la 
UE-27 representan, aproximadamente, el 3,4
dad total de la economía. 

 

En términos de valor añadido, el transporte por carretera representa, aproximadamente, el 165% de la

% el transporte de mercancías y 0,6% el transporte de viajeros). 

añadido de las actividades anexas (básicamente los servicios logísticos), el transporte por carrete

alcanzan en su conjunto el 3,4% de la economía. 

Desde el punto de vista estrictamente económico, la aporta-
nuevos socios comunitarios tras las amplia-

no es muy signifi-
cativa. Sin embargo, el ritmo de crecimiento de estas eco-
nomías es muy superior al del resto de socios, debido a los 
efectos positivos de su transición hacia economías de mer-
cado mediante procesos de liberalización que han llevado a 
abo, con mayor o menor ortodoxia, desde principios de los 

nual de crecimiento del PIB constante en el 
para estos países se ha situado en el 

27 ha sido muy 
un 3,7%. Por su parte, la caída que 

el PIB en términos constantes ha experimentado en estos 

estados en 2009, ha sido menor al promedio de la U
concretamente han sufrido un retroceso del 3,5% fr
4,2% del total de la UE. 

La evolución del sector TAC en las economías de los nu
vos socios de la UE ha sido menos negativa que en el co
junto de la UE-27, pues la disminución del Valor Añadido 
Bruto de este sector ha sido menor a la que han sufrido sus 
economías en términos generales. 

Almacenaje
y actividades

auxiliares
25,0%

Resto de
transporte

14,3%

Transporte
por carretera

23,9%

Correos y
Telecomunicaciones

36,8%

250.000 *

162.000 *

97.000 *
170.000 *

Valor Añadido Bruto a coste de los factores en millones de Euros

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de Eurostat
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Si a dichas magnitudes se suma el valor añadido de las “ac-
tividades anexas al transporte” (que principalmente recogen 
las actividades de logística, manipulación, almacenaje y 
servicios de valor añadido (las cuales se encuentran íntima-
mente vinculadas al transporte por carretera sin que en mu-
chos casos sea posible establecer de forma nítida una sepa-
ración entre estas actividades y las del transporte) se puede 
afirmar que el transporte por carretera y la logística en la 

esentan, aproximadamente, el 3,4% de la activi-

 

presenta, aproximadamente, el 165% de la 

. Si se suma el valor 

añadido de las actividades anexas (básicamente los servicios logísticos), el transporte por carretera y la logística 

estados en 2009, ha sido menor al promedio de la U-27, 
concretamente han sufrido un retroceso del 3,5% frente al 

sector TAC en las economías de los nue-
vos socios de la UE ha sido menos negativa que en el con-

27, pues la disminución del Valor Añadido 
Bruto de este sector ha sido menor a la que han sufrido sus 

Viajeros
34,9 %

Mercancías
65,1 %

56.500 *

105.500 *
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Tabla 2 – Magnitudes básicas de los nuevos socios UE (ampliaciones de 2004 y 2007)

A diferencia de lo que ha sucedido en el conjunto de la UE
27, en el caso de los nuevos países de la UE el sector TAC 
ha estado creciendo por encima de la economía general 
rante todo el periodo 2000-2008 (11,3% del VAB del sector 
TAC frente al 10,9% del VAB general), si bien se empieza a 
percibir una tendencia menos pronunciada en los últimos 
años, concretamente a partir del año 2004, lo que resulta 
razonable en función de los factores exógenos que han est
do influenciando el desarrollo de la actividad del transporte 
como es el caso del aumento del precio del combustible

Gráfico 3 – Evolución del  PIB de UE15 vs UE27. 

Gráfico 4 – Desagregación del VAB de los nuevos socios de la UE

2000 2003

PIB pm constante 324,7 357,2

PIB pm corriente 437,8 523,5

VAB pbásicos 379,4 451,6

VAB TAC 32,4 42,5

VAB (% TAC sobre total) 8,5% 9,4%

Datos en miles de millones de euros

FUENTE: EUROSTAT
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Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de 
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agnitudes básicas de los nuevos socios UE (ampliaciones de 2004 y 2007) 

A diferencia de lo que ha sucedido en el conjunto de la UE-
n el caso de los nuevos países de la UE el sector TAC 

do por encima de la economía general du-
% del VAB del sector 

si bien se empieza a 
una tendencia menos pronunciada en los últimos 

años, concretamente a partir del año 2004, lo que resulta 
ores exógenos que han esta-

do influenciando el desarrollo de la actividad del transporte 
l precio del combustible. 

 

En todo caso, resulta destacable que el sector TAC presenta 
un peso específico más importante en los nuevos socios de 
la UE-25, (8,9% de la economía frente al 6,8% de la UE
situación que previsiblemente irá cambiando una vez que 
sus economías alcancen patrones como los de los socios más 
antiguos, ya que la mejora en la eficiencia conlleva una r
ducción relativa de los costes del transporte y la logística. 

No obstante, el impacto de la ampliación de la UE hasta 27 
miembros, en términos de PIB a precios constantes, supone 
un aumento de poco más del 6%, tomando com
2009, que no puede considerarse demasiado significativo, 
según puede verse reflejado el gráfico 3, si bien ha aume
tado en dos puntos porcentuales desde el año2000.

Por lo que respecta al sector TAC, el valor añadido bruto 
que aportan los nuevos socios de la UE
nitud de 46.450 millones de euros en 2007
representa un 7% con respecto al de la UE

En términos de valor añadido a coste de los factores, el 
transporte por carretera de estos países en 2007
con datos disponibles en Eurostat a este nivel de desagreg
ción) supuso aproximadamente 16.250
los cuales 6.150 corresponden al subsector de viajeros y 
10.100 al de mercancías, que representan respectiva
11% y el 10% con respecto a las magnitudes de la UE

nuevos socios de la UE-25 (2007). 

2004 2005 2006 2007 2008 2009

376,7 394,3 418,8 612,8 643,1 620,5

572,2 664,7 744,8 871,0 989,1 871,8

494,4 572,8 644,2 766,2 870,1 773,0

45,5 51,9 56,3 68,8 76,3 69,1

9,2% 9,1% 8,7% 9,0% 8,8% 8,9%

2007 2008 2009

6,02%

Almacenaje
y actividades

auxiliares
9%

Resto de
transporte

20%

Transporte
por carretera

35%

Correos y
Telecomunicaciones

36%

16.750 *

16.250 *

9.300 *

4.150 *

Valor Añadido Bruto a coste de los factores en millones de Euros

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de Eurostat
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En todo caso, resulta destacable que el sector TAC presenta 
n peso específico más importante en los nuevos socios de 

25, (8,9% de la economía frente al 6,8% de la UE-27) 
situación que previsiblemente irá cambiando una vez que 
sus economías alcancen patrones como los de los socios más 

a en la eficiencia conlleva una re-
ducción relativa de los costes del transporte y la logística.  

No obstante, el impacto de la ampliación de la UE hasta 27 
miembros, en términos de PIB a precios constantes, supone 
un aumento de poco más del 6%, tomando como base el año 
2009, que no puede considerarse demasiado significativo, 
según puede verse reflejado el gráfico 3, si bien ha aumen-
tado en dos puntos porcentuales desde el año2000. 

Por lo que respecta al sector TAC, el valor añadido bruto 
vos socios de la UE-27 alcanzó la mag-

46.450 millones de euros en 2007, lo que apenas 
% con respecto al de la UE-27. 

En términos de valor añadido a coste de los factores, el 
arretera de estos países en 2007 (último año 

con datos disponibles en Eurostat a este nivel de desagrega-
250 millones de euros, de 

corresponden al subsector de viajeros y 
al de mercancías, que representan respectivamente el 

cto a las magnitudes de la UE-27. 

 

2000-2008 2008-2009

620,5 8,9% -3,5%

871,8 10,7% -11,9%

773,0 10,9% -11,2%

69,1 11,3% -9,5%

8,9% - -

Tasa media de 
crecimiento

Viajeros
37,8 %

Mercancías
62,2 %

6.150 *

10.100 *
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Empleo generado por el sector en la UE-

En los años que precedieron a la última crisis económica 
general la Unión Europea vio cómo se produ
cambios en su base productiva que estaban teniendo un i
portante impacto en su estructura del empleo. 

Entre otros factores puede destacarse que la deslocalización 
de la industria manufacturera hacia mercados más compet
tivos en coste de mano de obra ha presentado un gran
traste con el espectacular desarrollo que han experimentado 
el sector de los servicios y, en particular, el de la constru
ción. No obstante, la recesión ha puesto de manifiesto gra
des debilidades en los sectores de la construcción y en el de 
la industria manufacturera en buena parte de la UE, habie
do sufrido en 2009 una drástica disminución del número de 
empleos en dichos sectores. 

En este contexto, la actividad del transporte y las comunic
ciones ha mantenido un crecimiento muy discreto, habié
dose perdido en el último año 2009 buena parte de los e
pleos que se habían generado en el periodo precedente, lo 
que pone de relieve la gran sensibilidad del sector a la 
lución de la coyuntura económica general. 

Gráfico 5 – Creación neta de empleos por sectores en la UE
2004- 2009 y, entre paréntesis, evolución en el año 2009).

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de Eurostat

Según se contempla en el gráfico, el sector TAC de la UE
27 se sitúa en una posición intermedia en la creación de e
pleo, por detrás de otras actividades del ámbito servicios que 
han tenido una mayor dinamismo (como es el caso del c
mercio y la hostelería-restauración), pero por delante de 
otras como los servicios financieros y la Administración 
Pública cuya creación de empleo ha estado próxima a la 
congelación. 

Dentro del sector TAC, las últimas estadísticas referentes a
número total de empleados en la UE-27 corresponden al año 
2007 y arrojan una magnitud de 12,2 millones de perso
de las cuales 4,9 millones correspondían al transporte por 
carretera (1,9 millones al ámbito de viajeros y 3,0
al de mercancías, aproximadamente).  
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que precedieron a la última crisis económica 
vio cómo se producían ciertos 

estaban teniendo un im-
 

la deslocalización 
de la industria manufacturera hacia mercados más competi-

ha presentado un gran con-
experimentado 

en particular, el de la construc-
No obstante, la recesión ha puesto de manifiesto gran-

rucción y en el de 
la industria manufacturera en buena parte de la UE, habien-
do sufrido en 2009 una drástica disminución del número de 

En este contexto, la actividad del transporte y las comunica-
o muy discreto, habién-

dose perdido en el último año 2009 buena parte de los em-
pleos que se habían generado en el periodo precedente, lo 
que pone de relieve la gran sensibilidad del sector a la evo-

e empleos por sectores en la UE-27 (período 
. 

 
de Eurostat. 

en el gráfico, el sector TAC de la UE-
osición intermedia en la creación de em-

pleo, por detrás de otras actividades del ámbito servicios que 
han tenido una mayor dinamismo (como es el caso del co-

restauración), pero por delante de 
Administración 

Pública cuya creación de empleo ha estado próxima a la 

las últimas estadísticas referentes al 
27 corresponden al año 

millones de personas, 
millones correspondían al transporte por 

ros y 3,0 millones 

Lo anterior significa que el modo carretera representa
parte más significativa del empleo total del sector 
ambos subsectores alcanzan más del 
concentrando más del doble de empleados que todos los 
demás modos de transporte en su conjunto

Gráfico 6 – Distribución del empleo del sector 

Fuente: European Commission “EU energy and transport in figures 
tical Pocketbook 2010”. 

Si adicionalmente se consideran los empleos que generan las 
“actividades auxiliares al transporte” (que como ya se ha 
señalado se encuentran estrechamente ligadas al 
de mercancías y a la logística) el volumen de empleos se 
eleva hasta 7,2 millones de personas, lo que supone el 3,2
del empleo total de la UE-27. 

Finalmente, hay que señalar que el empleo en el sector del 
transporte por carretera ha tenido un c
lo largo del período 2000-2007, si bien ha sido 
dinámica en el ámbito de mercancías que en el de viajeros, 
según se muestra en el siguiente gráfico.

Gráfico 7 – Evolución del empleo en el transporte por carretera

Fuente: Elaboración a partir de estadísticas 
propias..  
La información correspondiente a la evolución del empleo en el segmento 
de viajeros no incluye los datos relativos a Bulgaria, Malta, Países Bajos y 
Eslovenia, al no disponerse de estadísticas suficientes.
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el modo carretera representa la 
otal del sector pues entre 
l 40% del sector TAC, 

doble de empleados que todos los 
demás modos de transporte en su conjunto. 
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Si adicionalmente se consideran los empleos que generan las 
“actividades auxiliares al transporte” (que como ya se ha 
señalado se encuentran estrechamente ligadas al transporte 
de mercancías y a la logística) el volumen de empleos se 

e personas, lo que supone el 3,2% 

Finalmente, hay que señalar que el empleo en el sector del 
transporte por carretera ha tenido un crecimiento sostenido a 

2007, si bien ha sido bastante más 
en el ámbito de mercancías que en el de viajeros, 

según se muestra en el siguiente gráfico. 

Evolución del empleo en el transporte por carretera. 
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Reparto modal del mercado del transporte: evolución y tendencias

De acuerdo con el estudio ASSESS3, que elaboró la Com
sión de la UE en los trabajos previos a la Revisión del Libro 
Blanco del Transporte realizada en 2006, la evolución en el 
reparto del mercado del transporte y las predicciones est
blecidas hasta 2020 ponen de manifiesto diversas tendencias 
que se resumen a continuación: 

• Por una parte, el mercado del transporte de mercancías 
evolucionará de forma más dinámica que el de viajeros, 
dado que los modos interiores de transporte de mercan
cías (carretera, ferrocarril y navegación interior) aume
tarán un 24% entre 2000 y 2010 y un 50% entre 2000 y 
2020, mientras que para el transporte de viajeros, los 
crecimientos previstos serán de un 17% y un 35%
pectivamente, en los mismos periodos. 

Gráfico 8 – Crecimiento esperado del transporte de viajeros por modo de transporte (2000 = 100)

En relación con el mercado del transporte de viajeros lo más 
destacable de estas predicciones es la negativa evolución 
que asignan al transporte en autobús, único modo que pr
senta dicha tendencia a partir del 2010, de forma que al final 
de periodo (año 2020) se estima que este modo de transporte 
presente la misma magnitud que tenía al inicio (año 200

No obstante, estas proyecciones extraídas del estudio 
ASESS se basan en el marco hipotético de política constante 
del Libro Blanco de 2001, cuyo fin es reducir el gran de
equilibrio existente entre los distintos modos de transporte y, 
por lo tanto, hay que interpretarlas dentro de ese contexto. 

 

 

 

 

 

 

     

3 Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the mid
European Transport Policy for 2010” (2005) 

Fuente: Revisión intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 
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, que elaboró la Comi-
sión de la UE en los trabajos previos a la Revisión del Libro 

evolución en el 
reparto del mercado del transporte y las predicciones esta-
blecidas hasta 2020 ponen de manifiesto diversas tendencias 

Por una parte, el mercado del transporte de mercancías 
ue el de viajeros, 

dado que los modos interiores de transporte de mercan-
cías (carretera, ferrocarril y navegación interior) aumen-

n un 24% entre 2000 y 2010 y un 50% entre 2000 y 
2020, mientras que para el transporte de viajeros, los 

n de un 17% y un 35%, res-

• El subsector de viajeros seguirá dominado en sus tres 
cuartas partes por el automóvil, que mantendrá un ritmo 
uniforme de crecimiento, mientras que el transporte a
reo de viajeros crecerá de forma muy significativa y re
tará cuota de mercado al ferrocarril y al autocar. Éste 
último, según el estudio de la Comisión, comenzará a t
ner ratios negativos de crecimiento a partir del año 2010.

• En el reparto modal del subsector de mercancías s
tendrá hasta 2020 el dominio de la carretera, aunque se 
espera que el transporte marítimo de corta distancia se le 
aproxime de forma muy importante. Los modos de t
bería y navegación interior mantendrán su cuota de me
cado, mientras que el transporte 
cías continuará reduciendo su cuota.

Crecimiento esperado del transporte de viajeros por modo de transporte (2000 = 100) 

En relación con el mercado del transporte de viajeros lo más 
la negativa evolución 

que asignan al transporte en autobús, único modo que pre-
senta dicha tendencia a partir del 2010, de forma que al final 
de periodo (año 2020) se estima que este modo de transporte 
presente la misma magnitud que tenía al inicio (año 2000). 

No obstante, estas proyecciones extraídas del estudio 
ASESS se basan en el marco hipotético de política constante 
del Libro Blanco de 2001, cuyo fin es reducir el gran des-
equilibrio existente entre los distintos modos de transporte y, 

que interpretarlas dentro de ese contexto.  

En cualquier caso hay que considerar que existen diversos 
factores que a priori producirían el deslizamiento de viajeros 
desde el autobús/autocar hacia los modos aéreo y ferrovi
rio, entre otros los siguientes: el progresivo incremento del 
nivel de renta de la población (en especial en las nuevas 
economías de la ampliación de la UE), el aumento de la 
oferta de la aviación comercial (en especial las aerolíneas de 
bajo coste) y de la alta velocidad ferroviaria, as
sustitución del autobús por el metro, los tranvías y los m
tros ligeros en los sistemas de transporte urbano.

3 Assessment of the contribution of the TEN and other transport policy measures to the mid-term implementation of the White 
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El subsector de viajeros seguirá dominado en sus tres 
cuartas partes por el automóvil, que mantendrá un ritmo 
uniforme de crecimiento, mientras que el transporte aé-

cerá de forma muy significativa y res-
tará cuota de mercado al ferrocarril y al autocar. Éste 
último, según el estudio de la Comisión, comenzará a te-
ner ratios negativos de crecimiento a partir del año 2010. 

En el reparto modal del subsector de mercancías se man-
tendrá hasta 2020 el dominio de la carretera, aunque se 
espera que el transporte marítimo de corta distancia se le 
aproxime de forma muy importante. Los modos de tu-

ía y navegación interior mantendrán su cuota de mer-
cado, mientras que el transporte ferroviario de mercan-
cías continuará reduciendo su cuota. 

 

En cualquier caso hay que considerar que existen diversos 
factores que a priori producirían el deslizamiento de viajeros 
desde el autobús/autocar hacia los modos aéreo y ferrovia-

el progresivo incremento del 
nivel de renta de la población (en especial en las nuevas 
economías de la ampliación de la UE), el aumento de la 
oferta de la aviación comercial (en especial las aerolíneas de 
bajo coste) y de la alta velocidad ferroviaria, así como la 
sustitución del autobús por el metro, los tranvías y los me-
tros ligeros en los sistemas de transporte urbano. 
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Gráfico 9 – Crecimiento esperado del transporte de mercancías por modo de transporte (2000 = 100)

Las predicciones relativas al mercado del transporte de me
cancías anticipan que la carretera continuará creciendo a un 
ritmo muy importante, del mismo modo que el transporte 
marítimo de corta distancia que, al final del período tendrá 
un crecimiento incluso superior, tendencia que presenta ba
tante coherencia con las políticas comunitarias de prom
ción de la intermodalidad. 
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Crecimiento esperado del transporte de mercancías por modo de transporte (2000 = 100) 

Las predicciones relativas al mercado del transporte de mer-
nuará creciendo a un 

ritmo muy importante, del mismo modo que el transporte 
marítimo de corta distancia que, al final del período tendrá 
un crecimiento incluso superior, tendencia que presenta bas-
tante coherencia con las políticas comunitarias de promo-

Por otra parte, resulta destacable que el ferrocarril será el 
modo de transporte que menos crecimiento tendrá en el 
ámbito de las mercancías, aunque su aumento seguirá una 
línea muy similar al del transporte de viajeros. En relación
transporte por tubería y por vías navegables, pese a que sus 
proyecciones resultan importantes, su participación en cuota 
de mercado continuará siendo poco relevante.

por  la Comisión de la Unión Europea en la revisión del Libro Blanco del Tran

porte reafirman el liderazgo de la carretera en el ámbito de las mercancías, que continuará creciendo de forma 

significativa hasta el año 2020. 

En el caso del transporte de viajeros, sin embargo, se baraja un comportamiento recesivo d

autobús a partir de 2010. 

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Marítimo corta d.
Carretera
Conducto
Vías navegables 
Ferrocarril

n intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisión Europea (2006) 

%

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Marítimo corta d.
Carretera
Tubería   
Vías navegables 
Ferrocarril

n intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisión Europea (2006) 

%

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Marítimo corta d.
Carretera
Conducto
Vías navegables 
Ferrocarril

n intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisión Europea (2006) 

%

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

90

100

110

120

130

140

150

160

170

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Marítimo corta d.
Carretera
Tubería   
Vías navegables 
Ferrocarril

n intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisión Europea (2006) 

%

 

Memoria Anual del Sector Nacional 
del transporte por Carretera – 2009 

Página 15 

 

Por otra parte, resulta destacable que el ferrocarril será el 
modo de transporte que menos crecimiento tendrá en el 
ámbito de las mercancías, aunque su aumento seguirá una 
línea muy similar al del transporte de viajeros. En relación al 
transporte por tubería y por vías navegables, pese a que sus 
proyecciones resultan importantes, su participación en cuota 
de mercado continuará siendo poco relevante. 

Libro Blanco del Trans-
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Parque automovilístico del transporte por carretera en la UE

El parque automovilístico es un indicador clave a la hora de 
analizar la evolución reciente del sector, pues es un índice 
representativo de la oferta y de los recursos productivos 
disponibles. Si bien la información estadística relativa a los 
vehículos no cuenta por el momento con una estructura suf
cientemente homogénea como para poder extraer conclusi
nes específicas, sí es posible obtener una vis
leccionando dos perfiles de vehículo: los vehículos de pas
jeros (autobuses y autocares) y los vehículos de carga (que 
incluyen tanto vehículos pesados como ligeros).

Por lo que afecta al transporte de viajeros, las est
disponibles sobre el stock de autobuses y autocares
dos en 2008 para el conjunto de países de la UE
una magnitud de 817.000 unidades, aproximadamente
crecimiento acumulado del parque desde 2000
5,2%, lo que en términos de crecimiento medio anual repr
senta apenas un 0,6%. 

Gráfico 10 –  Evolución de la flota de autobuses en la UE-

Fuente: Estadísticas de Eurostat, EU energy and transport in figures Stati
tical Pocketbook 2010 (European Comission) y estimaciones propias. 

Hay que señalar que en los últimos años el parque de aut
buses y autocares de la UE-27 ha crecido a un menor ritmo 
del que lo han hecho otras variables representativas de la 
actividad como son el valor añadido a coste de los factores o 
el volumen de viajeros-km transportados (según se pone de 
manifiesto más adelante en el análisis por países). Esta s
tuación es indicativa, por una parte, de un estancamiento de 
la oferta pero, a su vez, de un incremento en la eficiencia de 
los recursos. 

Cabe reseñar que el parque de autobuses y autocares
2008 no parece haberse visto afectado aún por la recesión 
económica global, a diferencia de lo que sucede en el parque 
de vehículos de carga. 

Con respecto al transporte de mercancías por carretera, las 
estadísticas existentes sobre el parque automovilístico no 
permiten tener cifras exclusivamente referidas a vehículos 
pesados, que sería el indicador ideal, dado que las clasific
ciones de los distintos estados miembros no son homogé
neas, siendo el único dato comparable la estimació
de vehículos de carga, que incluye pesados y ligeros, indi
tintamente de que se trate de servicio público o de transporte 
privado. 
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Por lo que afecta al transporte de viajeros, las estadísticas 
y autocares registra-

o de países de la UE-27 alcanza 
, aproximadamente. El 

2000 se sitúa en un 
o medio anual repre-

-27. 

 
EU energy and transport in figures Statis-

y estimaciones propias.  

señalar que en los últimos años el parque de auto-
27 ha crecido a un menor ritmo 

del que lo han hecho otras variables representativas de la 
actividad como son el valor añadido a coste de los factores o 

ansportados (según se pone de 
manifiesto más adelante en el análisis por países). Esta si-
tuación es indicativa, por una parte, de un estancamiento de 
la oferta pero, a su vez, de un incremento en la eficiencia de 

y autocares en 
2008 no parece haberse visto afectado aún por la recesión 
económica global, a diferencia de lo que sucede en el parque 

Con respecto al transporte de mercancías por carretera, las 
e el parque automovilístico no 

permiten tener cifras exclusivamente referidas a vehículos 
pesados, que sería el indicador ideal, dado que las clasifica-
ciones de los distintos estados miembros no son homogé-
neas, siendo el único dato comparable la estimación global 
de vehículos de carga, que incluye pesados y ligeros, indis-
tintamente de que se trate de servicio público o de transporte 

En este sentido el parque total de vehículos de carga para 
2008 se eleva a 34 millones de unidades en la UE
evolución experimentada por el parque en el período 
2008 supone un crecimiento acumulado superior a
que en términos de crecimiento medio anual equivale a un 
2,9%, es decir, un ritmo de crecimiento bastante mayor al de 
los autobuses y autocares, pero inferior al que ha experime
tado el mercado en términos de valor añadido a coste de los 
factores y en términos de toneladas-km transportadas, lo que 
demuestra que también en este segmento se
eficiencia de los recursos. 

Gráfico 11 – Evolución de la flota de vehículos de carga en UE 27

Fuente: Estadísticas de Eurostat, EU energy and transport in figures Stati
tical Pocketbook 2010 (European Comission) y estimaciones propias

En el caso del parque de vehículos de carga, los efectos de la 
crisis global empiezan a manifestarse ya en el año 2008, ya 
que se ha visto ligeramente disminuido el stock de este tipo 
de vehículos. 

Por último, comparando la evolución reciente del número de 
vehículos para transporte de viajeros y mercancías por carr
tera con el VAB del sector TAC, se observa que tanto el 
parque de vehículos para transporte por carretera de me
cancías como el de viajeros no han necesitado crecer tanto 
como TAC. 

Gráfico 12 – Evolución comparada entre flota de 
sector TAC en la UE-27 

Fuente: EUROSTAT 
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En este sentido el parque total de vehículos de carga para 
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2.2 Marco competitivo 
Dentro del entorno económico de la UE-27 existen distintas 
realidades en el sector del transporte en función del país 
cuestión. En este apartado se va a analizar el marco compet
tivo de algunos países de referencia dentro de la UE
diante el estudio de diversos indicadores.  

2.2.1 Magnitudes generales 

Según se ha señalado con anterioridad, el sector del tran
porte por carretera se encuentra integrado por dos subsect
res, mercancías y viajeros. A continuación se resumen los 

Valor Añadido del sector TAC 

Desde el punto de vista productivo, existen cuatro países en 
los que el sector TAC genera un valor añadido en términos 
absolutos muy superior al resto: Alemania, Francia, Reino 
Unido, y Italia, que en 2009 estuvieron en el entorno de 
100.000 millones de euros cada uno, lo que en términos 
agregados representó el 61% del VAB del sector 
UE-27 que alcanzó una cifra de casi 720.000 millones de 
euros. 

Gráfico 13 – VAB a precios básicos del sector TAC por países: situación 200

España ha sido sin duda el país de la muestra de 
donde el sector TAC ha experimentado un mayor desarrollo 
desde el año 2000, habiendo alcanzado una tasa media de 
crecimiento anual del 5,1%, superior a la del resto de ec
nomías. El sector TAC también ha crecido de forma signif
cativa en Francia y Portugal. 

El resto de los países analizados han registrado tasas basta
te más discretas de crecimiento en el sector TAC y, desde el 
inicio de la crisis todos los países, salvo Francia, han regi
trado importantes caídas en este segmento de sus economías, 
especialmente Alemania y Países Bajos. 
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. En este apartado se va a analizar el marco competi-
países de referencia dentro de la UE-27 me-

La muestra de países que se comparan incluye a los más 
próximos a España desde el punto de vista geográfico y/o 
comercial: Francia, Portugal, Reino Unido, Italia, Alema
y Países Bajos. 

Según se ha señalado con anterioridad, el sector del trans-
porte por carretera se encuentra integrado por dos subsecto-
res, mercancías y viajeros. A continuación se resumen los 

resultados del análisis de una serie de variables que se van 
desagregando desde parámetros macroeconómicos generales 
(sector TAC) hasta otros más específicos de cada subsector.
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dedor de 65.000 millones de VAB del sector TAC (9% del 
total UE-27). El resto de economías, Países Bajos y Port
gal, son de menor tamaño y representan un 
respectivamente, del VAB del sector en UE
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economías nacionales, son Reino Unido
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La muestra de países que se comparan incluye a los más 
próximos a España desde el punto de vista geográfico y/o 
comercial: Francia, Portugal, Reino Unido, Italia, Alemania 

serie de variables que se van 
desagregando desde parámetros macroeconómicos generales 
(sector TAC) hasta otros más específicos de cada subsector. 

En una situación intermedia se encuentra España con alre-
llones de VAB del sector TAC (9% del 

). El resto de economías, Países Bajos y Portu-
e menor tamaño y representan un 4,5% y un 1,5%, 

respectivamente, del VAB del sector en UE-27. 
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Valor Añadido del sector del Transporte por Carretera

Avanzando un paso más en la desagregación de la actividad 
del sector TAC, cabe señalar que los datos relativos al tran
porte por carretera (incluyendo dentro de los mismos a las 
“actividades anexas al transporte”) obligan a realizar alg
nas matizaciones a las conclusiones generales anteri

Gráfico 14 – VAB a coste de factores del Transporte por Carret
relativos) y evolución con respecto a PIB a precios corrientes.

Como puede observarse, y pese a que su economía ha sido 
una de las que menos crecimiento ha registrado en el perí
do 2000-2007, es Alemania el país de la UE donde la activ
dad del transporte por carretera alcanza, en términos absol
tos un mayor valor añadido, habiendo crecido a un ritmo 
anual del 6,8% en promedio, muy por encima de lo que ha 
aumentado su PIB. 

El valor añadido del transporte por carretera en este país, por 
tanto, supera al del Reino Unido, que partía en una posición 
ligeramente superior en el año 2000, pero que a lo largo del 
período analizado ha llegado incluso a disminuir en los años 
2002 y 2003, habiéndose nuevamente reactivado a partir del 
año 2004. 

En el caso de Francia, el valor añadido del sector del tran
porte por carretera ha tenido una evolución muy estable y 
prácticamente solapada con su PIB, aunque con un ritmo de 
crecimiento inferior al de España, que es el paí
tra donde el sector tiene un mayor peso específico con rel
ción al conjunto de la economía y en donde el 
del transporte por carretera también crece a un 
que su PIB. 

En particular, los datos relativos a España llaman la ate
ción, ya que presentan muchos aspectos significativos:

• En primer lugar, el ritmo de crecimiento que ha tenido 
en España el valor añadido del sector entre 2000 y 2007 
(8,9% en promedio anual) no tiene comparación con 
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regación de la actividad 
del sector TAC, cabe señalar que los datos relativos al trans-
porte por carretera (incluyendo dentro de los mismos a las 
“actividades anexas al transporte”) obligan a realizar algu-
nas matizaciones a las conclusiones generales anteriores, ya 

que el posicionamiento de los distintos países analizados y 
su evolución ha tenido lecturas algo diferentes, según se 
pone de manifiesto en el gráfico que se presenta a continu
ción. 

VAB a coste de factores del Transporte por Carretera (incluidas “actividades anexas”) por países: situación 2007
a precios corrientes. 
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datos relativos a España llaman la aten-
ción, ya que presentan muchos aspectos significativos: 

En primer lugar, el ritmo de crecimiento que ha tenido 
ido del sector entre 2000 y 2007 

% en promedio anual) no tiene comparación con 

ningún otro estado de la muestra seleccionada de la UE
27. 

• Esta situación se ve reflejada en el hecho de que, en 
términos absolutos, la producción del sector en España 
(34.600 millones de euros, aproximadamente) 
rado en el año 2007 a la del sector 
llones de euros, aproximadamente) pese a que el tamaño 
económico de ésta última, medido en PIB, sobrepasa
economía española. 

• En este sentido, es especialmente relevante que España 
sea el estado de la muestra seleccionada de la UE
donde el sector del transporte por carretera tenga mayor 
peso en el conjunto de la economía, concretamen
3,8%, muy por encima del 2,9% que alcanza el prom
dio. 

Con respecto a Países Bajos hay que apuntar que el 
añadido del sector se ha mantenido 
durante los primeros años del período analizado habiéndose 
recuperado en los últimos años hasta el ejercicio 2007.

En Portugal, por su parte, ha habido años en los que el valor 
añadido del transporte por carretera ha evolucionado a m
nor  ritmo que su economía global pero en los últimos años 
también se ha empezado a recuperar. 
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que el posicionamiento de los distintos países analizados y 
su evolución ha tenido lecturas algo diferentes, según se 
pone de manifiesto en el gráfico que se presenta a continua-

xas”) por países: situación 2007 (en términos absolutos y 

 

muestra seleccionada de la UE-

Esta situación se ve reflejada en el hecho de que, en 
términos absolutos, la producción del sector en España 

00 millones de euros, aproximadamente) haya supe-
tor en Italia (34.000 mi-

llones de euros, aproximadamente) pese a que el tamaño 
ta última, medido en PIB, sobrepasa a la 

En este sentido, es especialmente relevante que España 
muestra seleccionada de la UE-27 

donde el sector del transporte por carretera tenga mayor 
peso en el conjunto de la economía, concretamente el 

% que alcanza el prome-

Con respecto a Países Bajos hay que apuntar que el valor 
do prácticamente plano 

primeros años del período analizado habiéndose 
recuperado en los últimos años hasta el ejercicio 2007. 

En Portugal, por su parte, ha habido años en los que el valor 
añadido del transporte por carretera ha evolucionado a me-
nor  ritmo que su economía global pero en los últimos años 

 

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Evolución (2000 = 100)

VA sector

TMC 6,8%

TMC 2,4%

TMC 4,0%

TMC 4,0%

TMC 4,9%

TMC 3,8%

TMC 5,2%

TMC 4,1%



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
2.2.2 Transporte de viajeros 

Viajeros transportados y comparación con el resto de modos terrestres

Los últimos datos estadísticos agregados disponibles sobre 
el transporte terrestre de viajeros corresponden a 2008, año 
en el que se alcanzó un volumen total de 5,8 billones de 
pasajeros-kilómetro transportados en la UE-
guiente tabla se recogen los valores concretos correspo
dientes a los países que se están comparando con España a 
lo largo de la presente memoria. 

Tabla 3 – Reparto modal del transporte terrestre de viajeros por países 
(2008) 

La comparación para el año 2008 del reparto modal en el 
transporte terrestre en los países analizados muestra e
predominio del transporte en turismos: entre un 
paña y un 86% en Reino Unido. 

Flota de transporte de viajeros 

En términos generales, las estadísticas de Eurostat
relieve que cerca de la mitad del parque de autobuses
tocares de la Unión Europea (45%) tiene una antigüedad 
superior a los 10 años mientras que uno de cada tres 
los de este tipo (30%) tienen una edad inferior a los 5 años.

No obstante esta situación difiere entre los distintos países 
de la muestra analizada y está condicionada por las últimas  
incorporaciones que han tenido lugar en la UE
2007, donde el parque automovilístico en general, 
ratios de antigüedad más elevados que en los estados de la 
antigua UE-15. En cualquier caso merece la pena destacar la 
situación del parque de autobuses y autocares 
de la mitad supera los 10 años, en contraste con
jos, donde el ratio no alcanza la cuarta parte del parque.
Adicionalmente, se pueden realizar las siguientes matiza
nes en referencia a los países de la muestra analizada:

• Países Bajos y España cuentan con la flota más joven de 
la UE-27, ya que la proporción de autobuses 
de menos de 2 años que mantienen es del 
respectivamente, bastante por encima que el resto.

• Alemania y Reino Unido, con ratios del 33% y 34%, 
respectivamente, de flota menor de 5 años son los que 
tienen la flota más moderna tras Países Bajos y España.

• Francia e Italia mantienen un ratio de flota menor de 5 
años ligeramente inferior al promedio de la UE.

     

4 Los datos de Francia e Italia corresponden al ejercicio 2007 y el resto a 2008.
Portugal, Irlanda, Bulgaria, Dinamarca, Grecia, Malta y Eslovaquia, por no disponerse de información

Autobuses Metro y
Turismos y autocares Tranvia Ferrocarril

Alemania 852,3 63,5 16,2 81,8
Francia 720,2 48,6 13,3 85,0
Italia 719,6 103,9 6,5 49,8
Reino Unido 679,0 52,0 9,8 52,7
España 339,1 60,9 6,5 24,0
Países Bajos 147,0 12,5 1,6 16,0
Portugal 87,0 10,9 1,1
Resto UE-27 1.180,9 194,4 34,0 95,8

4.725,0 546,7 89,0 409,2
Miles de millones de  pasajeros-km
Fuente: European Commission “EU energy and transport in figures - Statistical Pocketbook 
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del reparto modal en el 
transporte terrestre en los países analizados muestra el claro 
predominio del transporte en turismos: entre un 79% en Es-

La participación del autobús es manifiestamente superior en 
los países mediterráneos (España, Italia y Portugal) donde se 
sitúa entre un 10% y 14%, mientras que
el entorno del 6% del transporte terrestre de viajeros. 

Sin embargo, el transporte ferroviario tiene mayor peso que 
el autobús en los países con mayor renta per cápita como 
son Alemania, Francia y Países Bajos, donde la proporción 
se sitúa entre el 8% y el 10%. 

Gráfico 15 – Distribución  por modos del transporte terrestre de viajeros
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en contraste con Países Ba-

el ratio no alcanza la cuarta parte del parque. 
Adicionalmente, se pueden realizar las siguientes matizacio-
nes en referencia a los países de la muestra analizada: 

cuentan con la flota más joven de 
la proporción de autobuses y autocares 

años que mantienen es del 21% y 19% 
a que el resto. 

Alemania y Reino Unido, con ratios del 33% y 34%, 
respectivamente, de flota menor de 5 años son los que 
tienen la flota más moderna tras Países Bajos y España. 

Francia e Italia mantienen un ratio de flota menor de 5 
r al promedio de la UE. 

Gráfico16 – Antigüedad de la flota de autobuses

En términos absolutos, se estima que la flota de autobuses
autocares de la UE-27 en 2008 asciende a 
aproximadamente, siendo Reino Unido el
el parque más numeroso con 114.000 unidades y un prom
dio de 1,9 autobuses/autocares por cada mil habitantes, s
guida de Italia, Francia y Alemania. 

 

Los datos de Francia e Italia corresponden al ejercicio 2007 y el resto a 2008. El promedio de la UE se ha calculado sin incluir los datos de 
Portugal, Irlanda, Bulgaria, Dinamarca, Grecia, Malta y Eslovaquia, por no disponerse de información actualizada en Eurostat.

Ferrocarril Total
81,8 1.013,7
85,0 867,0
49,8 879,7
52,7 793,5
24,0 430,5
16,0 177,1
4,2 103,2
95,8 1.505,1

409,2 5.769,9

Fuente: European Commission “EU energy and transport in figures - Statistical Pocketbook 
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La participación del autobús es manifiestamente superior en 
los países mediterráneos (España, Italia y Portugal) donde se 
sitúa entre un 10% y 14%, mientras que en el resto queda en 
el entorno del 6% del transporte terrestre de viajeros.  

Sin embargo, el transporte ferroviario tiene mayor peso que 
el autobús en los países con mayor renta per cápita como 
son Alemania, Francia y Países Bajos, donde la proporción 

el transporte terrestre de viajeros 

Antigüedad de la flota de autobuses y autocares por países
4
 

 

En términos absolutos, se estima que la flota de autobuses y 
asciende a 817.000 unidades, 

aproximadamente, siendo Reino Unido el país que mantiene 
.000 unidades y un prome-

por cada mil habitantes, se-

El promedio de la UE se ha calculado sin incluir los datos de 
actualizada en Eurostat. 
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Tal y como se puede comprobar, Alemania y Países Bajos 
presentan un ratio muy reducido de autobuses por cada 
1.000 habitantes, lo que resulta razonable si se considera que 
en estos dos países es donde el transporte por ferrocarril 
presenta la mayor influencia de toda la Unión Europea lo 
que, lógicamente, resta peso al transporte en autobús.

Estructura media empresarial del transporte de viajeros

De acuerdo con los últimos datos agregados disponibles a 
nivel comunitario, que corresponden al año 200
tura empresarial media del sector del transporte de viajeros 
se sitúa en un ratio de 5,8 empleados por empresa (UE
ratio que conviene manejarse con cierta cautela. 

Las estadísticas nacionales de la Unión Europea referentes 
al transporte de viajeros por carretera incluyen al sector del 
taxi, actividad que, en algunos de los países analizados (c
mo es el caso de España), está absolutamente fragmentada al 
ser realizada en su mayor parte por  trabajadores autónomos.

Por este motivo se han realizado investigaciones específicas 
para cada uno de los países que se vienen comparando con 
España, con el fin de eliminar la distorsión que genera el 
sector del taxi. Los resultados obtenidos, que sólo se han 
podido elaborar hasta el año 2005, indican que el tamaño 
medio de las empresas que operan en el subsector del tran
porte en autobús difiere significativamente entre unos países 
y otros, según se ve reflejado en el gráfico siguiente.

Gráfico 18 – Nº de empleados por empresa de viajeros en autobús
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Fuentes: Alemania, Italia – Eurostat
Reino Unido – Department for Transport (U.K. Goverment
Francia – Institut National de la Statistique et des Études 
España – Instituto Nacional de Estadística
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Tal y como se puede comprobar, Alemania y Países Bajos 
n ratio muy reducido de autobuses por cada 

1.000 habitantes, lo que resulta razonable si se considera que 
en estos dos países es donde el transporte por ferrocarril 
presenta la mayor influencia de toda la Unión Europea lo 

ansporte en autobús. 

Gráfico 17 – Parque de autobuses (unidades totales y unidades por 1.000 
hab.) 

Estructura media empresarial del transporte de viajeros 

De acuerdo con los últimos datos agregados disponibles a 
año 2007, la estruc-

tura empresarial media del sector del transporte de viajeros 
5,8 empleados por empresa (UE-27), 

ratio que conviene manejarse con cierta cautela.  

Las estadísticas nacionales de la Unión Europea referentes 
porte de viajeros por carretera incluyen al sector del 

taxi, actividad que, en algunos de los países analizados (co-
mo es el caso de España), está absolutamente fragmentada al 
ser realizada en su mayor parte por  trabajadores autónomos. 

an realizado investigaciones específicas 
para cada uno de los países que se vienen comparando con 
España, con el fin de eliminar la distorsión que genera el 

, que sólo se han 
an que el tamaño 

medio de las empresas que operan en el subsector del trans-
porte en autobús difiere significativamente entre unos países 
y otros, según se ve reflejado en el gráfico siguiente. 

Nº de empleados por empresa de viajeros en autobús 

 

Las empresas británicas, con un promedio de 36 empleados, 
y las alemanas, con 32 empleados, alcanzan un tamaño que 
prácticamente duplica al de las empresas de Italia y España, 
situándose Francia en una posición intermedia.

Estas magnitudes, aunque vienen a confirmar la reducida 
dimensión empresarial de las empresas españolas en comp
ración con los grandes países de la UE, ponen de relieve un 
importante aumento de tamaño con respecto a la situación 
que existía en el año 2000 y apuntan un cambio en la te
dencia. 

En este sentido, la dimensión media de las empresas españ
las ha aumentado un 30% en el período 2000
hace alusión a un fenómeno de concentración en el sector, 
factor que se ve corroborado por las diversas operaciones 
societarias que se están produciendo en los últimos años y la 
progresiva entrada de inversores extranjeros en el sector 
español (véase epígrafe 3.1.6 de esta Memoria).

La dimensión de las empresas de Países Bajos y Portugal se 
ha dejado fuera de este análisis por diferentes 
caso de Países Bajos, porque la actividad de transporte 
público en autobús es, en general, de gestión pública (la 
realiza el holding estatal VSN) y además no es un modo de 
transporte representativo en dicho país, ya que el ferrocarril 
y los tranvías le restan gran importancia, estando la prese
cia privada más relacionada con el sector de los tour
operadores y el turismo (el tamaño medio supera los 100 
empleados por empresa). En el caso de Portugal, no ha sido 
posible disponer de información que permita segregar al 
sector del taxi, resultando así un tamaño medio de sus e
presas muy reducido (3 empleados). 
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Parque de autobuses (unidades totales y unidades por 1.000 

 

Las empresas británicas, con un promedio de 36 empleados, 
y las alemanas, con 32 empleados, alcanzan un tamaño que 
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situándose Francia en una posición intermedia. 

en a confirmar la reducida 
dimensión empresarial de las empresas españolas en compa-
ración con los grandes países de la UE, ponen de relieve un 
importante aumento de tamaño con respecto a la situación 
que existía en el año 2000 y apuntan un cambio en la ten-

En este sentido, la dimensión media de las empresas españo-
las ha aumentado un 30% en el período 2000-2005 lo que 
hace alusión a un fenómeno de concentración en el sector, 
factor que se ve corroborado por las diversas operaciones 

están produciendo en los últimos años y la 
progresiva entrada de inversores extranjeros en el sector 
español (véase epígrafe 3.1.6 de esta Memoria). 

La dimensión de las empresas de Países Bajos y Portugal se 
ha dejado fuera de este análisis por diferentes motivos. En el 
caso de Países Bajos, porque la actividad de transporte 
público en autobús es, en general, de gestión pública (la 
realiza el holding estatal VSN) y además no es un modo de 
transporte representativo en dicho país, ya que el ferrocarril 

tranvías le restan gran importancia, estando la presen-
cia privada más relacionada con el sector de los tour-
operadores y el turismo (el tamaño medio supera los 100 
empleados por empresa). En el caso de Portugal, no ha sido 

ue permita segregar al 
sector del taxi, resultando así un tamaño medio de sus em-

 

15,40
11,3

817,1

2,0

1,8

1,6

1,4

1,2

1,0

0,8

0,6

1,5

0,7

1,6

Vehículos por 
1.000 hab.



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 

Resumen general del posicionamiento en el transporte de viajeros

En la matriz que se presenta a continuación se ha tratado de 
sintetizar el posicionamiento de los distintos países de la 
UE-27 analizados, en virtud de tres variables que han sido 
valoradas con anterioridad 

• El Valor Añadido Bruto a coste de los factores 
a la economía, ponderado en función del número de e
pleados (es decir, el valor añadido bruto promedio por 
empleado). 

Figura 5 –Matriz de posicionamiento por países en transporte de

Según se puede observar, Reino Unido es el país que lidera 
el mercado europeo en cuanto a productividad, dado que 
presenta el mayor ratio de Valor Añadido Bruto por emple
do. 

Asimismo, Reino Unido es el país que presenta la mayor
dimensión empresarial y, a su vez, una de las flota de aut
buses más modernas, después de España.  

19
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*  El número medio de empleados asignado a UE corresponde a la media de la muestra de cinco países analizados.
** Valor Añadido Bruto a coste de los factores 2007 
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Resumen general del posicionamiento en el transporte de viajeros 

En la matriz que se presenta a continuación se ha tratado de 
posicionamiento de los distintos países de la 

27 analizados, en virtud de tres variables que han sido 

a coste de los factores aportado 
a la economía, ponderado en función del número de em-

ir, el valor añadido bruto promedio por 

• La dimensión empresarial, tomando como base el núm
ro medio de empleados por empresa (excluyendo el efe
to de la actividad del taxi). 

• La calidad de la flota, tomando como indicador el po
centaje que la flota de autobuses de menos de cinco años 
representa sobre el parque de autobuses.

Por los motivos que se han explicado anteriormente, no se 
incluye en la matriz ni a Portugal ni a Países Bajos.

Matriz de posicionamiento por países en transporte de viajeros por carretera 
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La dimensión empresarial, tomando como base el núme-
ro medio de empleados por empresa (excluyendo el efec-

La calidad de la flota, tomando como indicador el por-
ta de autobuses de menos de cinco años 

representa sobre el parque de autobuses. 

Por los motivos que se han explicado anteriormente, no se 
incluye en la matriz ni a Portugal ni a Países Bajos. 

 

Ambas conclusiones reflejan en cierta medida las respecti-
vas realidades del mercado y estarían relacionadas con las 
características peculiares de cada uno de ellos. En este sen-
tido, mientras que en Reino Unido la liberalización del mer-
cado es prácticamente absoluta, en el resto de países se man-
tienen sistemas de perfil concesional, donde la competencia 
se encuentra regulada por las autoridades nacionales. 

+
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Empleados
por empresa

El número medio de empleados asignado a UE corresponde a la media de la muestra de cinco países analizados.
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2.2.3 Transporte de mercancías 

Mercancías transportadas por carretera

En el año 2008, último año del que existen datos dispon
bles, el transporte de mercancías por carretera de la UE
alcanzó una magnitud de 1,9 billones de Toneladas
transportadas, habiendo experimentado un crecimiento m
dio anual del 2,7% durante el periodo 2000-2008
supera al del PIB constante correspondiente al mismo peri
do y que en promedio anual aumentó un 2,0%.

Por consiguiente, se pone de manifiesto que la actividad 
transporte de mercancías por carretera ha evolucionado de 
forma más dinámica que la economía general y en ello par
cen tener influencia diversos factores que han hecho aumen

Gráfico 19 – Evolución por países del transporte de mercancías por carretera (2000 

Con respecto a la dimensión de los mercados naci
Alemania, con 342.000 millones de Tn-Km en 2008
la UE-27, lo cual está en consonancia con su dimensión 
económica en términos de PIB. 

Sin embargo, el aspecto más destacable es el caso de España 
que ocupa el segundo lugar de Europa en volumen de act
vidad, por delante de Francia, Italia y el Reino Unido, 
que presentan una dimensión económica significativamente 
superior a la española. 
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Mercancías transportadas por carretera 

En el año 2008, último año del que existen datos disponi-
bles, el transporte de mercancías por carretera de la UE-27 
alcanzó una magnitud de 1,9 billones de Toneladas-km 

biendo experimentado un crecimiento me-
2008, ratio que 

supera al del PIB constante correspondiente al mismo perio-
%. 

Por consiguiente, se pone de manifiesto que la actividad del 
transporte de mercancías por carretera ha evolucionado de 
forma más dinámica que la economía general y en ello pare-
cen tener influencia diversos factores que han hecho aumen-

tar las distancias medias del transporte como son, entre 
otros, la deslocalización de los centros productivos (que 
conlleva un aumento en los trayectos en las operaciones de 
arrastre) y la concentración de las actividades logísticas en 
plataformas centralizadas (que aumentan las distancias m
dias empleadas para la distribución de m

No obstante, y según se demuestra en el gráfico siguiente, la 
evolución no ha seguido un patrón homogéneo en todos los 
países objeto de análisis, habiendo tenido un comportamie
to dispar y habiéndose visto disminuido
cancías transportadas por carretera en algunos de ellos.

Evolución por países del transporte de mercancías por carretera (2000 – 2008) 

Con respecto a la dimensión de los mercados nacionales, 
Km en 2008, lidera a 

, lo cual está en consonancia con su dimensión 

Sin embargo, el aspecto más destacable es el caso de España 
que ocupa el segundo lugar de Europa en volumen de acti-
vidad, por delante de Francia, Italia y el Reino Unido, países 
que presentan una dimensión económica significativamente 

Este posicionamiento de España sirve, en primer lugar, para 
demostrar la elevada competitividad del sector español den
tro del marco europeo. Por otra parte, esta situa
encontrar su fundamento en otros muchos factores, entre los 
que se pueden citar los siguientes: 

• La existencia de distancias medias superiores a las que 
se dan en Italia y Reino Unido en base a la mayor exte
sión del territorio, así como su situa
sirve de puerta de entrada a Europa de un volumen i

“EU energy and transport in figures - Statistical Pocketbook 2010” (European Commission)
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tar las distancias medias del transporte como son, entre 
ación de los centros productivos (que 

conlleva un aumento en los trayectos en las operaciones de 
arrastre) y la concentración de las actividades logísticas en 
plataformas centralizadas (que aumentan las distancias me-
dias empleadas para la distribución de mercancías). 

No obstante, y según se demuestra en el gráfico siguiente, la 
evolución no ha seguido un patrón homogéneo en todos los 

habiendo tenido un comportamien-
visto disminuido el volumen de mer-

por carretera en algunos de ellos. 

 

Este posicionamiento de España sirve, en primer lugar, para 
demostrar la elevada competitividad del sector español den-
tro del marco europeo. Por otra parte, esta situación puede 
encontrar su fundamento en otros muchos factores, entre los 

La existencia de distancias medias superiores a las que 
se dan en Italia y Reino Unido en base a la mayor exten-
sión del territorio, así como su situación periférica que 
sirve de puerta de entrada a Europa de un volumen im-
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portante de mercancías respecto a las cuales, los tran
portistas españolas tienen una ventaja competitiva.

• El pleno dominio del modo carretera en España y la e
casa participación del ferrocarril y el transporte marítimo 
de corta distancia en comparación con los países me
cionados. 

• El espectacular crecimiento que el volumen de la activ
dad ha experimentado en España en la última década que 
no tiene comparación con ningún otro país.

Haciendo referencia a la evolución que ha presentado la 
actividad en el periodo 2000 – 2008 en los distintos países, 
además de lo indicado se pueden resaltar las siguientes co
clusiones: 

• En Italia, Países Bajos y Reino Unido la evolución del 
transporte de mercancías por carretera ha sido negativa y 

Transporte nacional versus transporte exteri

En una economía cada vez más globalizada, los flujos 
económicos y de transporte internacionales tienden a ser 
cada vez más importantes. La participación de agentes no 
nacionales en el transporte terrestre es cada vez más signif
cativa.  Este hecho se vio facilitado con la liberalización del 
transporte internacional de mercancías (1992) y del cabotaje 
(1993). 

En el año 2008 el transporte de ámbito internacional repr
sentaba una tercera parte del transporte total de mercancías 
por carretera cuando al principio de la década apenas repr
sentaba una cuarta parte. En términos absolutos, el transpo
te internacional ha superado los 600.000 millones de Tn
durante los últimos años, llegando a alcanzar en 2008
volumen de 610.000 millones Tn-km. 

Gráfico 20 – Evolución del transporte de mercancías por carretera en 
función de su ámbito geográfico (UE27) 

La ampliación de la UE y el incremento de las relaciones 
comerciales entre los distintos países han hecho que el 
transporte internacional haya crecido más de un
el año 2000 (4,5% en base anual) mientras que el transporte 
doméstico sólo lo ha hecho en un 16% (1,9% en base anual).

Entre los países de la UE-27 que se vienen analizando a lo 
largo de la presente Memoria, existen posicionamientos d
ferentes en cuanto al transporte exterior. 
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portante de mercancías respecto a las cuales, los trans-
portistas españolas tienen una ventaja competitiva. 

El pleno dominio del modo carretera en España y la es-
errocarril y el transporte marítimo 

de corta distancia en comparación con los países men-

El espectacular crecimiento que el volumen de la activi-
dad ha experimentado en España en la última década que 
no tiene comparación con ningún otro país. 

ndo referencia a la evolución que ha presentado la 
2008 en los distintos países, 

además de lo indicado se pueden resaltar las siguientes con-

En Italia, Países Bajos y Reino Unido la evolución del 
ncías por carretera ha sido negativa y 

en los casos de Francia y Portugal prácticamente plana, 
habiendo crecido por debajo de lo que lo han hecho sus 
respectivas economías. 

• Únicamente en España y Alemania el sector ha present
do una evolución de signo positivo y muy por encima del 
PIB. 

Hay que tener en cuenta que en el año 2008 y anticipándose 
a la recesión económica global, la actividad del transporte 
de mercancías se ha visto significativamente disminuida en 
todos los países analizados habiendo caído en 
la UE-27 un 1,9%. A excepción de Alemania, donde la di
minución de actividad ha sido de un 
han registrado fuertes caídas, especialmente Portugal, Esp
ña, Francia e Italia. 

Transporte nacional versus transporte exterior 

En una economía cada vez más globalizada, los flujos 
económicos y de transporte internacionales tienden a ser 
cada vez más importantes. La participación de agentes no 
nacionales en el transporte terrestre es cada vez más signifi-

io facilitado con la liberalización del 
transporte internacional de mercancías (1992) y del cabotaje 

el año 2008 el transporte de ámbito internacional repre-
sentaba una tercera parte del transporte total de mercancías 

cipio de la década apenas repre-
términos absolutos, el transpor-

.000 millones de Tn-km 
zar en 2008 un 

volución del transporte de mercancías por carretera en 

 

La ampliación de la UE y el incremento de las relaciones 
comerciales entre los distintos países han hecho que el 
transporte internacional haya crecido más de un 40% desde 
el año 2000 (4,5% en base anual) mientras que el transporte 
doméstico sólo lo ha hecho en un 16% (1,9% en base anual). 

27 que se vienen analizando a lo 
largo de la presente Memoria, existen posicionamientos di-

Gráfico 21 – Transporte internacional en diferentes países de la UE
(2008) 

Según se observa, España es el país de la muestra selecci
nada de la UE-27 que mayor volumen de mercancía mueve 
en el ámbito del transporte internacional, junto con Alem
nia y los Países Bajos. Esto reafirma una posición de máx
ma competitividad de los transportistas españoles en los 
tráficos internacionales y pone también de manifiesto una 
posición privilegiada de los transportistas holandeses y
que, comparativamente con el tamaño de su economía, el 
volumen de transporte internacional es espectacularmente 
alto. 

Esto último tiene su explicación en la situación geoestrat
gica que tienen España y Países Bajos como puertas de e
trada a Europa de un gran volumen de mercancías intern
cionales. En el caso de Países Bajos, esta característica está 
más acentuada por lo reducido de su territorio, ya que la 
mayor parte de las mercancías que pasan a través de nodos 
logísticos como el puerto de Rotterdam o el
Schippol, tienen su origen o destino en otros países de la 
UE. 

En el caso de Reino Unido, el aislamiento que existe por 
carretera explica que las magnitudes del transporte exterior 
sean meramente testimoniales. 
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en los casos de Francia y Portugal prácticamente plana, 
habiendo crecido por debajo de lo que lo han hecho sus 

Únicamente en España y Alemania el sector ha presenta-
itivo y muy por encima del 

Hay que tener en cuenta que en el año 2008 y anticipándose 
a la recesión económica global, la actividad del transporte 
de mercancías se ha visto significativamente disminuida en 

habiendo caído en el conjunto de 
A excepción de Alemania, donde la dis-

minución de actividad ha sido de un -0,6%, todos los países 
han registrado fuertes caídas, especialmente Portugal, Espa-

Transporte internacional en diferentes países de la UE-27 

 

Según se observa, España es el país de la muestra seleccio-
27 que mayor volumen de mercancía mueve 

ernacional, junto con Alema-
nia y los Países Bajos. Esto reafirma una posición de máxi-
ma competitividad de los transportistas españoles en los 
tráficos internacionales y pone también de manifiesto una 
posición privilegiada de los transportistas holandeses ya 
que, comparativamente con el tamaño de su economía, el 
volumen de transporte internacional es espectacularmente 

Esto último tiene su explicación en la situación geoestraté-
gica que tienen España y Países Bajos como puertas de en-

gran volumen de mercancías interna-
cionales. En el caso de Países Bajos, esta característica está 
más acentuada por lo reducido de su territorio, ya que la 
mayor parte de las mercancías que pasan a través de nodos 
logísticos como el puerto de Rotterdam o el aeropuerto de 
Schippol, tienen su origen o destino en otros países de la 

En el caso de Reino Unido, el aislamiento que existe por 
carretera explica que las magnitudes del transporte exterior 
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Transporte por carretera en función del  tipo de mercancía 

De acuerdo con la clasificación estadística de E
ejercicio 2009 los productos que han liderado el mercado del 
transporte de mercancías por carretera han sido los proc
dentes del sector de la alimentación, bebidas y tabaco, s
guido de los procedentes de la agricultura, pesca y ganade
ría, es decir, los destinados al consumo y la producción al
mentaria. Ambos capítulos representan en su conjunto casi 
el 28% de la totalidad del transporte por carretera.

 

 

Flota de transporte de mercancías: antigüedad y distribución

La información disponible a nivel europeo sobre la antigü
dad de la flota se refiere con carácter general al parque de 
vehículos de carga, que incluye no sólo vehículos pesados 
sino también ligeros, y tanto los destinados al servicio 
público como privado. Por lo tanto, las conclusiones que se 
extraen no son totalmente extrapolables al sector del tran
porte público de mercancías por carretera en vehículos p
sados, si bien si son indicativas de la situación global del 
parque en comparación con el resto de países. 

Bajo estas consideraciones, en el gráfico que se incluye en la 
columna de la izquierda continuación se presenta la estru
tura del parque de vehículos de carga  por países en función 
de su antigüedad. 

Italia, España y Portugal son los países de la muestra anal
zada que presentan una flota con mayor antigüedad, ya que
en el segmento de vehículos con más de 10 años registran 
ratios por encima del promedio de la UE-27; concretamente 
Italia presenta un 44% de su flota con más de 10 años, mie
tras que en España y Portugal el indicador alcanza el 36%
el 34%, respectivamente. No obstante, en el caso de España, 
el efecto que tiene el cómputo de los vehículos ligeros puede 
estar distorsionando significativamente las conclusiones, 
pues como se puede comprobar más adelante, el par
vehículos pesados de servicio público es uno de los má
modernos de Europa. 

Por su parte, Alemania, Reino Unido y Países Bajos 
países que mantienen el parque más moderno, c
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unción del  tipo de mercancía  

Eurostat, en el 
ejercicio 2009 los productos que han liderado el mercado del 
transporte de mercancías por carretera han sido los proce-

as y tabaco, se-
guido de los procedentes de la agricultura, pesca y ganade-
ría, es decir, los destinados al consumo y la producción ali-

a. Ambos capítulos representan en su conjunto casi 
el 28% de la totalidad del transporte por carretera. 

Gráfico 23 –Transporte de mercancías por carretera en Tn
de mercancía (UE 27) año 2009 

Fuente. EUROSTAT. 

Flota de transporte de mercancías: antigüedad y distribución 
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sino también ligeros, y tanto los destinados al servicio 
público como privado. Por lo tanto, las conclusiones que se 

l sector del trans-
porte público de mercancías por carretera en vehículos pe-
sados, si bien si son indicativas de la situación global del 

 

, en el gráfico que se incluye en la 
continuación se presenta la estruc-

tura del parque de vehículos de carga  por países en función 

de la muestra anali-
que presentan una flota con mayor antigüedad, ya que 

to de vehículos con más de 10 años registran 
27; concretamente 

Italia presenta un 44% de su flota con más de 10 años, mien-
tras que en España y Portugal el indicador alcanza el 36% y 

te, en el caso de España, 
el efecto que tiene el cómputo de los vehículos ligeros puede 
estar distorsionando significativamente las conclusiones, 
pues como se puede comprobar más adelante, el parque de 

de servicio público es uno de los más 

Países Bajos son los 
mantienen el parque más moderno, cuyas flotas 

con una edad inferior a 5 años se aproximan al 50% del t
tal. El resto de los países analizados, incluida España, pr
sentan un parque automovilístico muy próximo a los prom
dios de la UE-12. 

El parque de vehículos de carga de la UE
za una magnitud de casi 34 millones
con 5,4 millones es el país con mayor número de vehículos, 
y le siguen Francia, Italia y Reino Unido con entre 3,8 y 5,2. 
Alemania dispone de 2,5 millones, y por último Por
con 1,3 millones, y Países Bajos, con 1
cierran el grupo. 

Gráfico 24 – Antigüedad de la flota de vehículos de carga  por países
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Transporte de mercancías por carretera en Tn-Km, según tipo 

 

con una edad inferior a 5 años se aproximan al 50% del to-
El resto de los países analizados, incluida España, pre-

entan un parque automovilístico muy próximo a los prome-

carga de la UE-27 en 2008 alcan-
millones de unidades. España 

es el país con mayor número de vehículos, 
no Unido con entre 3,8 y 5,2. 

millones, y por último Portugal, 
ses Bajos, con 1 millón, son los que 

Antigüedad de la flota de vehículos de carga  por países 
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Estructura media empresarial 

El tamaño medio de las empresas del subsector del transpo
te de mercancías por carretera en la EU-27 alcanzó un ratio 
de 4,9 empleados por empresa en 2007. Este indicador pone 
de manifiesto la gran atomización existente en esta actividad 
a nivel europeo, hecho que se acentúa más en los países m
diterráneos (España e Italia). 

Las empresas españolas son las que tienen el
reducido de la muestra de países analizados de la UE
que viene determinado por el importante peso que los trab
jadores autónomos tienen en este sector de actividad. No 
obstante, hay que señalar también que ha sido España el país 
de a muestra donde más ha crecido proporcionalmente el 
tamaño medio, pasando de 2 empleados en el año 2000 a 3 
en el ejercicio 2007. 

Las empresas con mayor estructura son las de 
con un ratio muy superior al resto. Reino Unido, Alemania y 
Francia se encuentran en ratios muy similares y Portugal en 
un término intermedio. 

Resumen general del posicionamiento en el transporte de mercancías

Tomando como referencia las mismas variables que se han 
utilizado al analizar el subsector de viajeros, en la matriz 
que se presenta a continuación se ha tratado de sintetizar el 

Figura 6 – Matriz de posicionamiento por países en transporte de mercancías por carret
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5,7

35% 37,5% 40%

30

40

50

60

VAB por empleado *
Miles de euros

20

3,7

4,9

* Valor Añadido Bruto a coste de los factores 2007 

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

El tamaño medio de las empresas del subsector del transpor-
27 alcanzó un ratio 

. Este indicador pone 
n esta actividad 

a nivel europeo, hecho que se acentúa más en los países me-

Las empresas españolas son las que tienen el tamaño más 
reducido de la muestra de países analizados de la UE-275, lo 

rtante peso que los traba-
jadores autónomos tienen en este sector de actividad. No 
obstante, hay que señalar también que ha sido España el país 

donde más ha crecido proporcionalmente el 
tamaño medio, pasando de 2 empleados en el año 2000 a 3 

Las empresas con mayor estructura son las de Países Bajos, 
con un ratio muy superior al resto. Reino Unido, Alemania y 
Francia se encuentran en ratios muy similares y Portugal en 

Gráfico 25 – Evolución del número de empleados por empresa

Resumen general del posicionamiento en el transporte de mercancías 
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utilizado al analizar el subsector de viajeros, en la matriz 
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posicionamiento de los distintos países de la UE
dos, en virtud de tres variables que han aparecido a lo largo 
de las páginas anteriores: 

Matriz de posicionamiento por países en transporte de mercancías por carretera 
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de empleados por empresa 

 

posicionamiento de los distintos países de la UE-27 analiza-
dos, en virtud de tres variables que han aparecido a lo largo 
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2.3 Marco político y regulatorio

Antecedentes del Libro Blanco de 2001 

Desde la creación de la Comunidad Económica Europea con  
el Tratado de Roma (1958) se estableció la necesidad de 
aplicar una política común de transporte. Esta política tenía 
la misión de facilitar la libre circulación de personas y de 
bienes entre Estados miembros. Los grandes ejes sobre los 
que descansa la política común del transporte en Europa 
son: 

• La consecución del mercado único interior.

• Garantizar un desarrollo sostenible. 

• Desplegar grandes redes de comunicación en Europa.

• Reforzar la seguridad. 

• Fomentar la cooperación internacional. 

El Tratado de Maastricht (1992) restableció los fundamentos 
políticos, institucionales y presupuestarios de la política de 
transportes, buscando una apertura del mercado de transpo
te e introdujo el concepto de red transeuropea, por el que se 
buscaba desarrollar un plan de infraestructuras de transporte 

El Tratado de Maastricht (1992) fue el punto de partida para 

la publicación del primer Libro Blanco

Referencia al Libro Blanco de 2001 

La Comisión Europea presentó el 12 de septiembre de 2001 
un nuevo Libro Blanco – “La política Europea de transpo
tes de cara al 2010: la hora de la verdad”. La premisa de 
partida de este documento fue la contradicción existente en 
 

Figura 7 –Plan de acción del Libro Blanco de 2001 en aspectos relativos al transporte por carretera
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el Tratado de Roma (1958) se estableció la necesidad de 
aplicar una política común de transporte. Esta política tenía 
la misión de facilitar la libre circulación de personas y de 
bienes entre Estados miembros. Los grandes ejes sobre los 
que descansa la política común del transporte en Europa 

La consecución del mercado único interior. 

Desplegar grandes redes de comunicación en Europa. 

estableció los fundamentos 
políticos, institucionales y presupuestarios de la política de 
transportes, buscando una apertura del mercado de transpor-
te e introdujo el concepto de red transeuropea, por el que se 

llar un plan de infraestructuras de transporte 

a escala europea con una contrapartida financiera sóli
Siguiendo los fundamentos de Tratado de Maastricht se p
blicó en diciembre de 1992 el primer Libro Blanco de la 
Comisión sobre el “curso futuro de la 
transportes”. 

Con este primer avance en materia de política comunitaria 
de transportes, se redujeron los precios para los consumid
res a la vez que se mejoró la calidad y aumentaron las pos
bilidades de este servicio mediante el desarroll
mas marco de investigación en el campo de la interoperab
lidad. Sin embargo, este avance hacia el mercado interior 
sacó a la luz nuevos retos que dificultaban la realización 
completa del mismo: 

• El crecimiento desigual de los distintos modos de t
porte, propiciado por la no transferencia al precio final 
de costes externos asociados a los mismos.

• Congestión en determinados ejes.

• Efectos negativos sobre el medio ambiente e inseguridad

El Tratado de Maastricht (1992) fue el punto de partida para la política común de transportes, que se plasmó en 

la publicación del primer Libro Blanco. 

La Comisión Europea presentó el 12 de septiembre de 2001 
“La política Europea de transpor-

2010: la hora de la verdad”. La premisa de 
partida de este documento fue la contradicción existente en 

los sistemas de transporte en las sociedades industrializadas: 
una mayor movilidad genera congestión en las redes y det
rioro del medioambiente y de la calidad del servicio.

Plan de acción del Libro Blanco de 2001 en aspectos relativos al transporte por carretera 
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a escala europea con una contrapartida financiera sólida. 
Siguiendo los fundamentos de Tratado de Maastricht se pu-
blicó en diciembre de 1992 el primer Libro Blanco de la 
Comisión sobre el “curso futuro de la política común de 

Con este primer avance en materia de política comunitaria 
de transportes, se redujeron los precios para los consumido-
res a la vez que se mejoró la calidad y aumentaron las posi-
bilidades de este servicio mediante el desarrollo de progra-
mas marco de investigación en el campo de la interoperabi-
lidad. Sin embargo, este avance hacia el mercado interior 
sacó a la luz nuevos retos que dificultaban la realización 

El crecimiento desigual de los distintos modos de trans-
porte, propiciado por la no transferencia al precio final 
de costes externos asociados a los mismos. 

Congestión en determinados ejes. 

Efectos negativos sobre el medio ambiente e inseguridad 

la política común de transportes, que se plasmó en 

los sistemas de transporte en las sociedades industrializadas: 
una mayor movilidad genera congestión en las redes y dete-

alidad del servicio. 
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Se estableció como objetivo la consecución de un sistema de 
transporte sostenible desde el punto de vista económico, 
social y medioambiental, de modo que se desvinculara el 
crecimiento económico de los efectos negativos del tran
porte (congestión, medioambiente y seguridad).

Revisión en 2006 del Libro Blanco 

En 2005 la Comisión inició una revisión del Libro Blanco 
del Transporte de 20016, a fin de comproba
cumplimiento de los objetivos planteados y adaptar la polít
ca de transportes a un nuevo contexto comunitario: la Eur
pa ampliada y un mercado del transporte internacional de 
mercancías ya liberalizado. De esta forma se hizo necesario 
entender la movilidad a escala continental, haciendo de la 
eficacia y fiabilidad de los medios de transporte partes ese
ciales de la competitividad regional. 

La política de transportes se convirtió en una política de 
movilidad sostenible a nivel europeo, de forma
blecieron instrumentos políticos para reorientar el transporte 
hacia modos más respetuosos con el medioambiente. Para 
 

La Revisión del Libro Blanco del Transporte ha supuesto el paso de una política del transporte a escala comun

taria a una política de movilidad sostenible a nivel continental.

 

Las nuevas acciones se establecieron con una doble visión: 
por un lado se valoró la realidad europea en su conjunto, 
teniendo en cuenta las necesidades de inversión, regulación, 
innovación tecnológica y desarrollo de infraestructuras, y 
por otro se valoró la realidad regional, atendiendo a la co
gestión de infraestructuras, problemas de suministro energ
 

En 2009 se ha liberalizado el mercado del transporte internacional de mercancías por ca

 

Desde 2001 se ha producido una intensa actividad legislat
va relacionada con el transporte en general y con el tran
porte por carretera en particular. Se han tomado medidas 
relativas a formación, a condiciones sociales en el transporte 
por carretera o a la prestación del servicio público de tran
porte de viajeros. Además se han definido distintos proye
tos prioritarios de redes transeuropeas de transporte (TEN
T) y se han establecido proyectos de promoción del tran
 

Desde las instituciones europeas se han dictado normas comunes sobre cualificación profesional y condiciones 

de trabajo, con el objeto de establecer niveles mínimos de s

las empresas compitan en igualdad de condiciones.

 

 

 

     

6 Por una Europa en movimiento – Movilidad sostenible para nuestro continente, 2006
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Se estableció como objetivo la consecución de un sistema de 
transporte sostenible desde el punto de vista económico, 

oambiental, de modo que se desvinculara el 
crecimiento económico de los efectos negativos del trans-
porte (congestión, medioambiente y seguridad). 

Para alcanzar este objetivo y resolver los problemas previ
mente identificados, el Libro Blanco 2001 propuso 6
das en el marco de una política de transportes a escala c
munitaria y de aplicación progresiva hasta el año 2010.

 

En 2005 la Comisión inició una revisión del Libro Blanco 
, a fin de comprobar el grado de 

cumplimiento de los objetivos planteados y adaptar la políti-
ca de transportes a un nuevo contexto comunitario: la Euro-
pa ampliada y un mercado del transporte internacional de 
mercancías ya liberalizado. De esta forma se hizo necesario 

r la movilidad a escala continental, haciendo de la 
eficacia y fiabilidad de los medios de transporte partes esen-

La política de transportes se convirtió en una política de 
movilidad sostenible a nivel europeo, de forma que se esta-
blecieron instrumentos políticos para reorientar el transporte 
hacia modos más respetuosos con el medioambiente. Para 

garantizar la movilidad sostenible en todo el continente, con 
previsiones de un aumento del 50% hasta 2020 en transporte 
de mercancías y 35% en pasajeros, se establecieron los s
guientes objetivos: 

• Impulso de la innovación tecnológica.

• Cambio hacia modos menos contaminantes.

• Desarrollo de soluciones políticas para la optimización 
de las posibilidades específicas de cada modo de 
porte. 

• Optimización de infraestructuras, tanto existentes como 
futuras. 

La Revisión del Libro Blanco del Transporte ha supuesto el paso de una política del transporte a escala comun

taria a una política de movilidad sostenible a nivel continental. 

Las nuevas acciones se establecieron con una doble visión: 
por un lado se valoró la realidad europea en su conjunto, 
teniendo en cuenta las necesidades de inversión, regulación, 
innovación tecnológica y desarrollo de infraestructuras, y 

ró la realidad regional, atendiendo a la con-
gestión de infraestructuras, problemas de suministro energé-

tico o consideraciones sociales o de seguridad propias de 
cada zona. De esta forma, el marco global comunitario pr
tende establecer soluciones diferencia
vista regional, al tiempo que se mantiene un marco comun
tario amplio de movilidad en un mercado único.

el mercado del transporte internacional de mercancías por carretera para los nuevos 

miembros de la UE. 

Desde 2001 se ha producido una intensa actividad legislati-
va relacionada con el transporte en general y con el trans-

te por carretera en particular. Se han tomado medidas 
relativas a formación, a condiciones sociales en el transporte 

o a la prestación del servicio público de trans-
porte de viajeros. Además se han definido distintos proyec-
tos prioritarios de redes transeuropeas de transporte (TEN-
T) y se han establecido proyectos de promoción del trans-

porte intermodal mediante la aplicación de programas como 
el Marco Polo. Este esfuerzo normativo busca que las e
presas puedan competir en un mercado interior en condici
nes de igualdad. Por ello la Comisión tiene en mente est
diar fórmulas para reducir diferencias que puedan distorsi
nar el mercado, como ocurre con los distintos niveles de 
imposición sobre los carburantes. 

Desde las instituciones europeas se han dictado normas comunes sobre cualificación profesional y condiciones 

de trabajo, con el objeto de establecer niveles mínimos de seguridad y de protección social y de garantizar que 

las empresas compitan en igualdad de condiciones. 

Movilidad sostenible para nuestro continente, 2006 
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Para alcanzar este objetivo y resolver los problemas previa-
mente identificados, el Libro Blanco 2001 propuso 60 medi-
das en el marco de una política de transportes a escala co-
munitaria y de aplicación progresiva hasta el año 2010. 

garantizar la movilidad sostenible en todo el continente, con 
previsiones de un aumento del 50% hasta 2020 en transporte 

ercancías y 35% en pasajeros, se establecieron los si-

Impulso de la innovación tecnológica. 

Cambio hacia modos menos contaminantes. 

Desarrollo de soluciones políticas para la optimización 
de las posibilidades específicas de cada modo de trans-

Optimización de infraestructuras, tanto existentes como 
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Últimas novedades normativas a escala europea

En el año 2006, ejercicio al que se refería la última Memoria 
Anual publicada por la DGTT, se aprobó el Reglamento 
561/2006´del Parlamento Europeo y del Consejo
blecía normas homogéneas sobre el tiempo de conducción, 
pausas y períodos de descanso para los condu
dos al transporte por carretera de mercancías y viajeros. Con 
la aplicación de este reglamento se pretendía 
condiciones de competencia entre modos de transporte t
rrestre, especialmente en lo que se refiere al sector de la 
carretera, así como mejorar las condiciones de trabajo y la 
seguridad vial. Desde entonces, las principales novedades 
normativas procedentes de la UE han sido las dos siguientes:

• Por una parte, el Reglamento (CE) 1370/2007 del Parl
mento europeo y del Consejo de 23 de octubre de 2007 
sobre los servicios públicos de transporte de viajeros por 
ferrocarril y carretera. 

• Por otra, la adopción del Reglamento (CE) 1071/2009 
del Parlamento europeo y del Consejo por el que se est
blecen normas comunes para el ejercicio de
de transportista por carretera. 

Reglamento sobre los servicios públicos de transporte de 
viajeros por ferrocarril y carretera 

El Reglamento 1370/2007 ha sustituido a otro que databa 
del año 1969, y que había llegado a resultar inadecuado por 
los cambios acaecidos en el contexto europeo de las últimas 
décadas. 

El proceso arrancó en septiembre de 2000 con la propuesta 
del Parlamento Europeo y del Consejo. En julio de 2005 la 
Comisión adoptó una propuesta revisada de Reglamento, en 
la que se daba mayor flexibilidad en la organización de los 
servicios públicos. 

El nuevo Reglamento, reconoce la libertad de elección de 
las autoridades locales en materia de organización de los 
sistemas de transporte públicos y fija el marco de las licit
ciones para contratos de servicio público, limitando la dur
ción de las concesiones y regulando entre otros aspectos

• Las posibilidades de subcontratación, con el fin de
rantizar que el titular del contrato sea el prestador de la 
mayor parte de los servicios de transporte. 

• Los umbrales de asignación directa de los contratos de 
transporte. 

Todo ello busca establecer un mercado en competencia r
gulada que pueda coexistir con mercados ya liberalizados. 
De esta forma el Reglamento pretende: 

• Favorecer la competencia en el sector, al permitir est
blecer contratos de adjudicación (de 10 años de dur
ción) entre autoridades públicas y el sector privado.

• Reforzar la seguridad de usuarios y empleados, mediante 
normas de calidad específica en materia social y de se
vicios. 

La divergente interpretación y aplicación de las

miembro ha llevado a la adopción de Reglamentos cuya aplicación es directa y homogénea en todo el territorio 

de la UE, con el fin de favorecer la competencia leal y la transparencia del mer
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Los umbrales de asignación directa de los contratos de 

Todo ello busca establecer un mercado en competencia re-
gulada que pueda coexistir con mercados ya liberalizados. 

ector, al permitir esta-
blecer contratos de adjudicación (de 10 años de dura-
ción) entre autoridades públicas y el sector privado. 

Reforzar la seguridad de usuarios y empleados, mediante 
normas de calidad específica en materia social y de ser-

• Promover la transparencia en los procedimientos de co
tratación pública. 

Nuevo Reglamento para el ejercicio de la actividad de 
transportista por carretera 

El nuevo Reglamento, que no entrará en vigor hasta finales 
del año 2011 y será de aplicación directa
de la UE, viene a paliar la situación existente en el mercado 
europeo del transporte por carretera como consecuencia de 
la diferente transposición e interpretación que los estados 
miembro habían realizado en sus respectivas normativas 
nacionales de la Directiva 96/26/CE, y que podían estar 
dando lugar a una distorsión de la competencia y una falta 
de transparencia en el mercado. 

Entre las principales novedades que trae este nuevo Regl
mento se pueden destacar: 

• La incorporación de la figura del
para materializar el requisito de la capacitación profesi
nal. Las empresas deberán contar con una persona habil
tada para el ejercicio de la profesión de transportis
alcance más amplio que hasta el momento, lo que impl
ca unos requerimientos de formación más 
establecimiento de nuevos procedimie
para la obtención de las habilitaciones.

• La obligación de mantener un establecimiento
nente en el estado miembro donde
empresa. 

• La incorporación de nuevos requisitos de capacidad 
económica, en cuanto al capital social de las empresas, y  
en cuanto al número mínimo de vehículos que debe tener 
una empresa para operar en el mercado.

• El mantenimiento del requisito de honorabilidad, tanto
de la propia empresa como la del gestor del transporte, 
en base a una serie de criterios objetivos: no haber reca
do condena penal de carácter grave o haber incurrido en 
infracciones graves relativas al derecho mercantil o a las 
normativas de tiempos de conducción y descanso, 
trol técnico de vehículos y otros. 

• La flexibilización de ciertos aspectos administrativos  
que dificultan la adaptación de las empresas al mercado 
y la incorporación de la administración electrónica.

Paralelamente, se han aprobado también sendos Reglame
tos relativos al acceso al mercado del transporte internaci
nal de mercancías por carretera (Reglamento CE 1072/2009 
del Parlamento europeo y del Consejo del 21 de octubre), y 
al mercado internacional de los servicios de autocares y 
tobuses. 

La Ley 25/2009 sobre el libre acceso a las actividades de 
servicios y su ejercicio (Ley Ómnibus
de la adaptación de la LOTT y su Reglamento a las nuevas 
normas comunitarias. 

La divergente interpretación y aplicación de las directivas comunitaria de transporte por carretera en los estados 

miembro ha llevado a la adopción de Reglamentos cuya aplicación es directa y homogénea en todo el territorio 

de la UE, con el fin de favorecer la competencia leal y la transparencia del mer
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la transparencia en los procedimientos de con-
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3 El sector en España
En el análisis del contexto europeo del sector del transporte 
por carretera que se incluye en el capítulo anterior, se ha 
hecho referencia a la evolución reciente del sector desde un 
punto de vista macroeconómico (contabilidad nacional 
valor añadido de la actividad), y comparando a España con 
las economías de otros países de referencia de la Unión E
ropea. Las principales conclusiones relativas a España que 
resultan del citado análisis se pueden resumir de la siguien
manera: 

• Un crecimiento sectorial en términos de valor añadido 
bruto de casi un 9% anual durante el período 2000
superior al resto de países de referencia de la UE
pecialmente en relación con las “grandes econom
superior también al crecimiento del conjunto de la ec
nomía española en términos de PIB a precios corrientes.

• Un cambio en la tendencia de crecimiento del sector a 
partir de 2007, especialmente en el segmento de me
cancías, que precede a la recesión económica global que 
empieza a manifestarse claramente en el segundo seme
tre de 2008.. 

• Un posicionamiento bastante competitivo de las empr
sas españolas de transporte de viajeros por carretera, 
considerando la edad media del parque de autobuses y 
autocares y el valor añadido por empleado. 

• Pese a la disminución de actividad que se aprecia a partir 
de 2007, un aumento realmente significativo de la act
vidad del transporte de mercancías por carretera en E
paña que la sitúan en el segundo lugar de la UE
términos de toneladas-kilómetro, por detrás
de Alemania, pero por delante de otras grandes econo
ías como Francia e Italia.. 

En este nuevo capítulo de la Memoria se pretende dar una 
visión de la situación interna española y de su reciente ev
lución en cada uno de los dos subsectores, estudiando las 
magnitudes más representativas desde diversos puntos de 
vista: 
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En este nuevo capítulo de la Memoria se pretende dar una 
visión de la situación interna española y de su reciente evo-

bsectores, estudiando las 
magnitudes más representativas desde diversos puntos de 

• Oferta y demanda del mercado. 

• Estructura empresarial. 

• Evolución de los precios y los costes.

• Situación económico-financiera de las empresas.

• Operaciones o transacciones relevantes acaecidas en el 
sector. 

• Situación socio-laboral del sector.

Adicionalmente, se pretende cubrir en este capítulo el anál
sis de otros factores cuya importancia ha ido creciendo en 
los últimos años y que incluyen los aspectos relativos a la 
formación, la intermodalidad y la sostenibilidad, la segur
dad (con especial referencia a la introducción del tacógrafo 
digital), el funcionamiento del mercado, etc.

Para ello se ha recurrido a un amplio abanico de fuentes de 
información entre las que merece l
guientes: 

• Los diferentes Observatorios (del transporte, costes, 
mercado, precios, social, etc.) 
DGTT y publicados con carácter periódico en la 
web del Ministerio de Fomento. 

• Estadísticas sectoriales publicadas por la DGTT (como 
la Encuesta Permanente del Transporte Mercancías) y 
por el Ministerio de Fomento. 

• Diversos estudios realizados por la DGTT
años (como el informe sobre la Situación Económico
Financiera de las Empresas Españolas de Trans
Carretera 2003-2005). 

• Estadísticas del INE. 

• Estadísticas de la Dirección General de Tráfico y del 
Instituto Nacional de Empleo. 

• Informes de la Comisión Nacional de la Competencia.
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3.1 El mercado del transporte de viajeros por carretera 

3.1.1 Reparto del mercado interior por modos de transporte

En los últimos 25 años que van desde 1985 a 2009
interior de pasajeros en España se ha multiplicado por 2,6
pasando de 175.000 millones de viajeros-km en 1995  a 
454.000 millones de viajeros-km en el año 2009
media de crecimiento anual durante todo ese 
fue del 4,1%, si bien el ritmo de crecimiento invirtió su te
dencia después del año 2005, momento a partir del cual e
pezó a disminuir para quedarse prácticamente estanca
los tres últimos años. 

 

Gráfico 26 – Reparto modal del transporte interior de viajeros

A pesar de las políticas propugnadas desde la Unión Eur
pea y asumidas a nivel nacional (Plan Plata y PEIT), que 
persiguen un reparto más equilibrado del trasporte entre los 
distintos modos, y pese la escalada del precio de los carb
rantes de los últimos años, el uso del turismo sigue siendo 
predominante y los modos de transporte colectivo como el 
autobús y el ferrocarril están perdiendo importancia relativa.

Dentro del ámbito del transporte por carretera, el uso de los 
turismos particulares es la fórmula de movilidad más exte
dida y que mayor crecimiento presenta. Según se observa en 
el gráfico anterior, a partir del año 2000 se dispone de los 
datos correspondientes al modo carretera distinguiendo en
autobuses y turismos (éste último dato incluye también p
sajeros transportados en motocicletas). Con estos datos se 
aprecia que el uso del turismo privado y del autobús, han 
mantenido proporciones muy similares: en el año 2000 el 
autobús representaba el 12,8% del transporte interior mie
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porte. 
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l 12,8% del transporte interior mien-

tras que el autobús suponía el 77,3%, y en el 2009 esos r
tios se sitúan en el 12,6% y 77,8%, respectivamente.

Resulta destacable que en términos relativos el transporte 
interior de viajeros por ferrocarril haya pasado d
tar en 1985 el 9,8% del tráfico interior de pasajeros, a sup
ner apenas un 5,3% en 2009. Es decir, que en los últimos 25 
años el ferrocarril ha reducido su cuota de mercado en el 
transporte interior de viajeros casi por debajo de la mitad.
No obstante, esta pérdida de cuota había llegado ser mayor, 
al verse superado durante varios años por el avión.

Con un volumen de 24.000 millones de pasajeros
portados en 2009, el ferrocarril se sitúa como el tercer modo 
de transporte por delante del avión que representaba el 4%
(pese a que, según se ha indicado, en ejercicios precedentes 
había superado al ferrocarril). La apertura de la línea de alta 
velocidad entre Madrid y Barcelona y entre Madrid y Vall
dolid han influido en esta situación 
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tras que el autobús suponía el 77,3%, y en el 2009 esos ra-
tios se sitúan en el 12,6% y 77,8%, respectivamente. 

Resulta destacable que en términos relativos el transporte 
interior de viajeros por ferrocarril haya pasado de represen-
tar en 1985 el 9,8% del tráfico interior de pasajeros, a supo-
ner apenas un 5,3% en 2009. Es decir, que en los últimos 25 
años el ferrocarril ha reducido su cuota de mercado en el 
transporte interior de viajeros casi por debajo de la mitad. 

tante, esta pérdida de cuota había llegado ser mayor, 
varios años por el avión. 

on un volumen de 24.000 millones de pasajeros-km trans-
portados en 2009, el ferrocarril se sitúa como el tercer modo 

ón que representaba el 4% 
en ejercicios precedentes 

. La apertura de la línea de alta 
velocidad entre Madrid y Barcelona y entre Madrid y Valla-
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Nota: El desglose del modo carretera entre turismos y autobuses sólo es posible obtenerlo a partir de 2000. Con anterioridad se
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Por tanto, la principal novedad en el reparto del mercado del 
transporte interior de viajeros en los últimos años ha sido un 
tímido aumento de cuota del ferrocarril a costa principa
mente del transporte aéreo. Este último medio de transporte, 
que en 1985 apenas representaba un 3% del total, en 2006 
llegó a alcanzar una cuota del 5,9%, para volver a caer a un 
4% de cuota en 2009 (18.236 millones de pasajeros
transportados). 

Pese a los esfuerzos por reequilibrar el transporte entre los diferentes modos, el vehículo particular continúa 

siendo el modo dominante en España. El autobús pierde algo de su cuota de mercado, pero el ferrocarril es el 

modo que más ha retrocedido, si bien en los últimos años

rece apreciarse una tímida recuperación. 

3.1.2 La oferta de transporte de viajeros por carretera

En este apartado se analizan distintos aspectos relacionados 
con la oferta de transporte de viajeros por carretera en Esp
ña. 

En primer lugar, se estudia la evolución de las autorizaci
nes administrativas para la prestación de este tipo servicio, 
indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta 
y su distribución por comunidades autónomas. Tamb
presenta información sobre las características de dicha oferta 
a través de dos factores básicos: la antigüedad del parque de 

Autorizaciones para el transporte de viajeros en función del tipo de servicio

Los distintos cambios incorporados a la normativa sobre 
autorizaciones administrativas para el transporte de viajeros 
por carretera han hecho variar el número de autorizaciones a 
lo largo de los años. La última modificación relevante que se 
introdujo fue en 1998. 

El 1 de julio de 1998 se liberalizó el otorgamiento de autor
zaciones administrativas para la realización de servicios de 
transporte público discrecional y de transporte privado co
plementario. Hasta dicho momento las autorizaciones se 
referían a los vehículos, pasando a partir de entonces a estar 
referidas a las empresas, extendiéndose copias certificadas 
para los vehículos. 

En esa misma modificación de la normativa, las autorizaci
nes de servicio regular pasaron a serlo también de servicio 
discrecional y el ámbito geográfico de todas las autorizaci
nes pasó a considerarse nacional, salvo ciertas excepciones.

En la actualidad, las autorizaciones de transporte de viajeros 
por carretera están divididas en autorizaciones a turismos, 
básicamente para la prestación de servicios de taxi con c
bertura de ámbito nacional, y autorizaciones a empresas para 
la prestación de servicios de transporte colectivo
en autobús. Las autorizaciones para el transporte de viajeros 
en autobús, a su vez, se clasifican entre servicio público y 
servicio privado complementario. 
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sentaba un 3% del total, en 2006 
llegó a alcanzar una cuota del 5,9%, para volver a caer a un 
4% de cuota en 2009 (18.236 millones de pasajeros-km 

Finalmente hay que señalar que el transporte interior de vi
jeros por vía marítima (cabotaje) representa un porcentaje 
ínfimo respecto al total, habiéndose reducido además su 
cuota en los últimas dos décadas desde el 0,5% del merca
al 0,3%, de forma que en 2009 su volumen alcanzó un total 
de 1.488 millones de pasajeros-km. 

por reequilibrar el transporte entre los diferentes modos, el vehículo particular continúa 

siendo el modo dominante en España. El autobús pierde algo de su cuota de mercado, pero el ferrocarril es el 
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3.1.2 La oferta de transporte de viajeros por carretera 

En este apartado se analizan distintos aspectos relacionados 
por carretera en Espa-

En primer lugar, se estudia la evolución de las autorizacio-
nes administrativas para la prestación de este tipo servicio, 
indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta 
y su distribución por comunidades autónomas. También se 
presenta información sobre las características de dicha oferta 
a través de dos factores básicos: la antigüedad del parque de 

vehículos y su capacidad. Asimismo se profundiza en la 
estructura de la oferta desde el punto de vista de la dime
sión empresarial de los operadores. 

Finalmente, se hace referencia de forma específica a la ofe
ta  que queda bajo el control directo de la DGTT y que c
rresponde a las líneas regulares de ámbito estatal explotadas 
por operadores privados de transporte en régimen de
sión administrativa 

Autorizaciones para el transporte de viajeros en función del tipo de servicio 
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autorizaciones administrativas para el transporte de viajeros 

l número de autorizaciones a 
lo largo de los años. La última modificación relevante que se 

El 1 de julio de 1998 se liberalizó el otorgamiento de autori-
zaciones administrativas para la realización de servicios de 

iscrecional y de transporte privado com-
plementario. Hasta dicho momento las autorizaciones se 
referían a los vehículos, pasando a partir de entonces a estar 
referidas a las empresas, extendiéndose copias certificadas 

cación de la normativa, las autorizacio-
nes de servicio regular pasaron a serlo también de servicio 
discrecional y el ámbito geográfico de todas las autorizacio-
nes pasó a considerarse nacional, salvo ciertas excepciones. 

de transporte de viajeros 
por carretera están divididas en autorizaciones a turismos, 
básicamente para la prestación de servicios de taxi con co-
bertura de ámbito nacional, y autorizaciones a empresas para 
la prestación de servicios de transporte colectivo de viajeros 
en autobús. Las autorizaciones para el transporte de viajeros 
en autobús, a su vez, se clasifican entre servicio público y 

Gráfico 27 – Evolución de los autobuses autorizados para el transporte 
viajeros por carretera (1998-2009; 1998=100)

En el gráfico anterior se aprecia que los autobuses autoriz
dos para el servicio privado han tenido un mayor crecimie
to acumulado desde 1998, aunque su relevancia es purame
te marginal ya que sólo suponen 1.452 autorizacion
a las 40.997 existentes para autobuses de servicio público. 
Este tipo de autorizaciones ha crecido de una forma más 
pausada. 
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Finalmente hay que señalar que el transporte interior de via-
representa un porcentaje 

ínfimo respecto al total, habiéndose reducido además su 
cuota en los últimas dos décadas desde el 0,5% del mercado 

su volumen alcanzó un total 

por reequilibrar el transporte entre los diferentes modos, el vehículo particular continúa 

siendo el modo dominante en España. El autobús pierde algo de su cuota de mercado, pero el ferrocarril es el 

y por efecto de las nuevas líneas de alta velocidad pa-

vehículos y su capacidad. Asimismo se profundiza en la 
estructura de la oferta desde el punto de vista de la dimen-

Finalmente, se hace referencia de forma específica a la ofer-
ta  que queda bajo el control directo de la DGTT y que co-
rresponde a las líneas regulares de ámbito estatal explotadas 
por operadores privados de transporte en régimen de conce-
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En el gráfico anterior se aprecia que los autobuses autoriza-
dos para el servicio privado han tenido un mayor crecimien-
to acumulado desde 1998, aunque su relevancia es puramen-
te marginal ya que sólo suponen 1.452 autorizaciones frente 
a las 40.997 existentes para autobuses de servicio público. 
Este tipo de autorizaciones ha crecido de una forma más 
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Tal y como se observa en el gráfico, en los años impares se 
suelen producir oscilaciones a la baja en el número de aut
rizaciones. Este hecho tiene su explicación en que el visado 
de las autorizaciones es bienal y no responde, por tanto a 
ningún factor de mercado, por lo que el único aspecto que 
hay considerar es la evolución en términos globales (TMC 
tasa anual de crecimiento compuesto), donde se observa que 
las autorizaciones de autobuses de servicio público han ten
do un modesto crecimiento del 1,6% desde 1998.

Desde el punto de vista geográfico, la distribución de las 
autorizaciones de transporte público en autobús por 
dades autónomas pone de manifiesto que la Comunidad de 
Madrid, Cataluña y Andalucía son las regiones donde mayor 
 

Figura 8 – Distribución de las autorizaciones por Comunidad Autónoma
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Tal y como se observa en el gráfico, en los años impares se 
suelen producir oscilaciones a la baja en el número de auto-

zaciones. Este hecho tiene su explicación en que el visado 
de las autorizaciones es bienal y no responde, por tanto a 
ningún factor de mercado, por lo que el único aspecto que 
hay considerar es la evolución en términos globales (TMC – 

ento compuesto), donde se observa que 
las autorizaciones de autobuses de servicio público han teni-
do un modesto crecimiento del 1,6% desde 1998. 

Desde el punto de vista geográfico, la distribución de las 
autorizaciones de transporte público en autobús por comuni-

de manifiesto que la Comunidad de 
Madrid, Cataluña y Andalucía son las regiones donde mayor 

número de autorizaciones de autobús existen. Sin embargo, 
es en las comunidades insulares, (Canarias y Baleares) y en 
Galicia donde el ratio de autobuses por cada 1.000 habita
tes es más alto. En el caso de las comunidades insulares es 
bastante razonable que el índice sea tan elevado, ya que el 
sector turístico y los servicios discrecionales que lleva as
ciados tienen en ellas un gran peso, pero también porque las 
barreras físicas obligan a mantener una parque de autobuses 
más amplio, pues no es posible compartir recursos con el 
resto de regiones, a lo habría que añadir el escaso desarrollo 
ferroviario en dichas regiones. 

 

ibución de las autorizaciones por Comunidad Autónoma 
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número de autorizaciones de autobús existen. Sin embargo, 
es en las comunidades insulares, (Canarias y Baleares) y en 

tio de autobuses por cada 1.000 habitan-
tes es más alto. En el caso de las comunidades insulares es 
bastante razonable que el índice sea tan elevado, ya que el 
sector turístico y los servicios discrecionales que lleva aso-

pero también porque las 
barreras físicas obligan a mantener una parque de autobuses 
más amplio, pues no es posible compartir recursos con el 
resto de regiones, a lo habría que añadir el escaso desarrollo 
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Edad media del parque de autobuses  

La información relativa a la antigüedad de la flota de aut
buses se puede obtener de los registros de la Dirección G
neral de Tráfico dado que, desde la modificación normativa 
de las autorizaciones de transporte de julio de 1998, las a
torizaciones se expiden a empresas y el Ministerio de F
mento no dispone de datos referentes a los vehículos. 

Dado que la fuente utilizada incluye todo tipo de autobuses 
(urbanos, interurbanos, de uso en recintos privados, etc.) los 
datos deben de tomarse con cierta cautela y considerarse 
 

Gráfico 28 – Distribución del parque de autobuses en función de su edad

La edad media del parque de autobuses registrados en la 
Dirección General de Tráfico a finales de 2008
dades, era de 10,1 años, significativamente superior a la que 
presentan los vehículos pesados de mercancías (véase apa
tado 3.2.2 siguiente). 

Gráfico 29 – Evolución del parque de autobuses de más de 11 años

No obstante, la Dirección General de Tráfico ofrece otro 
indicador para analizar la evolución de la antigüedad del 
total de autobuses que tiene registrados, el porcentaje de 
autobuses cuya edad supera los 11 años, y de cuyo análisis 
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La información relativa a la antigüedad de la flota de auto-
buses se puede obtener de los registros de la Dirección Ge-

ción normativa 
de las autorizaciones de transporte de julio de 1998, las au-
torizaciones se expiden a empresas y el Ministerio de Fo-
mento no dispone de datos referentes a los vehículos.  

Dado que la fuente utilizada incluye todo tipo de autobuses 
interurbanos, de uso en recintos privados, etc.) los 

datos deben de tomarse con cierta cautela y considerarse 

como indicadores generales del parque y de su evolución. 
En este sentido, hay que apuntar que la antigüedad del pa
que de autobuses existente a finales de 2008
tendencia decreciente pero, a su vez cíclica en la edad de los 
autobuses (como por ejemplo, el importante descenso de 
matriculaciones que se registró en los años que sucedieron a 
1992), según se observa en el gráfico que se pre
tinuación. 

 

Distribución del parque de autobuses en función de su edad 

La edad media del parque de autobuses registrados en la 
ral de Tráfico a finales de 2008, 62.196 uni-

e superior a la que 
presentan los vehículos pesados de mercancías (véase apar-

Evolución del parque de autobuses de más de 11 años 

 

No obstante, la Dirección General de Tráfico ofrece otro 
ción de la antigüedad del 

total de autobuses que tiene registrados, el porcentaje de 
autobuses cuya edad supera los 11 años, y de cuyo análisis 

se pone de relieve que la flota de autobuses que supera dicha 
edad ha ido disminuyendo de forma muy significativ
últimas décadas, si bien se ha comenzado a invertir la te
dencia en los dos últimos años. 

En España, los autobuses suelen estar en servicio norma
mente hasta la edad de 16 años, límite establecido para la 
prestación de servicios de transporte esco
que considerar otros factores que inducen a prolongar la 
vida útil de los recursos, como el carácter social que en las 
zonas geográficas rurales y de baja densidad poblacional 
tiene el transporte en autobús (existencia de multitud de 
líneas autonómicas de débil tráfico) o la necesidad de ma
tener servicios deficitarios de transporte urbano en ciertos 
municipios. 

En las líneas de transporte regular de ámbito estatal la situ
ción es completamente diferente. La rotación de la flota es 
muy alta, estimándose un promedio de antigüedad de 5,6 
años en el año 2009 y, en algunas de las líneas de mayor 
demanda, ese ratio se sitúa por debajo de los 3 años. Sin 
embargo, el número de vehículos adscritos a concesiones 
nacionales en 2009 fue de 1.283, de 
ponen de medidas que facilitan la accesibilidad y el tran
porte de personas con discapacidad o movilidad reducida
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como indicadores generales del parque y de su evolución. 
En este sentido, hay que apuntar que la antigüedad del par-

nales de 2008 presentaba una 
tendencia decreciente pero, a su vez cíclica en la edad de los 
autobuses (como por ejemplo, el importante descenso de 
matriculaciones que se registró en los años que sucedieron a 
1992), según se observa en el gráfico que se presenta a con-

 

se pone de relieve que la flota de autobuses que supera dicha 
edad ha ido disminuyendo de forma muy significativa en las 

se ha comenzado a invertir la ten-

En España, los autobuses suelen estar en servicio normal-
mente hasta la edad de 16 años, límite establecido para la 
prestación de servicios de transporte escolar. Asimismo, hay 
que considerar otros factores que inducen a prolongar la 
vida útil de los recursos, como el carácter social que en las 
zonas geográficas rurales y de baja densidad poblacional 
tiene el transporte en autobús (existencia de multitud de 

eas autonómicas de débil tráfico) o la necesidad de man-
tener servicios deficitarios de transporte urbano en ciertos 

En las líneas de transporte regular de ámbito estatal la situa-
ción es completamente diferente. La rotación de la flota es 
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demanda, ese ratio se sitúa por debajo de los 3 años. Sin 
embargo, el número de vehículos adscritos a concesiones 
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ponen de medidas que facilitan la accesibilidad y el trans-
porte de personas con discapacidad o movilidad reducida. 
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Capacidad del parque de autobuses  

En los últimos años, el número de autobuses registrados en 
la Dirección General de Tráfico ha pasado de 48.405 unid
des (dato de 1996) a 62.196 (dato de 2008), lo que supone 
un incremento agregado del 28% y una tasa media de crec
miento anual del 2%, es decir, el mismo ritmo de crecimie

Gráfico 30 – Evolución del parque de autobuses en función de su capacidad (a 31 de diciembre)

Estructura empresarial 

El análisis de la dimensión de las empresas de transporte de 
viajeros por carretera se ha enfocado de forma específica 
sobre la actividad del autobús, ya que la actividad realizada 
con turismos (básicamente, la que realiza el sector del taxi) 
está desempeñada prioritariamente por trabajadores autón
mos. En este sentido hay que señalar que, de acuerdo con la 
información del INE, se estima que el tamaño medio de la 
unidad económica en el ámbito del taxi equivale a 1,3 trab
jadores por empresa, sin que dicho ratio haya tenido apenas 
variación en los últimos años. 

En relación con la actividad del transporte en autobús se han 
empleado dos fuentes de información:  

• La que dispone la DGTT y que hace referencia a autor
zaciones por empresa y copias certificadas para cada a
tobús. 

• La información de la Encuesta Anual de Servicios co
pilada por el INE y que maneja el ratio de empleados por 
empresa. 

Fuente: Dirección General de Tráfico – Anuario estadístico
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En los últimos años, el número de autobuses registrados en 
e Tráfico ha pasado de 48.405 unida-

des (dato de 1996) a 62.196 (dato de 2008), lo que supone 
un incremento agregado del 28% y una tasa media de creci-
miento anual del 2%, es decir, el mismo ritmo de crecimien-

to que han experimentado los autobuses autorizado
servicio público que figuran en el registro de la DGTT. 

La evolución experimentada por el parque de autobuses e
pañol en función de la capacidad de los vehículos se prese
ta en el gráfico adjunto: 

función de su capacidad (a 31 de diciembre) 

El análisis de la dimensión de las empresas de transporte de 
viajeros por carretera se ha enfocado de forma específica 
sobre la actividad del autobús, ya que la actividad realizada 

urismos (básicamente, la que realiza el sector del taxi) 
está desempeñada prioritariamente por trabajadores autóno-
mos. En este sentido hay que señalar que, de acuerdo con la 
información del INE, se estima que el tamaño medio de la 

equivale a 1,3 traba-
ho ratio haya tenido apenas 

En relación con la actividad del transporte en autobús se han 

ce referencia a autori-
zaciones por empresa y copias certificadas para cada au-

La información de la Encuesta Anual de Servicios com-
pilada por el INE y que maneja el ratio de empleados por 

De acuerdo con los registros de la DGTT, el número de
tobuses autorizados por empresa en función del tipo de se
vicio  se presenta en siguiente gráfico. 

Gráfico 31 - Evolución de los autobuses autorizados por empresa según 
tipo de transporte (a 1 de enero) 
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to que han experimentado los autobuses autorizados para 
servicio público que figuran en el registro de la DGTT.  

La evolución experimentada por el parque de autobuses es-
pañol en función de la capacidad de los vehículos se presen-

 

De acuerdo con los registros de la DGTT, el número de au-
tobuses autorizados por empresa en función del tipo de ser-
vicio  se presenta en siguiente gráfico.  

Evolución de los autobuses autorizados por empresa según 
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Según se desprende del gráfico anterior, y dejando a un lado 
la evolución que ha tenido esta variable en el trasporte pr
vado complementario, hay que señalar que el tamaño medio 
de las empresas de transporte en autobús ha aumentado casi 
un 50% desde el año 1998 (año en el que se modificó el 
régimen de autorizaciones), pasando de 7,3 a
por empresa a 10,9 en 2009.  

De acuerdo con la información de la Encuesta Anual de 
Servicios compilada por el INE, y que se analiza con más 
profundidad dentro del epígrafe de esta Memoria relativo a 
la situación socio-laboral del sector (véase apartado 3.3.1), 
el tamaño de las empresas dedicadas al transporte urbano e 
interurbano en autobús en términos de empleados por e
presa ha tenido un comportamiento muy similar, pasando de 
13,8 empleados por empresa en el año 2000 a 
dos por empresa en 2007, lo que demuestra que, bajo cua
quiera de las dos fórmulas de análisis, el tamaño de las e
presas del sector está aumentando de forma muy significat
va, siendo un hecho indicativo de los movimientos de co
centración que se vienen produciendo en el sector desde 
hace varios años. 

Adicionalmente, según se desprende de la comparación de 
los resultados de sendos análisis, el ratio de empleados por 
autobús en las empresas del sector se mantiene de forma 
prácticamente estable en la proporción de 1,5
por autobús/autocar, tomando como base la totalidad del 
parque. 

El tamaño empresarial ha crecido en los últimos años, alcanzando 10,9

pleados por empresa. Este último dato se refiere a transporte urbano e interurbano en autobús.

 

La oferta de transporte regular de viajeros de ámbito estatal

Con la entrada en vigor de la L.O.T.T., las concesiones de 
transporte regular de viajeros, que inicialmente dependían 
del antiguo Ministerio de Transportes, atravesaron un proc
so de convalidación, unificación y también de transferencia 
a las Comunidades Autónomas. 

Así, un total de 75 líneas fueron transferidas a Administr
ciones autonómicas, se convalidaron 119 y se crearon 37 
nuevas líneas. Al término del ejercicio 2009, el número de 
concesiones de transporte regular de viajeros de ámbito est
tal que dependían directamente de la DGTT era de 100.

Para reforzar el control y la gestión de los servicios regul
res, desde 1998 la gestión de los datos de explotación de las 
concesiones de transporte regular de viajeros por carretera 
se lleva a cabo a través de una aplicación informática den
minada SITRANBUS. A partir de 2004, los titulares de las 
concesiones tienen obligación de facilitar trimestralmente a 
la DGTT un resumen de los servicios prestados al amparo 
del título concesional. 

La longitud total de las concesiones estatales a finales de 
2009 ascendía a 81.579 kilómetros, con una longitud media 
por concesión de 815,8 kilómetros. Desde 1998, tanto long
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Atendiendo a la forma jurídica de las empresas del sector 
que realizan servicio público, la dimensión de las mismas 
presenta la siguiente estructura: 

Gráfico 32 – Número de empresas según tamaño y forma jurídica

En el segmento del transporte de viajeros en autobús/autocar
en servicio público, el colectivo de trabajadores autónomos 
es muy poco relevante. Los autónomos representan más de 
la mitad de las unidades de actividad económica que cuentan 
con un autobús y al pasar al siguiente intervalo, su porcent
je de participación se reduce a apenas
no superar el 15% de las empresas con entre 5 y 10 vehíc
los. 
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que la longitud total y la longitud media de las líneas han 
crecido. 

Gráfico 33 – Número de concesiones y longitud total de la red
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Atendiendo a la forma jurídica de las empresas del sector 
que realizan servicio público, la dimensión de las mismas 

Número de empresas según tamaño y forma jurídica 
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3.1.3 La demanda de transporte de viajeros por carretera

En este apartado se estudia la demanda en el ámbito del 
transporte de viajeros en autobús en dos niveles:

• Magnitudes globales sobre el sector en términos de vi
jeros transportados y viajeros-km. 

• Estadísticas referidas de forma específica a las líneas 
regulares de ámbito estatal que quedan bajo la comp
tencia de la DGTT.  

 

Magnitudes generales sobre viajeros transportados

La información disponible sobre transporte de viajeros por 
carretera a nivel general procede del INE, que
estadística mensual de transporte interurbano de viajeros, 
que a los efectos de este análisis se ha agregado por años 
desde 1998 y hasta 2009. 

En este sentido, la magnitud global del transporte en autobús 
interurbano en España alcanzó en 2009 la magnitud de 
1.257 millones de viajeros. Desde 1998 esta cifra ha crecido 
a un promedio anual del 1,3%, si bien pueden distinguirse 
claramente dos etapas con distinta tendencia: 

• Hasta el año 2007, en que el ritmo de crecimiento en 
términos de promedio anual fue del 2,4%. 

• Los dos últimos ejercicios en donde la caída del número 
de viajeros ha sido del -3,6%. 

Gráfico 34 – Evolución absoluta de la demanda de viajeros en autobús

De acuerdo con estas estadísticas, el transporte de carácter 
regular alcanzó 1.075 millones de viajeros en 2009
que el transporte discrecional se situó en 18
viajeros. La tendencia que a lo largo del periodo analizado 
han experimentado ambos tipos de transporte han sido 
plementa diferente: mientras que el transporte regular ha 
crecido a un promedio anual del 2,9%, el discrecional ha 
registrado una pérdida de viajeros del -4,5%. 
disminución de viajeros que se produce paralelamente a la 
recesión económica general ha sido mucho más acentuada 
en el transporte discrecional, con una caída media del 
en el período 2007-2009, frente a un -3,2% del regular.
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De acuerdo con estas estadísticas, el transporte de carácter 
75 millones de viajeros en 2009 mientras 

182 millones de 
viajeros. La tendencia que a lo largo del periodo analizado 
han experimentado ambos tipos de transporte han sido com-

sporte regular ha 
%, el discrecional ha 

 Asimismo, la 
disminución de viajeros que se produce paralelamente a la 
recesión económica general ha sido mucho más acentuada 

nsporte discrecional, con una caída media del -5,9% 
3,2% del regular. 

Desde el año 2005 es posible desglosar las estadísticas del 
INE relativas el transporte regular en función de su uso, 
entre transporte regular de uso general y de uso especial. En 
este sentido, hay que señalar que el transporte de uso esp
cial (que incluye al transporte escolar y al transporte de tr
bajadores, básicamente) representa algo más de la 
parte (36%) de todo el regular, en tanto que 
uso general representa 64%. 

En cualquier caso, las estadísticas del INE relativas al tran
porte interurbano en autobús se refieren exclusivamente al 
volumen de viajeros, sin tener en cuenta la distancia. En este 
sentido el informa anual 2009 del Ministerio de Fo
“Los transportes, las infraestructuras y los servicios p
les” sitúa el tráfico interior de viajeros en autobús en el año 
2009 en una magnitud total de 57.233
km aproximadamente, tal y como se muestra en
gráfico. 

Gráfico 35 – Evolución de la demanda de viajeros en autobús (en viajeros
km) 

Según se aprecia, durante el período analizado se produce
diversas etapas de descenso de la demanda
2001 y 2003, en el año 2006 y, en el ú
cuyo descenso respecto al año anterior representa un 
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En este último caso, la información analizada sobre la de-
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Magnitudes específicas de las líneas regulares estatales

En los dos gráficos que se presentan a continuación se r
sumen las estadísticas relativas a las líneas regulares de 
ámbito estatal, información que se obtiene a partir de los 

Gráfico 36 –Viajeros  transportados en concesiones estatales

El número total de usuarios de líneas estatales en el año 
2009 alcanzó una cifra de de 45,6 millones de viajeros
que representa una disminución del 29,8% respecto al año 
anterior que se ha producido por la segregación de diversos 
tráficos que han sido transferidos a Comunidades Autón
mas desde las concesiones estatales VAC-
Burgo de Osma), VAC-032 (Madrid-Gijón)
(Madrid-Guadalajara) y que representaban cas 16 millones 
de viajeros anuales. La evolución del tráfico de viajeros
el período analizado ha tenido un nivel de crecimiento alto 
hasta el año 2001, experimento una importante moderación 
has 2006, y a partir del 2007 ha comenzado a descender.
 

Coeficientes de ocupación de las líneas regulares estatales

La ocupación media de las líneas regulares de ámbito estatal 
se situó en el año 2009 en el ratio de 23,1 
vehículo. Esta variable, que hasta el año 2006 había exper
mentado un crecimiento bastante discreto (1,1% en prom
dio de crecimiento anual), ha comenzado a 
forma significativa en los tres últimos años, situación que va 
asociada a la disminución de viajeros que le sector está 
friendo desde antes del comienzo de la recesión económica 
general. 
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Magnitudes específicas de las líneas regulares estatales 

En los dos gráficos que se presentan a continuación se re-
sumen las estadísticas relativas a las líneas regulares de 
ámbito estatal, información que se obtiene a partir de los 

datos de explotación que las empresas titulares de las conc
siones administrativas reportan de forma periódica a la A
ministración.

Viajeros  transportados en concesiones estatales 
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Gráfico 37 –Viajeros-km  transportados en concesiones estatales

Las mismas conclusiones se obtienen del análisis del indic
dor viajeros-kilómetro transportados. El volumen total de 
viajeros-kilómetro para 2009 se situó en 
habiendo experimentado una disminución del 
respecto al año anterior y una evolución muy simi
distintas etapas del período que se han señalado
mente. El motivo por el cual en 2009 el indicador de viaj
ros-km desciende en menor medida que los viajeros, es po
que la mayor parte de los tráficos que se han transferido eran 
rutas de corto recorrido en el entorno del Consorcio Regi
nal de Transportes de Madrid.  
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Gráfico 38 – Ocupación media de las concesiones estatales (pasajeros por 
autobús) 
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datos de explotación que las empresas titulares de las conce-
siones administrativas reportan de forma periódica a la Ad-
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Recaudación de las líneas regulares estatales

La recaudación total de las concesiones estatales en el año 
2009 alcanzó 347 millones de euros habiéndose visto 
cida de forma significativa en los últimos años, en parte por 
la reducción del volumen de viajeros y en parte por la trasf
rencia de tráficos de ciertas concesiones a comunidades 
autónomas. 

En este sentido, la evolución de la recaudación en términos 
relativos experimentó un crecimiento bastante significativo 
entre 2000 y 2006, con un ritmo promedio anual del 4,9%, 
frente a la disminución del 3,7% experimentada en los últ
mos años. 

En términos de ingreso medio por viajero, la recaudación ha 
pasado de 4,97 euros en 2000 a 7,60 euros en 2009
representa una tasa media de crecimiento anual del 
el total del período. Si segmenta la evolución en las
2000-2006 y 2006-2009 se aprecia que este ratio sólo creció 
de forma moderada en la primera de ellas, mientras que en 
el último tramo el crecimiento fue muy superior por difere
tes motivos. Entre otros han podido influir las revisiones de 
tarifas que se tuvieron que realizar para mitigar el impacto 
del alza de los precios del carburante, así como el efecto de 

El ritmo de crecimiento de viajeros en las concesiones estatales ha 

recaudación de las concesiones también se ha visto reducid

sos medio por viajero y por viajero

3.1.4 Evolución de los costes y los precios

De acuerdo con la información recopilada en los Observat
rios de costes del transporte de viajeros en autocar y el O
servatorio del transporte de viajeros por car
2010), en el período transcurrido desde la última Memoria 
Anual publicada, es decir, el período comprendido entre el 
31-12-2006 y el 31-12-2009, los costes del transporte di
crecional de viajeros en autocar han crecido a un ritmo 
cho más moderado (entre un 1,6% y un 2,2% en promedio 
anual) de lo que lo habían hecho en los años precedentes.

Tomando como referencia los costes del autobús/autocar de 
más de 55 plazas (que es el perfil de vehículo predominante 
en el mercado) los costes por kilómetro han pasado de 1,32 
euros a 31-12-2006 a 1,39 euros a 31-12-2009.

Por otra parte, el coste de explotación más significativo c
rresponde a los gastos de personal (salarios, costes sociales 
y dietas). Este concepto representa el 33% de los costes en 
vehículos de más de 55 plazas y su peso específico aumenta 
a medida que el vehículo es más pequeño. En el caso de 
vehículos de entre 10 y 25 plazas este coste equivale al 49% 
del total, lo que resulta lógico considerando que este tipo de 
vehículos suelen recorrer menos kilómetros. 

El coste del combustible, que es el segundo concepto en 
importancia, disminuye a medida que se reduce el tamaño 
del vehículo: en vehículos de más de 55 plazas representa el 
20%, mientras que en vehículos de 10 a 25 plazas equivale 
al 16%. La misma conclusión se extrae con respecto a las 
amortizaciones y a los gastos financieros. 
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Recaudación de las líneas regulares estatales 

n total de las concesiones estatales en el año 
2009 alcanzó 347 millones de euros habiéndose visto redu-
cida de forma significativa en los últimos años, en parte por 
la reducción del volumen de viajeros y en parte por la trasfe-

concesiones a comunidades 

, la evolución de la recaudación en términos 
experimentó un crecimiento bastante significativo 

entre 2000 y 2006, con un ritmo promedio anual del 4,9%, 
tada en los últi-

En términos de ingreso medio por viajero, la recaudación ha 
7,60 euros en 2009, lo que 

representa una tasa media de crecimiento anual del 4,8% en 
Si segmenta la evolución en las etapas 

2009 se aprecia que este ratio sólo creció 
de forma moderada en la primera de ellas, mientras que en 
el último tramo el crecimiento fue muy superior por diferen-
tes motivos. Entre otros han podido influir las revisiones de 

ue se tuvieron que realizar para mitigar el impacto 
del alza de los precios del carburante, así como el efecto de 

la transferencia a las comunidades autónomas de ciertos 
tráficos de muy alta ocupación y tarifa media muy baja. 

En términos de recaudación por viajero y kilómetro el cr
cimiento ha sido más moderado, pasando de 4,2
euro a 4,9 céntimos de euro en 2000 a 5,4 en 2009, 
supone un promedio anual del 2,8%. 

Gráfico 39 – Recaudación absoluta y relativa. 

e crecimiento de viajeros en las concesiones estatales ha comenzado a descender después de 2006

ción de las concesiones también se ha visto reducida en los tres últimos ejercicios, pese a que los ingr

sos medio por viajero y por viajero-km han crecido de forma relevante en el mismo perí

3.1.4 Evolución de los costes y los precios 

De acuerdo con la información recopilada en los Observato-
rios de costes del transporte de viajeros en autocar y el Ob-
servatorio del transporte de viajeros por carretera (agosto 

en el período transcurrido desde la última Memoria 
Anual publicada, es decir, el período comprendido entre el 

los costes del transporte dis-
crecional de viajeros en autocar han crecido a un ritmo mu-

(entre un 1,6% y un 2,2% en promedio 
anual) de lo que lo habían hecho en los años precedentes. 

Tomando como referencia los costes del autobús/autocar de 
más de 55 plazas (que es el perfil de vehículo predominante 

etro han pasado de 1,32 
2009. 

Por otra parte, el coste de explotación más significativo co-
rresponde a los gastos de personal (salarios, costes sociales 
y dietas). Este concepto representa el 33% de los costes en 

culos de más de 55 plazas y su peso específico aumenta 
a medida que el vehículo es más pequeño. En el caso de 
vehículos de entre 10 y 25 plazas este coste equivale al 49% 
del total, lo que resulta lógico considerando que este tipo de 

El coste del combustible, que es el segundo concepto en 
importancia, disminuye a medida que se reduce el tamaño 
del vehículo: en vehículos de más de 55 plazas representa el 
20%, mientras que en vehículos de 10 a 25 plazas equivale 

16%. La misma conclusión se extrae con respecto a las 

Los gastos de vehículo (mantenimiento, conservación y 
neumáticos) y el resto de costes directos no presentan vari
ciones relevantes entre los distintos tipos d
costes indirectos (gestión y administración) se calculan de 
forma general en el Observatorio como un 12
costes directos (lo que representa el 11,1% en el global).

Gráfico 40 – Evolución de los costes en el transporte d
car (31/12/2006 – 31/12/2009) 
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Gráfico 41 - Evolución de los principales conceptos de coste en el tran
porte de viajeros por carretera – Autobuses de más de 55 plazas 2005 
2009 (2005 = 100) 

Tomando como referencia los autobuses de más de 55 pl
zas para analizar la evolución reciente de los distintos co
ceptos de coste, en el gráfico anterior se confirma nuev
mente el importante impacto del coste del combustible hasta 
2007. 

No obstante hay que añadir que los costes de reparación y 
mantenimiento alcanzaron una tasa de crecimiento 
superior a la del combustible dentro el período analizado.

Por lo que afecta a la evolución de los precios del transporte 
de viajeros en autocar, la información que se toma como 
referencia es la evolución de las tarifas medias de las líneas 
regulares de ámbito estatal y la recaudación efectiva por 
viajero-km en el período 2000-2009 
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Tomando como referencia los autobuses de más de 55 pla-
as para analizar la evolución reciente de los distintos con-

ceptos de coste, en el gráfico anterior se confirma nueva-
pacto del coste del combustible hasta 

No obstante hay que añadir que los costes de reparación y 
tasa de crecimiento incluso 

a la del combustible dentro el período analizado. 

Por lo que afecta a la evolución de los precios del transporte 
de viajeros en autocar, la información que se toma como 

ifas medias de las líneas 
regulares de ámbito estatal y la recaudación efectiva por 

Gráfico 42 - Evolución de los precios en transporte de viajeros por autocar
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Evolución de los precios en transporte de viajeros por autocar 
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3.1.5 Situación económico-financiera de las empresas de transporte de viajeros por carretera

El último estudio que realizó la DGTT sobre la situación 
económico financiera de las empresas españolas de transpo
te por carretera se refiere al periodo 2003-2005, sin que se 
hayan realizado actualizaciones posteriores. En el presente 
apartado se recogen las conclusiones más relevantes refere
tes al transporte de viajeros por carretera procedentes de 
dicho estudio. Hay que tener en cuenta que las conclusiones 
del estudio hacen referencia a la situación que existía con 
anterioridad al comienzo de la crisis económica general e 
incluso anterior a la caída del número de viajeros que la pr
cedió. 

Asimismo, conviene señalar que, dada la metodología e
pleada en dicho estudio, las conclusiones deben de ser t
madas con cierta cautela ya que el universo que se conside
son las empresas españolas de transporte que han depositado 

 

Ingresos de explotación 
Gráfico 43. Evolución por subsectores de la variación interanual en los 
ingresos de explotación. Transporte de viajeros  (2001-2005)
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financiera de las empresas de transporte de viajeros por carretera

l último estudio que realizó la DGTT sobre la situación 
económico financiera de las empresas españolas de transpor-

2005, sin que se 
En el presente 

as conclusiones más relevantes referen-
procedentes de 

dicho estudio. Hay que tener en cuenta que las conclusiones 
del estudio hacen referencia a la situación que existía con 

conómica general e 
incluso anterior a la caída del número de viajeros que la pre-

Asimismo, conviene señalar que, dada la metodología em-
pleada en dicho estudio, las conclusiones deben de ser to-
madas con cierta cautela ya que el universo que se considera 
son las empresas españolas de transporte que han depositado 

Cuentas Anuales en el Registro Mercantil, con lo que qu
dan excluidas del análisis las unidades económicas sin pe
sonalidad jurídica mercantil (empresarios individuales, s
ciedades civiles, etc.) No obstante, hay que considerar que, 
en el caso del transporte de viajeros, la muestra utilizada 
representa el 27% de las empresas, lo que supone un elevado 
grado de solidez para las conclusiones generales alcanzadas. 

En este sentido, se presentan a continuación tres de las v
riables fundamentales que sirven para conocer la situación 
del negocio: los ingresos de explotación, la estructura del 
balance de situación y la rentabilidad de la actividad (rent
bilidad sobre ventas o ROS). 

 

 

Gráfico 43. Evolución por subsectores de la variación interanual en los 
2005) 

 

La evolución de la facturación global en las empresas de 
transporte de viajeros por carretera (ingresos de explotación) 

se ha desglosado de dos maneras: incorporando las empresas 
de transporte urbano y sin incorporar a éstas.

Al analizar el sector en su totalidad, se puede comprobar que 
durante el período del análisis (2001
teranual de la facturación se ha mantenido en una horquilla 
entre el 6% y el 8%, siendo a partir de 2004 cuando la fact
ración empieza a crecer de forma más importante, ya que se 
ha afectado parte del aumento en los costes del combustible 
que se ha producido desde entonces al pr
que pagan los usuarios del transporte.

La lectura que se hace al eliminar el efecto de las empresas 
de transporte urbano es muy similar pero con la consider
ción de que la horquilla de aumento de los ingresos ha sido 
más amplia: entre en un 6% y un 10%. Esto parece indicar 
que las empresas dedicadas al transporte urbano no han p
dido repercutir en sus tarifas en la misma medida que el 
resto del sector los incrementos en el precio de los carbura
tes.  
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Cuentas Anuales en el Registro Mercantil, con lo que que-
dan excluidas del análisis las unidades económicas sin per-
sonalidad jurídica mercantil (empresarios individuales, so-
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grado de solidez para las conclusiones generales alcanzadas.  
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Estructura del balance 
Gráfico 44 - Estructura del balance de situación de las empresas de transporte de viajeros por carretera (2005)

 

El balance de situación presenta una imagen estática de la 
situación patrimonial de las empresas y permite, además, 
tener una representación gráfica de la situación de liquidez a 
corto plazo y de los niveles de endeudamiento. 

De acuerdo con la representación gráfica anterior, el sector 
en su conjunto presenta unos ratios de endeudamiento ba
tante elevados, hecho que deriva de la necesidad de tener 
que financiar sus activos productivos (es decir, la flota) a 
través de recursos ajenos. 

Los niveles de endeudamiento son más elevados en las e
presas dedicadas al transporte urbano, lo que supone que su 
estructura financiera aparezca representada como la más 
débil en relación al resto, con un fondo de maniobra negat
vo, que indica posibles problemas de liquidez en el corto 
plazo. No obstante, hay que tener en cuenta que este tipo de 

 

Rentabilidad sobre ventas 
Gráfico 45 - Evolución de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) por subse
tores. Transporte de viajeros (2000-2005) 

La rentabilidad sobre ventas (ROS) proporciona una info
mación muy valiosa sobre la eficiencia del negocio ya que 
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Estructura del balance de situación de las empresas de transporte de viajeros por carretera (2005) 

El balance de situación presenta una imagen estática de la 
situación patrimonial de las empresas y permite, además, 

la situación de liquidez a 
corto plazo y de los niveles de endeudamiento.  

De acuerdo con la representación gráfica anterior, el sector 
en su conjunto presenta unos ratios de endeudamiento bas-
tante elevados, hecho que deriva de la necesidad de tener 

nanciar sus activos productivos (es decir, la flota) a 

Los niveles de endeudamiento son más elevados en las em-
presas dedicadas al transporte urbano, lo que supone que su 
estructura financiera aparezca representada como la más 

il en relación al resto, con un fondo de maniobra negati-
vo, que indica posibles problemas de liquidez en el corto 
plazo. No obstante, hay que tener en cuenta que este tipo de 

empresas suelen tener carácter público o estar apoyadas por 
las Administraciones locales. 

El resto de empresas del sector presenta unos ratios de sol
dez financiera bastante saneados, dado que la proporción 
que representa los recursos propios sobre el exigible es ba
tante razonable (por encima del 65%)

Las empresas dedicadas al transporte regular
presentan en su conjunto un fondo de maniobra levemente 
negativo. Esta circunstancia es meramente circunstancial y 
obedece a que los periodos de cobro en el transporte regular 
(básicamente la recaudación de las tarifas) se hace a m
corto plazo (prácticamente al contado e incluso por antic
pado) mientras que los pagos a proveedores se realizan con 
cierto diferimiento. 

  

Evolución de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) por subsec-

 

La rentabilidad sobre ventas (ROS) proporciona una infor-
mación muy valiosa sobre la eficiencia del negocio ya que 

mide la capacidad de la empresa para convertir sus ingresos 
corrientes en flujos de caja libres. 

La serie que se ha analizado corresponde al período 2000 a 
2005 y en ella se aprecia que los datos correspondientes al 
conjunto del sector están muy sesgados por la influencia 
negativa de las empresas dedicadas al transporte urbano, 
cuya rentabilidad es negativa de form

En las restantes empresas la situación es diferente pues el 
ROS ha estado situado entre el 2% y el 5% durante todo el 
período. No obstante, en ambos segmentos se observa que la 
rentabilidad invierte su tendencia: 

• En el caso del transporte discrecional, la rentabilidad se 
reduce bruscamente en el último año de la serie (2005).

• En las empresas de transporte regular
tendencia se anticipa ya desde 2003, aunque la rentabil
dad disminuye de forma más moderada.
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empresas suelen tener carácter público o estar apoyadas por 

El resto de empresas del sector presenta unos ratios de soli-
dez financiera bastante saneados, dado que la proporción 
que representa los recursos propios sobre el exigible es bas-
tante razonable (por encima del 65%) 
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obedece a que los periodos de cobro en el transporte regular 
(básicamente la recaudación de las tarifas) se hace a muy 
corto plazo (prácticamente al contado e incluso por antici-
pado) mientras que los pagos a proveedores se realizan con 

mide la capacidad de la empresa para convertir sus ingresos 

e ha analizado corresponde al período 2000 a 
2005 y en ella se aprecia que los datos correspondientes al 
conjunto del sector están muy sesgados por la influencia 
negativa de las empresas dedicadas al transporte urbano, 
cuya rentabilidad es negativa de forma recurrente. 

En las restantes empresas la situación es diferente pues el 
ROS ha estado situado entre el 2% y el 5% durante todo el 
período. No obstante, en ambos segmentos se observa que la 

crecional, la rentabilidad se 
reduce bruscamente en el último año de la serie (2005). 

En las empresas de transporte regular-discrecional dicha 
tendencia se anticipa ya desde 2003, aunque la rentabili-
dad disminuye de forma más moderada. 

39,7%

23,9%

36,4%

Pasivo

Total viajeros

57,2%57,2%



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
3.1.6 Principales operaciones societarias en el mercado de transporte de viajeros por carretera

El mercado del transporte de viajeros por carretera ha estado 
en constante movimiento en los últimos años en lo que ha 
operaciones societarias se refiere, habiéndose sucedido n
merosas transacciones cuyo alcance ha sido variado:

• Por un lado, se ha producido la entrada en el mercado 
español de algunos de los principales operadores eur
peos (Grupo Arriva y National Express). 

• Por otro lado, el mercado nacional ha comenzado a ser 
atractivo para otros sectores económicos, en especial p
ra el sector financiero y el sector constructor y, también 
de forma más reciente, para el ámbito del capital

 

1999 • El Grupo ALSA adquiere la mayoria del capital del Grupo ENATCAR en el proceso de su privatización.
• El grupo constructor ACS adquiere a Grupo CONTINENTAL AUTO.
• El operador británico ARRIVA entra en España con la adquIsición de IDEAL AUTO.

• Se inicia la fusión de las compañías canarias SALCAI y UTINSA.
• La compañía AUTO RES adquiere EMPRESA LLLORENTE.

2000

• El Grupo constructor FCC y el operador frances CONNEX (Vivendi), adquieren AUT. PORTILLO.
• MONBUS adquiere el Grupo CASTROMIL.

2001

• Creación del Grupo AVANZA por la fusión de AUTO RES, TUZSA y VITRASA2002

• El operador británico ARRIVA continúa su expansión adquiriendo DARBUS y AUT. MALLORCA
• CAIXANOVA y MONBUS se alían en la creación de TRANSMONBUS.
• Creación del consorcio AVANT BUS en el que se integran JULIÁ, BARDET AUT. Y AUT. CANALS.
• Grupo AVANZA adquiere LA SEPULVEDANA.

2003

2004

2005 • El operador británico NATIONAL
• MONBUS adquiere EUROLINES

2006 • La sociedad británica de capital

2007 • El Grupo constructor ACS anuncia en los primeros meses de 2007 la venta del Grupo CONTINENTAL AUTO al 
operador británico NATIONAL

• El grupo constructor FCC vende a 
opera varias líneas de transporte urbano e interurbano en España, reforzando la dimensión de Grupo AVANZA.

Fuente: Elaboración propia a partir de información de la Comisión Nacional de la Competencia y otras fuentes.

2008 • El grupo gallego MONBUS adquiere la compañía AUTOBUSES ALSINA, con un fuerte posicionamiento en las 
líneas regulares de Castilla-La Mancha.

• El operador británico ARRIVA
• Grupo AVANZA continúa su reforzamiento con la compra de ALOSA.
• El operador británico National

TRANSPORTES COLECTIVOS.

2009 • La compañía  catalina HIFE (Hispano de Fuente en Segures) adquiere la compañía aragonesa 
(Automóviles Bajo Aragón)

• Grupo AVANZA  adquiere varias concesiones que el Grupo 
Madrid.

2010
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operaciones societarias en el mercado de transporte de viajeros por carretera

El mercado del transporte de viajeros por carretera ha estado 
en constante movimiento en los últimos años en lo que ha 
operaciones societarias se refiere, habiéndose sucedido nu-
merosas transacciones cuyo alcance ha sido variado: 

Por un lado, se ha producido la entrada en el mercado 
español de algunos de los principales operadores euro-

Por otro lado, el mercado nacional ha comenzado a ser 
ractivo para otros sectores económicos, en especial pa-

ra el sector financiero y el sector constructor y, también 
de forma más reciente, para el ámbito del capital-riesgo. 

• Asimismo, se han producido operaciones internas de 
concentración orientadas a aumenta
jorar el posicionamiento competitivo de los distintos 
Grupos. 

En la siguiente figura se incluye un resumen de las princip
les operaciones que han tenido lugar en el sector en los últ
mos años, información que se ha obtenido, principalmen
de los distintos expedientes tramitados por la Comisión N
cional de la Competencia). 

El Grupo ALSA adquiere la mayoria del capital del Grupo ENATCAR en el proceso de su privatización.
El grupo constructor ACS adquiere a Grupo CONTINENTAL AUTO.
El operador británico ARRIVA entra en España con la adquIsición de IDEAL AUTO.

Se inicia la fusión de las compañías canarias SALCAI y UTINSA.
La compañía AUTO RES adquiere EMPRESA LLLORENTE.

El Grupo constructor FCC y el operador frances CONNEX (Vivendi), adquieren AUT. PORTILLO.
MONBUS adquiere el Grupo CASTROMIL.

Creación del Grupo AVANZA por la fusión de AUTO RES, TUZSA y VITRASA

El operador británico ARRIVA continúa su expansión adquiriendo DARBUS y AUT. MALLORCA
CAIXANOVA y MONBUS se alían en la creación de TRANSMONBUS.
Creación del consorcio AVANT BUS en el que se integran JULIÁ, BARDET AUT. Y AUT. CANALS.
Grupo AVANZA adquiere LA SEPULVEDANA.

NATIONAL EXPRESS adquiere al Grupo ALSA, primer operador del mercado Español.
EUROLINES PENINSULAR.

La sociedad británica de capital-riesgo DOUGHTY HANSON adquiere el Grupo AVANZA.

El Grupo constructor ACS anuncia en los primeros meses de 2007 la venta del Grupo CONTINENTAL AUTO al 
NATIONAL EXPRESS.

El grupo constructor FCC vende a Doughty Hanson su división de transporte de viajeros por carretera 
opera varias líneas de transporte urbano e interurbano en España, reforzando la dimensión de Grupo AVANZA.

Fuente: Elaboración propia a partir de información de la Comisión Nacional de la Competencia y otras fuentes.

adquiere la compañía AUTOBUSES ALSINA, con un fuerte posicionamiento en las 
La Mancha.

adquiere EMPRESA DE BLAS, empresa que oprea en los interurbanos de Madrid.
Grupo AVANZA continúa su reforzamiento con la compra de ALOSA.

National Express, propietario de ALSA, adquiere la empresa operadora vasca 

(Hispano de Fuente en Segures) adquiere la compañía aragonesa 

Grupo AVANZA  adquiere varias concesiones que el Grupo TRAPSA mantenía en el entorno de la Comunidad de 
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operaciones societarias en el mercado de transporte de viajeros por carretera 

Asimismo, se han producido operaciones internas de 
concentración orientadas a aumentar la dimensión y me-
jorar el posicionamiento competitivo de los distintos 

En la siguiente figura se incluye un resumen de las principa-
les operaciones que han tenido lugar en el sector en los últi-
mos años, información que se ha obtenido, principalmente, 
de los distintos expedientes tramitados por la Comisión Na-

 

El Grupo ALSA adquiere la mayoria del capital del Grupo ENATCAR en el proceso de su privatización.

El Grupo constructor FCC y el operador frances CONNEX (Vivendi), adquieren AUT. PORTILLO.

El operador británico ARRIVA continúa su expansión adquiriendo DARBUS y AUT. MALLORCA

Creación del consorcio AVANT BUS en el que se integran JULIÁ, BARDET AUT. Y AUT. CANALS.

, primer operador del mercado Español.

El Grupo constructor ACS anuncia en los primeros meses de 2007 la venta del Grupo CONTINENTAL AUTO al 

Hanson su división de transporte de viajeros por carretera CTSA, que 
opera varias líneas de transporte urbano e interurbano en España, reforzando la dimensión de Grupo AVANZA.

Fuente: Elaboración propia a partir de información de la Comisión Nacional de la Competencia y otras fuentes.

adquiere la compañía AUTOBUSES ALSINA, con un fuerte posicionamiento en las 

en los interurbanos de Madrid.

, adquiere la empresa operadora vasca 

(Hispano de Fuente en Segures) adquiere la compañía aragonesa ABASA

mantenía en el entorno de la Comunidad de 
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3.2 El mercado del transporte de mercancías por carretera 

3.2.1 Reparto modal en el tráfico interior de mercancías

Durante el período comprendido entre 1985 y 20
interior de mercancías (incluyendo todos los modos de 
transporte) había ido creciendo a un ritmo muy rápido por 
encima del 5% en promedio anual, hasta alcanzar 
nitud de 385.000 millones de toneladas-km en dicho año. 
Con posterioridad, el ritmo se desaceleró hasta el año 2007 y 
partir de 2008, coincidiendo con el inicio de la crisis 
económica general, la evolución ha comenzado a presentar 
una tendencia negativa con una disminución importante del 
tráfico de mercancías. 

Gráfico 46 – Reparto modal del transporte interior de mercancías

 

Del mismo modo que en el caso del transporte de viajeros, a 
pesar de las políticas de reequilibrio propugnadas por las 
distintas administraciones, la carretera ha continuado a
mentando su importancia en los últimos años 
cuota de mercado al resto de los modos de transporte de 
forma prácticamente recurrente. El impacto que la crisis 
económica general ha tenido sobre la actividad mercantil y 
el tráfico de mercancías ha sido tremendamente importante 
en la carretera, pero en mucho menor medida que en el resto 
de modos. La caída del volumen de transporte interior d
mercancías en el año 2009 en el modo carretea ha sido del 
9,5%, tasa muy alta pero muy inferior a la que experiment
do los otros modos, 

Los datos referentes al transporte por carretera de mercan
cías incluyen tanto el realizado por vehículos pesados como
ligeros, según se recopila en el informe anual del Ministerio 
de Fomento “Los transportes, las infraestructuras y los se
vicios postales”. El Ministerio de Fomento dispone, a su 
vez, a través de las estadísticas de la “Encuesta Permanente 
de Transporte de Mercancías por Carretera”, de otras est
maciones para el transporte interior (incluido el interurbano) 
en vehículos pesados, sin tener en cuenta el transporte en 
vehículos ligeros. 
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Fuente: Los transportes , las infraestructuras y los servicios postales 2009  
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El mercado del transporte de mercancías por carretera  

3.2.1 Reparto modal en el tráfico interior de mercancías 

Durante el período comprendido entre 1985 y 2005 el tráfico 
(incluyendo todos los modos de 

muy rápido por 
en promedio anual, hasta alcanzar una mag-

km en dicho año. 
el ritmo se desaceleró hasta el año 2007 y 

con el inicio de la crisis 
económica general, la evolución ha comenzado a presentar 
una tendencia negativa con una disminución importante del 

El reparto por modos del transporte interior de mercancías 
se ha concentrado de forma dominante en la carretera, p
sando de representar una cuota de mercado del 
1985 a una cuota del 86,8% en 2009
un volumen de 294.324 millones de Tn
año 2007 se había alcanzado el mayor nivel de la historia 
llegando a superarse los 350.000 millones de Tn

 

 

Reparto modal del transporte interior de mercancías 

Del mismo modo que en el caso del transporte de viajeros, a 
de las políticas de reequilibrio propugnadas por las 

distintas administraciones, la carretera ha continuado au-
mentando su importancia en los últimos años y ha ganando 
cuota de mercado al resto de los modos de transporte de 

l impacto que la crisis 
económica general ha tenido sobre la actividad mercantil y 
el tráfico de mercancías ha sido tremendamente importante 
en la carretera, pero en mucho menor medida que en el resto 
de modos. La caída del volumen de transporte interior de 
mercancías en el año 2009 en el modo carretea ha sido del 
9,5%, tasa muy alta pero muy inferior a la que experimenta-

Los datos referentes al transporte por carretera de mercan-
cías incluyen tanto el realizado por vehículos pesados como 
ligeros, según se recopila en el informe anual del Ministerio 
de Fomento “Los transportes, las infraestructuras y los ser-
vicios postales”. El Ministerio de Fomento dispone, a su 
vez, a través de las estadísticas de la “Encuesta Permanente 

Mercancías por Carretera”, de otras esti-
maciones para el transporte interior (incluido el interurbano) 
en vehículos pesados, sin tener en cuenta el transporte en 

Teniendo en cuenta que los datos del informe anual y las 
estimaciones de la EPTMC no son comparables, los prim
ros se han analizado en este apartado para determinar el r
parto modal y las estimaciones procedentes de la EPTMC se 
emplean en el apartado que hace referencia a la Demanda de 
transporte de mercancías por carretera (3.2

El transporte interior por ferrocarril ha pasado a representar 
en 2009 el 2,2% del total, cuando en el año en el año 2005 
era del 3,0% y cuando en 1985 su participación era del 
7,6%. Durante 2009 se transportaron por ferrocarril 7.391 
millones de Tn-km. Las características estructurales de la 
red ferroviaria y la ordenación del mercado son factores 
clave que han hecho que en términos absolutos el transporte 
ferroviario de mercancías haya reducido de forma tan sign
ficativa por debajo de los 10.000 mill
su peso relativo en el sistema de transporte haya caído.
impacto de la recesión económica parece haber sido más 
drástico en este modo de transporte, que ha 
una caída en las Tn-km transportadas del 28%.

El modo marítimo (cabotaje interior) ha visto reducida 
ramente su participación en los últimos años. 
los últimos 25 años ha reducido su peso específico, 
de representar una quinta parte del transporte interior en 

2007 2008 2009

0,0%

3,0%

11,4%

0,0%

2,2%

11,0%

transportes , las infraestructuras y los servicios postales 2009  (Ministerio de Fomento)
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s del transporte interior de mercancías 
se ha concentrado de forma dominante en la carretera, pa-
sando de representar una cuota de mercado del 69,6% en 
1985 a una cuota del 86,8% en 2009, y habiendo alcanzado 

millones de Tn-km, si bien, en el 
año 2007 se había alcanzado el mayor nivel de la historia 
llegando a superarse los 350.000 millones de Tn-Km. 

 

Teniendo en cuenta que los datos del informe anual y las 
a EPTMC no son comparables, los prime-

ros se han analizado en este apartado para determinar el re-
parto modal y las estimaciones procedentes de la EPTMC se 
emplean en el apartado que hace referencia a la Demanda de 
transporte de mercancías por carretera (3.2.3). 

El transporte interior por ferrocarril ha pasado a representar 
en 2009 el 2,2% del total, cuando en el año en el año 2005 
era del 3,0% y cuando en 1985 su participación era del 
7,6%. Durante 2009 se transportaron por ferrocarril 7.391 

m. Las características estructurales de la 
red ferroviaria y la ordenación del mercado son factores 
clave que han hecho que en términos absolutos el transporte 
ferroviario de mercancías haya reducido de forma tan signi-
ficativa por debajo de los 10.000 millones de Tn-Km y que 
su peso relativo en el sistema de transporte haya caído. El 
impacto de la recesión económica parece haber sido más 
drástico en este modo de transporte, que ha sufrido en 2009 

km transportadas del 28%. 

o (cabotaje interior) ha visto reducida lige-
en los últimos años. Más allá, en 

los últimos 25 años ha reducido su peso específico, pasando 
de representar una quinta parte del transporte interior en 

85,6%

2005

86,8%

2009

0,0%

0,0%
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1985 a equivaler a la décima parte del total en 2009
de este descenso relativo, el cabotaje marítimo es el segundo 
modo después de la carretera, habiendo alcanzado en 2009
una magnitud de 37.345 millones de Tn-Km y que ha s
puesto ha disminución del 13,2% respecto al año anterior.

En base a la configuración geográfica de España, la evol
ción del cabotaje de mercancías está muy condicionada por 
el grado de desarrollo del litoral y de los tráficos con las 
zonas insulares nacionales. Pese a ser una península, el c
botaje no tiene una importancia relevante en España ya que 
gran parte de los centros productivos y de consumo ubicados 
en el interior del país (Madrid, en especial, y otras áreas 
como las de Valladolid, Navarra, Zaragoza, etc.) no requi
 

Las grandes ventajas competitivas de la carretera y su flexibilidad la convierten en líder absoluto del mer

del transporte interior de mercancías, habiéndole ganado cuota 

de forma recurrente durante 

3.2.2  La oferta de transporte de mercancías por carretera

Dentro de este apartado se analizan los diferentes aspectos 
que caracterizan la oferta de transporte de mercancías por 
carretera en España. 

En primer lugar, se estudia la evolución de las autorizaci
nes administrativas para la prestación de los distintos tipos 
de servicios en el ámbito de vehículos ligeros y pesados, 

Autorizaciones en función del tipo de servicio 

La L.O.T.T. y el R.O.T.T. diferencian entre dos tipos de 
vehículos, pesados y ligeros, y dos tipos de servicio, público 
(transporte de mercancías de terceros) o privado (transporte 
de mercancías propias). 

La normativa actual considera vehículo ligero a aquél cuyo 
peso máximo autorizado (PMA) no supera las 6 Tn o que, 
aún sobrepasando este peso, tenga una carga útil inferior a 
3,5 Tn. En la actualidad, no es necesario la obtención de 
título habilitante para realizar transporte público de me
cancías en vehículos cuya masa máxima autorizada no e
ceda de 2 Tn. Para la realización de transporte privado co
plementario el RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006, 
elevó este límite de 2 Tn a 3,5 Tn de masa máxima autoriz
da. 

La consideración de vehículo pesado dentro de la normativa 
establece que su peso máximo autorizado sea superior a 6 t
y su capacidad de carga supere las 3,5 Tn. Además, una c
beza tractora se considera como vehículo pesado cuando 
tenga una capacidad de arrastre de más de 3,5 Tn.

Las distintas reformas de la normativa han eliminado y 
agrupado los diferentes tipos de autorizaciones que histór
camente han existido. Por ello, el número de autorizaciones 
ha experimentado ciertas fluctuaciones puntuales que se han 
debido a razones puramente normativas. 

Entre las principales reformas que han afectado recient
mente al régimen de las autorizaciones para el transporte de 
mercancías por carretera se pueden citar: 
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del total en 2009. A pesar 
de este descenso relativo, el cabotaje marítimo es el segundo 

ra, habiendo alcanzado en 2009 
Km y que ha su-

puesto ha disminución del 13,2% respecto al año anterior. 

En base a la configuración geográfica de España, la evolu-
ción del cabotaje de mercancías está muy condicionada por 
el grado de desarrollo del litoral y de los tráficos con las 
zonas insulares nacionales. Pese a ser una península, el ca-

importancia relevante en España ya que 
gran parte de los centros productivos y de consumo ubicados 
en el interior del país (Madrid, en especial, y otras áreas 
como las de Valladolid, Navarra, Zaragoza, etc.) no requie-

ren de este modo de transporte, si bien
logísticos de puertos secos están contribuyendo a dinamizar 
la propia actividad de los puertos del litoral.

Por último, el transporte interior de mercancías en modo 
aéreo es meramente testimonial, y su cuota de participación 
es absolutamente inmaterial, teniendo en cuenta que el v
lumen de carga aérea en tráfico interior durante 2009 ha sido
de apenas 53 millones de Tn-km, lo que además ha supuesto 
una disminución del 24% con relación al año 2008
ción entre las ventajas del factor tiempo y los elevados co
tes de este medio de transporte conlleva a que en tráfico 
interior de mercancías no resulte prácticamente 

Las grandes ventajas competitivas de la carretera y su flexibilidad la convierten en líder absoluto del mer

del transporte interior de mercancías, habiéndole ganado cuota de mercado al resto de los modos de transporte 

de forma recurrente durante los últimos 25 años. 

3.2.2  La oferta de transporte de mercancías por carretera 

izan los diferentes aspectos 
que caracterizan la oferta de transporte de mercancías por 

En primer lugar, se estudia la evolución de las autorizacio-
nes administrativas para la prestación de los distintos tipos 

de vehículos ligeros y pesados, 

indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta 
nacional. También se presenta información sobre las cara
terísticas de dicha oferta a través de dos factores básicos: la 
antigüedad del parque de vehículos y su ca
mo se profundiza en la estructura de la oferta desde el punto 
de vista de la dimensión empresarial de los operadores.

Autorizaciones en función del tipo de servicio  

La L.O.T.T. y el R.O.T.T. diferencian entre dos tipos de 
os y ligeros, y dos tipos de servicio, público 

(transporte de mercancías de terceros) o privado (transporte 

La normativa actual considera vehículo ligero a aquél cuyo 
peso máximo autorizado (PMA) no supera las 6 Tn o que, 

asando este peso, tenga una carga útil inferior a 
3,5 Tn. En la actualidad, no es necesario la obtención de 
título habilitante para realizar transporte público de mer-
cancías en vehículos cuya masa máxima autorizada no ex-

transporte privado com-
plementario el RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006, 
elevó este límite de 2 Tn a 3,5 Tn de masa máxima autoriza-

La consideración de vehículo pesado dentro de la normativa 
establece que su peso máximo autorizado sea superior a 6 tn 
y su capacidad de carga supere las 3,5 Tn. Además, una ca-
beza tractora se considera como vehículo pesado cuando 
tenga una capacidad de arrastre de más de 3,5 Tn. 

Las distintas reformas de la normativa han eliminado y 
rizaciones que históri-

camente han existido. Por ello, el número de autorizaciones 
ha experimentado ciertas fluctuaciones puntuales que se han 

Entre las principales reformas que han afectado reciente-
las autorizaciones para el transporte de 

• OM de 24 de agosto de 1999, cuya principal medida 
supuso la eliminación de los contingentes del número de 
autorizaciones de transporte público en vehículos pes
dos de ámbito nacional. 

• RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006, que elevó el 
límite de la masa máxima autorizada de los vehículos de 
transporte privado complementario de 2 Tn a 3,5 Tn. 
Además se congeló la emisión de autorizaciones de 
transporte público de mercancías e
ámbito local, como ya lo estaban las de ámbito comarcal.

• A pesar de tratarse de una novedad normativa posterior a 
2006, periodo de referencia de la presente Memoria, la 
Orden Ministerial FOM/734/2007 de 20 de marzo de 
2007, estableció que las autorizaciones para el servicio 
público de vehículos pesados (MDP) con ámbito coma
cal y local pasaran a ser de ámbito nacional y sin limit
ción conforme sean canjeadas o visadas. A su vez se e
tablece que en determinadas circunstancias, algún veh
culo ligero de servicio público (autorización MDL) o de 
servicio privado (autorización MPC) pase a tener autor
zación de vehículo pesado de servicio público (MDP).

Esta última modificación del régimen de autorizaciones ha 
propiciado ciertas rupturas en las series históricas que se 
manejan para cuantificar la oferta global del mercado. Hay 
que señalar que a raíz del mencionado RD 1226/2006 más 
de medio millón de vehículos ligeros (concretamente 
516.313) dejaron de necesitar autorización administrativa 
para operar en el mercado del transporte. Con anterioridad a 
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ren de este modo de transporte, si bien los nuevos sistemas 
logísticos de puertos secos están contribuyendo a dinamizar 
la propia actividad de los puertos del litoral. 

Por último, el transporte interior de mercancías en modo 
y su cuota de participación 

amente inmaterial, teniendo en cuenta que el vo-
lumen de carga aérea en tráfico interior durante 2009 ha sido 

, lo que además ha supuesto 
una disminución del 24% con relación al año 2008. La rela-

or tiempo y los elevados cos-
tes de este medio de transporte conlleva a que en tráfico 

prácticamente competitivo. 

Las grandes ventajas competitivas de la carretera y su flexibilidad la convierten en líder absoluto del mercado 

resto de los modos de transporte 

indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta 
nacional. También se presenta información sobre las carac-
terísticas de dicha oferta a través de dos factores básicos: la 
antigüedad del parque de vehículos y su capacidad. Asimis-
mo se profundiza en la estructura de la oferta desde el punto 
de vista de la dimensión empresarial de los operadores. 

OM de 24 de agosto de 1999, cuya principal medida 
supuso la eliminación de los contingentes del número de 
autorizaciones de transporte público en vehículos pesa-

RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006, que elevó el 
límite de la masa máxima autorizada de los vehículos de 
transporte privado complementario de 2 Tn a 3,5 Tn. 
Además se congeló la emisión de autorizaciones de 
transporte público de mercancías en vehículo pesado de 
ámbito local, como ya lo estaban las de ámbito comarcal. 

A pesar de tratarse de una novedad normativa posterior a 
2006, periodo de referencia de la presente Memoria, la 
Orden Ministerial FOM/734/2007 de 20 de marzo de 

que las autorizaciones para el servicio 
público de vehículos pesados (MDP) con ámbito comar-
cal y local pasaran a ser de ámbito nacional y sin limita-
ción conforme sean canjeadas o visadas. A su vez se es-
tablece que en determinadas circunstancias, algún vehí-
culo ligero de servicio público (autorización MDL) o de 
servicio privado (autorización MPC) pase a tener autori-
zación de vehículo pesado de servicio público (MDP). 

Esta última modificación del régimen de autorizaciones ha 
series históricas que se 

manejan para cuantificar la oferta global del mercado. Hay 
que señalar que a raíz del mencionado RD 1226/2006 más 
de medio millón de vehículos ligeros (concretamente 
516.313) dejaron de necesitar autorización administrativa 

perar en el mercado del transporte. Con anterioridad a 



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
esta norma, los vehículos ligeros de servicio privado eran 
los que concentraban el mayor número de autorizaciones, 
concretamente un 52% del total a principios de 2006. Con el 
nuevo régimen de autorizaciones, la distribución de las 
mismas en función del vehículo y de los tipos de servicio se 
presenta en el siguiente gráfico. 

Gráfico 47 – Distribución de las autorizaciones de transporte de mercan
cías vigentes al 01/01/2010  

Del total de autorizaciones vigentes a finales de 2009, el 
69% correspondían a vehículos pesados, mientras que el 
31% lo eran de vehículos ligeros. 

La distribución de vehículos entre servicio público y privado 
guarda una proporción similar en ambos tipos de vehículos, 
representando los primeros dos terceras y los segundos una 
tercera, aproximadamente. De tal forma que a nivel agreg
do, los vehículos de servicio público representan el 
total y los de servicio privado complementario el 

Considerando las autorizaciones en función del vehículo y 
del tipo de servicio prestado se presenta a continuación la 
evolución histórica reciente de acuerdo con la siguiente cl
sificación: 

• Vehículos pesados de servicio público. 

• Vehículos pesados de servicio privado. 

• Vehículos ligeros de servicio público. 

• Vehículos ligeros de servicio privado. 

Gráfico 48 - Evolución del número de autorizaciones de vehículos pesados 
con tracción propia (a 1 de enero) 

A partir de la eliminación de los contingentes para autoriz
ciones de transporte público en vehículos pesados y ámbito 
nacional se produjo un mayor crecimiento en el número de 
autorizaciones de vehículos pesados. A nivel agregado su 
número pasó de 249.947, a finales de 1998, a 
finales de  2007, lo que supone un incremento medio anual 
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esta norma, los vehículos ligeros de servicio privado eran 
los que concentraban el mayor número de autorizaciones, 
concretamente un 52% del total a principios de 2006. Con el 

iones, la distribución de las 
mismas en función del vehículo y de los tipos de servicio se 
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La distribución de vehículos entre servicio público y privado 
en ambos tipos de vehículos, 

os primeros dos terceras y los segundos una 
De tal forma que a nivel agrega-

do, los vehículos de servicio público representan el 68% del 
total y los de servicio privado complementario el 32%. 

ión del vehículo y 
del tipo de servicio prestado se presenta a continuación la 
evolución histórica reciente de acuerdo con la siguiente cla-

Evolución del número de autorizaciones de vehículos pesados 

 

la eliminación de los contingentes para autoriza-
ículos pesados y ámbito 

un mayor crecimiento en el número de 
A nivel agregado su 

, a 403.453, a 
ncremento medio anual 

del 5,7%, que a partir de 2008 ha cambiado la tendencia y 
ha empezado a disminuir. 

En relación a los vehículos a los que afectó la descontinge
tación, es decir, los pesados de servicio público, la tasa m
dia de crecimiento anual desde 1998 
mayor a la que tenido el resto. 

Gráfico 49 - Evolución del número de autorizaciones de vehículos ligeros 
(a 1 de enero) 

En cuanto a las autorizaciones para vehículos ligeros, la 
evolución histórica se vio alterada por la reforma 
de 2006 por la que se ha aumentado desde 2 Tn a 3,5 Tn la 
masa máxima autorizada que obliga a vehículos de transpo
te privado complementario a solicitar autorización. Hasta 
entonces, las autorizaciones de vehículo ligero de servicio 
privado totalizaban más de 575.000
reforma quedaron reducidas a algo más de

Este tipo de autorizaciones presenta una tendencia fluctuante 
debido principalmente a que el visado, en el caso vehículos 
de servicio privado, se realiza en los años impares y a que 
este tipo de transporte es muy sensible a la actividad 
económica general. Coincidiendo con la situación económ
ca general de España, que había atravesado un periodo de 
enfriamiento económico entre 1992 y 1995, la evolución 
hasta el año 1997 presentaba una tendencia ligeramente d
creciente en las autorizaciones de vehículo ligero en servicio 
privado complementario. Desde entonces, se aprecia un cr
cimiento estable y sostenido que coincide con los buenos 
niveles de crecimiento de la actividad económica general 
España hasta 2008. En el año 2009 las autorizaciones de este 
tipo se han visto reducidas en un 4,7%.

Con respecto a los vehículos ligeros de servicio público, se 
han mantenido durante todo el periodo en el entorno de 
100.000 autorizaciones. Hay que dest
autorizaciones no se han visto afectadas por la evolución del 
ciclo general económico, ya que en el año 2009, aunque no 
haya sido una subida significativa, su volumen ha crecido.

En el siguiente gráfico se presenta la distribución de 
zaciones de vehículos pesados por comunidades autónomas 
y su densidad por cada mil habitantes.

En este sentido, conviene destacar que, como viene siendo 
habitual, las comunidades de Cataluña, Madrid, Andalucía y 
Valencia son las que mayor actividad d
concentran, en línea con la magnitud de sus centros de pr
ducción y consumo. 
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5,7%, que a partir de 2008 ha cambiado la tendencia y 

En relación a los vehículos a los que afectó la descontingen-
tación, es decir, los pesados de servicio público, la tasa me-
dia de crecimiento anual desde 1998 fue del 6,6%, es decir, 

Evolución del número de autorizaciones de vehículos ligeros 

 

En cuanto a las autorizaciones para vehículos ligeros, la 
alterada por la reforma normativa 

la que se ha aumentado desde 2 Tn a 3,5 Tn la 
masa máxima autorizada que obliga a vehículos de transpor-
te privado complementario a solicitar autorización. Hasta 
entonces, las autorizaciones de vehículo ligero de servicio 

000, mientras que tras la 
algo más de 60.000. 

Este tipo de autorizaciones presenta una tendencia fluctuante 
visado, en el caso vehículos 

de servicio privado, se realiza en los años impares y a que 
te tipo de transporte es muy sensible a la actividad 

económica general. Coincidiendo con la situación económi-
ca general de España, que había atravesado un periodo de 
enfriamiento económico entre 1992 y 1995, la evolución 

ndencia ligeramente de-
creciente en las autorizaciones de vehículo ligero en servicio 
privado complementario. Desde entonces, se aprecia un cre-
cimiento estable y sostenido que coincide con los buenos 

dad económica general en 
España hasta 2008. En el año 2009 las autorizaciones de este 
tipo se han visto reducidas en un 4,7%. 

Con respecto a los vehículos ligeros de servicio público, se 
han mantenido durante todo el periodo en el entorno de 
100.000 autorizaciones. Hay que destacar que este tipo de 
autorizaciones no se han visto afectadas por la evolución del 
ciclo general económico, ya que en el año 2009, aunque no 
haya sido una subida significativa, su volumen ha crecido. 

En el siguiente gráfico se presenta la distribución de autori-
zaciones de vehículos pesados por comunidades autónomas 
y su densidad por cada mil habitantes. 

En este sentido, conviene destacar que, como viene siendo 
habitual, las comunidades de Cataluña, Madrid, Andalucía y 
Valencia son las que mayor actividad de transporte pesado 
concentran, en línea con la magnitud de sus centros de pro-

Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010
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Sin embargo, también se pone manifiesto que la Región de 
Murcia, con casi 10 vehículos pesados de transporte público 
por millar de habitantes, es la región de España donde la 
actividad del transporte pesado tiene una mayor relevancia 
económica, junto a otras regiones como Castilla
Aragón o Navarra. La causa de esta situación se encuentra 
en la estructura productiva de estas regiones, ya sea por la 
importancia del sector agrícola y hortofrutícola
Castilla-La Mancha o Aragón) o del sector industrial de 
bienes intermedios (Aragón o Navarra). 

Antigüedad de la flota  

Para analizar la antigüedad de la flota nacional de vehículos 
de transporte de mercancías se ha tomado como fuente la 
información del registro de autorizaciones de la DGT
que en este registro se desagrega la edad de la flota en fu
ción de diversos ámbitos (nacional, autonómico, local) se 
han tomado como referencia los más representativos para 
cada tipo de vehículo y servicio. 

De esta forma, se ha utilizado la información correspondie
te a autorizaciones de ámbito nacional (que representan la 
gran mayoría del parque autorizado). 

A pesar de las distintas fluctuaciones que presenta la ant
güedad de los vehículos  lo que resulta evide
vehículos autorizados para servicio privado son significat
vamente más antiguos que los de servicio público.

Gráfico 51 - Evolución de la edad media de la flota de vehículos pesados 
en ámbito nacional (a 1 de enero) 

Por lo que respecta a los vehículos pesados de servicio 
público hay que apuntar que desde la eliminación de conti
gentes que se produjo en el año 1999, la edad media del 
parque se fue reduciendo de 8,6 a 5,9 años a finales de
en el caso de camiones rígidos, y desde los 5,6
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Sin embargo, también se pone manifiesto que la Región de 
Murcia, con casi 10 vehículos pesados de transporte público 

España donde la 
actividad del transporte pesado tiene una mayor relevancia 
económica, junto a otras regiones como Castilla-La Mancha, 
Aragón o Navarra. La causa de esta situación se encuentra 
en la estructura productiva de estas regiones, ya sea por la 

hortofrutícola (Murcia, 
La Mancha o Aragón) o del sector industrial de 

Gráfico 50 – Distribución de autorizaciones de transporte de mercancías 
en vehículos pesados de servicio público por comunidades autónomas 
(autorizaciones por 1.000 habitantes y autorizaciones totales)

Para analizar la antigüedad de la flota nacional de vehículos 
de transporte de mercancías se ha tomado como fuente la 

el registro de autorizaciones de la DGTT. Ya 
que en este registro se desagrega la edad de la flota en fun-
ción de diversos ámbitos (nacional, autonómico, local) se 
han tomado como referencia los más representativos para 

esta forma, se ha utilizado la información correspondien-
te a autorizaciones de ámbito nacional (que representan la 

A pesar de las distintas fluctuaciones que presenta la anti-
güedad de los vehículos  lo que resulta evidente es que los 
vehículos autorizados para servicio privado son significati-
vamente más antiguos que los de servicio público. 

Evolución de la edad media de la flota de vehículos pesados 

 

os vehículos pesados de servicio 
público hay que apuntar que desde la eliminación de contin-
gentes que se produjo en el año 1999, la edad media del 

a finales de 2006, 
en el caso de camiones rígidos, y desde los 5,6 años hasta 

los 4,7, en el caso de vehículos tractores. Esta importante 
disminución de la edad media de la flota fue progresiva e
tre 1998 y 2002, momento a partir del cual ha quedado est
bilizada. 

Sin embargo, a partir de 2007 la edad media de la flota de
camiones de servicio público (tanto tractoras como vehíc
los rígidos) se ha visto nuevamente incrementada hasta ll
gar a ratios similares a los que existían antes de la desco
tingentación del año 1998. En este sentido, la edad media de 
cabezas tractoras a finales de 2009 era de 6,4 años y la de 
vehículos rígidos 9,3 años, por lo que se puede concluir que, 
aparte de la disminución de la actividad, la recesión econ
mica general ha afectado de forma notable a la flota de 
transporte pesado nacional. 

En el caso de los vehículos pesados de servicio privado la 
edad media ha ido aumentando de forma recurrente y se ha 
visto acentuada en los últimos años hasta alcanzar a finales 
de 2009 un ratio de 11,0 años para vehículos rígi
para tractores. 

Gráfico 52 - Evolución de la edad media de la flota de vehículos ligeros (a 
1 de enero) 
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Distribución de autorizaciones de transporte de mercancías 
público por comunidades autónomas 

(autorizaciones por 1.000 habitantes y autorizaciones totales) 

 

los 4,7, en el caso de vehículos tractores. Esta importante 
disminución de la edad media de la flota fue progresiva en-
tre 1998 y 2002, momento a partir del cual ha quedado esta-

Sin embargo, a partir de 2007 la edad media de la flota de 
camiones de servicio público (tanto tractoras como vehícu-
los rígidos) se ha visto nuevamente incrementada hasta lle-
gar a ratios similares a los que existían antes de la descon-
tingentación del año 1998. En este sentido, la edad media de 

finales de 2009 era de 6,4 años y la de 
vehículos rígidos 9,3 años, por lo que se puede concluir que, 
aparte de la disminución de la actividad, la recesión econó-
mica general ha afectado de forma notable a la flota de 
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A diferencia de lo que sucedía con los vehículos 
el ciclo de crecimiento económico que precedía a la actual 
crisis, la tendencia en los vehículos ligeros, tanto en lo
servicio privado como público, fue la de aumentar su edad 
media. Los de servicio privado siempre han mantenido un 
promedio de entre 7 y 8 años de antigüedad. En el año 2006, 
y en base a la modificación del régimen de autorizaciones 
que ha supuesto la salida del registro de la DGTT
portante volumen de vehículos de esta clase, la antigüedad 
media se situó en 11,2 años y han continuado creciendo ha
ta situarse en 11,3 al término de 2009. 

En cuanto a los vehículos ligeros de servicio público la eda
media fue aumentando desde 5 años a principios de 1993 
hasta alrededor de 7 en 2000. Desde entonces la edad media 
en este segmento se mantuvo prácticamente constante
el año 2007 en que ha comenzado a incrementarse el ratio 
hasta situarse en 8,1 años a finales de 2009. 

Por otra parte, las estadísticas de la Dirección General de 
Tráfico sobre el parque de vehículos de carga con más de 11 
años de antigüedad (donde se incluyen todo tipo de vehíc
los independientemente de su capacidad de carga: camiones,
tractoras y furgonetas) ponen de manifiesto que después de 
un periodo relativamente amplio hasta el año 2005 
se mantuvieron ratios inferiores al 30%, la flota mayor de 11 
años ha crecido significativamente hasta alcanzar porcent
jes próximos al 34%, acentuándose por efecto de la crisis 
económica general. 

Capacidad de la flota  

La oferta de transporte de mercancías por carretera viene 
determinada por la capacidad total de la flota de vehículos 
de carga autorizados para la prestación del servicio. As
mismo, la oferta se encuentra directamente relacionada con 
el tipo de autorización administrativa, por lo cual se analiza 
de forma separada la oferta de vehículos pesados y la c
rrespondiente a vehículos ligeros, considerando 
cipal diferencia entre unos y otros no es sólo la capacidad de 
carga útil sino, al menos con carácter general, el perfil del 
transporte: los vehículos pesados normalmente se destinan al 
arrastre de grandes cargas en distancias relativamente larg
mientras que los vehículos ligeros se utilizan en pequeños 
trayectos para funciones, principalmente, de distribución y 
reparto. 

Transporte en vehículos pesados 

La evolución que han tenido desde 1993 las autorizaciones 
para el transporte en vehículos pesados en relación con la 
capacidad total en toneladas ofertada por aquéllos pone de 
manifiesto un aumento paulatino de la capacidad media de 
este tipo de vehículos debido al aumento de la proporción de 
vehículos tractores. De esta forma la capacidad ha pas
una media de 14,7 Tn el 1/1/1993 a 17,6 Tn e1 1/1/2010.

Conviene señalar que hasta 1997 ambas magnitudes (autor
zaciones y Tn totales ofertadas) estuvieron en niveles inf
riores a los que tuvieron en 1992, por los problemas que la 
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tractoras y furgonetas) ponen de manifiesto que después de 

hasta el año 2005 en el que 
se mantuvieron ratios inferiores al 30%, la flota mayor de 11 
años ha crecido significativamente hasta alcanzar porcenta-

, acentuándose por efecto de la crisis 

Gráfico 53 – Evolución del parque de  vehículos de más de 11 años 

 

En este sentido es necesario señalar que existe una difere
cia significativa entre el número de vehículos de carga m
triculados en la Dirección General de Tráfico, alrededor de 
cuatro millones, y el parque de vehículos que controla la 
DGTT, ya que requieren título administrativo habilitante. 
Este último conjunto de vehículos, tras la última modific
ción de la normativa de octubre de 2006, esta
por un total de 558.953 unidades a 1/1/2010
gran parte del parque de vehículos de carga está fuera de los 
registros de las Administración central y autonómica, con lo 
que existe un conjunto muy numeroso de vehíc
tinados al transporte público, como furgonetas u otros veh
culos de carga. 

La oferta de transporte de mercancías por carretera viene 
determinada por la capacidad total de la flota de vehículos 

a prestación del servicio. Asi-
mismo, la oferta se encuentra directamente relacionada con 
el tipo de autorización administrativa, por lo cual se analiza 
de forma separada la oferta de vehículos pesados y la co-
rrespondiente a vehículos ligeros, considerando que la prin-
cipal diferencia entre unos y otros no es sólo la capacidad de 
carga útil sino, al menos con carácter general, el perfil del 
transporte: los vehículos pesados normalmente se destinan al 
arrastre de grandes cargas en distancias relativamente largas, 
mientras que los vehículos ligeros se utilizan en pequeños 
trayectos para funciones, principalmente, de distribución y 

La evolución que han tenido desde 1993 las autorizaciones 
sados en relación con la 

capacidad total en toneladas ofertada por aquéllos pone de 
manifiesto un aumento paulatino de la capacidad media de 
este tipo de vehículos debido al aumento de la proporción de 
vehículos tractores. De esta forma la capacidad ha pasado de 
una media de 14,7 Tn el 1/1/1993 a 17,6 Tn e1 1/1/2010. 

Conviene señalar que hasta 1997 ambas magnitudes (autori-
zaciones y Tn totales ofertadas) estuvieron en niveles infe-
riores a los que tuvieron en 1992, por los problemas que la 

economía española atravesó en el período 1992
tradujeron en un descenso general de la actividad.

Gráfico 54 – Evolución del número de autorizaciones y de la oferta (cap
cidad en toneladas) de vehículos pesados, base 1/1/1993
cada año. 

Al término de 2009 la oferta total de transporte en vehículos 
pesados alcanzó un magnitud de 6,8
buidas entre 388.123 autorizaciones. En función del tipo de 
servicio, público o privado, hay que señalar que 
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Evolución del parque de  vehículos de más de 11 años  

 

En este sentido es necesario señalar que existe una diferen-
cia significativa entre el número de vehículos de carga ma-

dos en la Dirección General de Tráfico, alrededor de 
cuatro millones, y el parque de vehículos que controla la 

, ya que requieren título administrativo habilitante. 
Este último conjunto de vehículos, tras la última modifica-

re de 2006, estaba compuesto 
53 unidades a 1/1/2010. De esta forma, 

gran parte del parque de vehículos de carga está fuera de los 
registros de las Administración central y autonómica, con lo 
que existe un conjunto muy numeroso de vehículos no des-
tinados al transporte público, como furgonetas u otros vehí-

atravesó en el período 1992-1995 que  se 
tradujeron en un descenso general de la actividad. 

Evolución del número de autorizaciones y de la oferta (capa-
cidad en toneladas) de vehículos pesados, base 1/1/1993; ratios al 1/1 de 

 

la oferta total de transporte en vehículos 
sados alcanzó un magnitud de 6,8 millones de Tn distri-

autorizaciones. En función del tipo de 
servicio, público o privado, hay que señalar que el 80% de la 
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oferta, 5,5 millones de Tn, corresponde a servicio público en 
tanto que el restante 20% de la oferta, 1,3 millones de Tn, 
corresponde a servicio privado, que durante la serie analiz
da ha pasado de alrededor de 1 millón de Tn a finales de los 
noventa a los 1,7 de finales de 2006, para retroceder a 1,3 al 
término del ejercicio 2009. 

La evolución más reciente de la oferta demuestra que la el
minación de los contingentes en vehículos pesados de tran
porte público y ámbito nacional realizada a finales de los 
noventa resultó clave para el aumento de la capacidad del 
mercado, pues la oferta de servicio público casi ha llegó
duplicarse desde la descontingentación, aunque la actual 
crisis económica ha hecho invertir la tendencia.

Gráfico 55 – Evolución de la oferta de transporte en vehíc
de enero) 

Finalmente, hay que señalar que la oferta de transporte p
sado a finales del año 2009 se concentraba principalmente 
en los vehículos tractores, los cuales  representan el 64% de 
la oferta en tanto que los vehículos rígidos sup
de aquélla. 

Gráfico 56 – Distribución de la oferta de transporte (toneladas) en vehíc
los pesados por tipo de vehículo, al 1/1/2010 
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e Tn, corresponde a servicio público en 
millones de Tn, 

corresponde a servicio privado, que durante la serie analiza-
da ha pasado de alrededor de 1 millón de Tn a finales de los 

6, para retroceder a 1,3 al 

La evolución más reciente de la oferta demuestra que la eli-
minación de los contingentes en vehículos pesados de trans-
porte público y ámbito nacional realizada a finales de los 

ra el aumento de la capacidad del 
e servicio público casi ha llegó 

rse desde la descontingentación, aunque la actual 
crisis económica ha hecho invertir la tendencia. 

Evolución de la oferta de transporte en vehículos pesados (a 1 

 

Finalmente, hay que señalar que la oferta de transporte pe-
se concentraba principalmente 

en los vehículos tractores, los cuales  representan el 64% de 
la oferta en tanto que los vehículos rígidos suponían el 36% 

Distribución de la oferta de transporte (toneladas) en vehícu-

 

Transporte en vehículos ligeros 

Según se ha señalado con anterioridad, a finales de 2006 la 
normativa sobre autorizaciones excluyó la obligatoriedad 
del título habilitante para gran parte del parque de vehículos 
ligeros de transporte privado complementario.  No obstante, 
en esta Memoria se han tomado como referencia los últimos 
datos disponibles anteriores a este cambio de normativa a fin 
de mantener la homogeneidad del análi
do los datos a partir de 1 de enero de 2007.

En este sentido, la tendencia en el segmento del transporte 
en vehículos ligeros muestra claramente el importante de
censo de la oferta que se produjo durante los años de rec
sión económica que sucedieron al año 1992, frente a un i
cremento muy significativo a partir del año 1998, coinc
diendo con la revitalización del ciclo económico.
sufren los efectos de la recesión económica a partir de 2008.

Gráfico 57 – Evolución del número de autorizaciones y de la oferta (cap
cidad de toneladas para transportar) de vehículos ligeros, base 1/1/1993 
(datos a 1 de enero) 

También se aprecia un comportamiento fluctuante con p
riodicidad bianual que no tiene ningún sentido coyuntural 
sino simplemente administrativo ya que, como se ha señal
do en otro apartado, el visado de las autorizaciones para 
vehículos ligeros de servicio privado se realiza cada dos 
años. 

Por otra parte, y  según se observa en el gráfico que sigue a 
continuación, la mayor parte de la capacidad ofertada en 
vehículos ligeros corresponde a servicio privado, al contr
rio de lo que ocurría con la oferta de vehículos pesados.
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TRACTOR 
PÚBLICO

62%

del transporte de mercancías por 

20

30

40

50

60

70

80

90

100

110

120

25

28

30

33

35

38

40

Fuente: Observatorio del transporte de mercancías por 

 

Memoria Anual del Sector Nacional 
del transporte por Carretera – 2009 

Página 48 

Según se ha señalado con anterioridad, a finales de 2006 la 
autorizaciones excluyó la obligatoriedad 

del título habilitante para gran parte del parque de vehículos 
ligeros de transporte privado complementario.  No obstante, 
en esta Memoria se han tomado como referencia los últimos 

e cambio de normativa a fin 
de mantener la homogeneidad del análisis y se han segrega-
do los datos a partir de 1 de enero de 2007. 

En este sentido, la tendencia en el segmento del transporte 
en vehículos ligeros muestra claramente el importante des-

la oferta que se produjo durante los años de rece-
sión económica que sucedieron al año 1992, frente a un in-
cremento muy significativo a partir del año 1998, coinci-
diendo con la revitalización del ciclo económico. Asimismo 

conómica a partir de 2008. 

Evolución del número de autorizaciones y de la oferta (capa-
cidad de toneladas para transportar) de vehículos ligeros, base 1/1/1993 

 

También se aprecia un comportamiento fluctuante con pe-
dad bianual que no tiene ningún sentido coyuntural 

sino simplemente administrativo ya que, como se ha señala-
do en otro apartado, el visado de las autorizaciones para 
vehículos ligeros de servicio privado se realiza cada dos 

e observa en el gráfico que sigue a 
continuación, la mayor parte de la capacidad ofertada en 
vehículos ligeros corresponde a servicio privado, al contra-
rio de lo que ocurría con la oferta de vehículos pesados. 

del transporte de mercancías por carretera, agosto 2010 – DGTT



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
Gráfico 58 – Evolución de la oferta de transporte en vehículos ligeros (a 1 
de enero) 

La oferta de transporte de mercancías en vehículos pesados 

gentación del sector de 1999 y hasta el comienzo de la crisis económica general en 2008.

culos ligeros el ritmo de crecimiento fue también

dieron a la actual situación de recesión.

Estructura empresarial 

Gráfico 59 – Evolución del número de autorizaciones por empresa según 
tipo de vehículo y servicio 1-1-1998 a 1-1-2010 

Los datos del Registro de autorizaciones de la DGTT
evolución más reciente se resume en el gráfico anterior, d
muestran la elevada atomización del sector, especialmente 
en el segmento de vehículos ligeros. 

No obstante, desde la OM de 1999 que liberalizó el otorg
miento de autorizaciones para vehículos pesados en servicio 
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Con anterioridad a la aplicación de la normativa de autoriz
ciones incorporada a finales de 2006, la oferta de transporte 
en vehículos ligeros alcanzaba la magnitud de 863.505 Tn., 
de las cuales el 79% correspondía a transporte privado y el 
21% a servicio público. Con la nueva regulación, a
de 2009, la oferta se eleva a 296.682 Tn, de las que el 65% 
corresponden a servicio público y sólo el 35% a servicio 
privado. 

La evolución desde 1992 vuelve a mostrar f
bienales por razones del visado de las autorizaciones para 
transporte ligero en servicio privado. En términos absolutos 
se vuelve a apreciar que hasta 1997 la oferta en servicio pr
vado presenta tendencia descendente. A partir de entonces 
volvió a superar el medio millón de Tn y ha continuado cr
ciendo hasta alcanzar, en 2006, las 678.000 Tn de capac
dad. 

En el caso del servicio público, el volumen absoluto ofert
do se ha mantenido próximo a las 180.000 Tn. durante todo 
el periodo analizado y habiendo tenido también una evol
ción negativa hasta 1997, cuando se situó por debajo de las 
160.000 Tn momento a partir del cual se inició la recuper
ción hasta llegar a alcanzar las 202.000 Tn a finales de 2007 
y comenzar a descender en los dos años sigui

 

 

La oferta de transporte de mercancías en vehículos pesados creció significativamente a partir de la desconti

tor de 1999 y hasta el comienzo de la crisis económica general en 2008. En el caso de los veh

fue también significativo, aunque en menor medida, en los años que prec

dieron a la actual situación de recesión. 

Evolución del número de autorizaciones por empresa según 

 

tro de autorizaciones de la DGTT, cuya 
evolución más reciente se resume en el gráfico anterior, de-
muestran la elevada atomización del sector, especialmente 

999 que liberalizó el otorga-
miento de autorizaciones para vehículos pesados en servicio 

público y ámbito nacional, el número de autorizaciones por 
empresa en vehículos pesados de servicio público ha exp
rimentado un crecimiento bastante superior al del res
sando de un ratio de 2 autorizaciones por empresa al princ
pio del periodo analizado, hasta llegar 

Las autorizaciones de vehículos pesados de servicio privado 
han tenido una evolución más moderada, aunque con una 
ligera tendencia a aumentar el ratio de autorizaciones por 
empresa, pasado de 1,9 a 2,3 entre 1997 y 2006
nuevamente a 2,1 al término de 2009
tratarse de transporte complementario, es decir el que una 
empresa dedicada a otra actividad re
pios para atender sus propias necesidades, este indicador no 
es representativo de la dimensión empresarial del sector.

La media de autorizaciones por empresa en vehículos lig
ros ha pasado de 1,3 en 1997, tanto en el servicio
como en el privado, a 2,0 y 1,4 respectivamente 
2009. 
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Con anterioridad a la aplicación de la normativa de autoriza-
ciones incorporada a finales de 2006, la oferta de transporte 
en vehículos ligeros alcanzaba la magnitud de 863.505 Tn., 

a a transporte privado y el 
Con la nueva regulación, al término 

la oferta se eleva a 296.682 Tn, de las que el 65% 
corresponden a servicio público y sólo el 35% a servicio 

La evolución desde 1992 vuelve a mostrar fluctuaciones 
bienales por razones del visado de las autorizaciones para 
transporte ligero en servicio privado. En términos absolutos 
se vuelve a apreciar que hasta 1997 la oferta en servicio pri-
vado presenta tendencia descendente. A partir de entonces 

ió a superar el medio millón de Tn y ha continuado cre-
2006, las 678.000 Tn de capaci-

En el caso del servicio público, el volumen absoluto oferta-
do se ha mantenido próximo a las 180.000 Tn. durante todo 

abiendo tenido también una evolu-
ción negativa hasta 1997, cuando se situó por debajo de las 
160.000 Tn momento a partir del cual se inició la recupera-

las 202.000 Tn a finales de 2007 
a descender en los dos años siguientes. 

a partir de la descontin-

En el caso de los vehí-

dida, en los años que prece-

público y ámbito nacional, el número de autorizaciones por 
empresa en vehículos pesados de servicio público ha expe-
rimentado un crecimiento bastante superior al del resto, pa-
sando de un ratio de 2 autorizaciones por empresa al princi-

hasta llegar a 3,7 al final de 2009. 

Las autorizaciones de vehículos pesados de servicio privado 
han tenido una evolución más moderada, aunque con una 

cia a aumentar el ratio de autorizaciones por 
empresa, pasado de 1,9 a 2,3 entre 1997 y 2006, cayendo 
nuevamente a 2,1 al término de 2009. En cualquier caso, al 
tratarse de transporte complementario, es decir el que una 
empresa dedicada a otra actividad realiza con medios pro-
pios para atender sus propias necesidades, este indicador no 
es representativo de la dimensión empresarial del sector. 

La media de autorizaciones por empresa en vehículos lige-
ros ha pasado de 1,3 en 1997, tanto en el servicio público 

y 1,4 respectivamente a finales de 
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Gráfico 60 – Distribución de las empresas en función de la forma jurídica y de su tamaño (pesad

En cuanto a la estructura jurídica, hay que señalar que a
nales del año 2009 el 68% de las empresas dedicadas al 
transporte pesado de mercancías por carretera eran personas 
físicas que, en su inmensa mayoría, sólo ostentaban una 
autorización de transporte. Y sólo el 15% de las empresas 
mantenía 5 ó más autorizaciones lo que viene a corroborar 
nuevamente la atomización del sector  

 

Aunque la dimensión media de las empresas de transporte de mercancías por carretera es muy reducida, en el 

transporte pesado se advierte un cambio de tendencia, habiendo pasado de 2 autoriza

3.2.3  La demanda de transporte de mercancí

Mercancías transportadas  por el sector del transporte por carretera español

El análisis de la demanda de transporte de mercancías por 
carretera se basa en los datos de la “Encuesta Permanente de 
Transporte de Mercancías por Carretera” (EPTMC, en ad
lante), referidos al transporte interurbano realizado en veh
culos pesados y que a finales de 2009 representaba el 69% 
del total de vehículos autorizados para el transporte de me
cancías (es decir, la mayor parte del subsector). Sin emba
go, conviene tener en cuenta que de acuerdo a otras fuentes 
de información la estimación que realiza la EPTMC sobre la 
demanda de transporte es baja. 

Atendiendo a la demanda de mercancías transportadas se 
aprecia que el subsector del transporte de mercancías por
carretera, tanto en términos de toneladas (Tn) como de ton
ladas-kilómetro (Tn-Km) transportadas, ha aumentado co
siderablemente su actividad desde 1993 y hasta el ejercicio 
2007, apreciándose en la serie analizada tres periodos pe
fectamente diferenciados, según se observa en el gráfico de 
la derecha. 
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Distribución de las empresas en función de la forma jurídica y de su tamaño (pesados servicio público), a 1-1-2010 

En cuanto a la estructura jurídica, hay que señalar que a fi-
nales del año 2009 el 68% de las empresas dedicadas al 
transporte pesado de mercancías por carretera eran personas 
físicas que, en su inmensa mayoría, sólo ostentaban una 
autorización de transporte. Y sólo el 15% de las empresas 

aciones lo que viene a corroborar 

Los datos de la Encuesta Anual de Servicios del Instituto 
Nacional de Estadística sobre el número de trabajadores por 
empresa, y que se incluyen en el apartado 3.3.1 de esta M
moria, respaldan los analizados en este apartado, ya que 
entre 2000 y 2008 se aprecia una tendencia a aumentar el 
tamaño de las unidades económicas dedicadas 
de mercancías por carretera, pasando de 2 a 
empresa. 

edia de las empresas de transporte de mercancías por carretera es muy reducida, en el 

transporte pesado se advierte un cambio de tendencia, habiendo pasado de 2 autorizaciones por empresa en 

1997 a 3,7 en 2009. 

3.2.3  La demanda de transporte de mercancías por carretera 

Mercancías transportadas  por el sector del transporte por carretera español 

El análisis de la demanda de transporte de mercancías por 
carretera se basa en los datos de la “Encuesta Permanente de 

PTMC, en ade-
lante), referidos al transporte interurbano realizado en vehí-
culos pesados y que a finales de 2009 representaba el 69% 
del total de vehículos autorizados para el transporte de mer-
cancías (es decir, la mayor parte del subsector). Sin embar-

nviene tener en cuenta que de acuerdo a otras fuentes 
de información la estimación que realiza la EPTMC sobre la 

Atendiendo a la demanda de mercancías transportadas se 
aprecia que el subsector del transporte de mercancías por 
carretera, tanto en términos de toneladas (Tn) como de tone-

Km) transportadas, ha aumentado con-
siderablemente su actividad desde 1993 y hasta el ejercicio 
2007, apreciándose en la serie analizada tres periodos per-

s, según se observa en el gráfico de 

Gráfico 61 – Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
vehículos pesados españoles (sin transporte intramunicipal*)
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Los datos de la Encuesta Anual de Servicios del Instituto 
Nacional de Estadística sobre el número de trabajadores por 
empresa, y que se incluyen en el apartado 3.3.1 de esta Me-

espaldan los analizados en este apartado, ya que 
se aprecia una tendencia a aumentar el 

tamaño de las unidades económicas dedicadas al transporte 
de mercancías por carretera, pasando de 2 a 3 empleados por 

edia de las empresas de transporte de mercancías por carretera es muy reducida, en el 

ciones por empresa en 

Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
vehículos pesados españoles (sin transporte intramunicipal*) 

 

1 autorización
46%

Más de 20 
autorizaciones

80

100

120

140

160

180

200

220

240

260

280

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

M
ile

s d
e

 m
illo

n
es d

e
 tn

-km

-2005 no se han considerado los datos 
intramunicipal que se incorporan a partir del año

2002 en las estadísticas de la Encuesta Permanente de Mercancías por Carretera.

Fuente: Encuesta Permanente de Mercancías por Carretera – Ministerio de Fomento

TMC 10,3%

TMC
-9,3%

TMC -14,7%



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
• Hasta 1996 se mantuvo prácticamente estancado en 

cuanto a Tn transportadas (0,8% de crecimiento medio al 
año) y creció levemente en términos  de Tn
año). Esta etapa coincide con la desaceleración económ
ca que se produjo en España en los años que sucedieron 
a 1992. 

• Coincidiendo con la recuperación de la economía esp
ñola, después de 1996 la demanda de transporte en veh
culo pesado empieza a crecer a un ritmo sustancialmente 
más elevado. En esta etapa el tonelaje transportado cr
ció a un ritmo anual del 10,3% y las Tn-Km transport
das al 8,6% anual, lo cual indica también que las dista
cia medias se reducen ligeramente. 

• En los dos últimos ejercicios, y como consecuencia de la 
recesión económica general, el sector registra una drást
ca disminución de la actividad, que en términos de Tn se 
traduce en un -14,7% y en base de Tn-Km en una caída 
del -9,3% (promedio 2007-2009), y que fue mucho más 
pronunciada en el ejercicio 2009. 

La magnitud de las mercancías transportadas en tráfico i
terior por vehículos pesados en el período analizado (1993
2009), se llegó a multiplicar por 3,3 al llegar al año 2007, 
pasando de 576 millones de Tn. en 1993 a 1.738
2007, para después verse reducida a 1.264 millones de Tn en 
2009. Por lo que respecta al volumen de Tn-km transport
das, en el año 2007 se llegó a multiplicar por 2,8
inicial, pasando de 92.000 millones de Tn en 1993 a 254
millones de Tn en 2007, para disminuir hasta 209.000 en 
2009. En este sentido, los recorridos medios en el transporte 
interior de mercancías con vehículos pesados 
160 kilómetros por operación en 1993 a 146 kilómetros por 
operación en 2007, para subir nuevamente hasta 165 kilóm
tros en el año 2009. 

Gráfico 62 – Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
vehículos pesados españoles por tipo de servicio (Toneladas)

Desglosando la demanda de transporte en función del tipo 
de servicio, público o privado, el gráfico anterior muestra 
que progresivamente el transporte de carácter público a
menta su importancia respecto del privado, lo que demuestra 
que la externalización del transporte en la economía ha ten
do un gran crecimiento en los últimos años. De los 1.264
millones de Tn transportadas en 2009, un total de 1
llones (83%) se transportaron en servicio público mientras 
que tan sólo 212 millones de Tn (17%) lo fueron en
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prácticamente estancado en 
(0,8% de crecimiento medio al 

año) y creció levemente en términos  de Tn-Km (3,5% al 
año). Esta etapa coincide con la desaceleración económi-
ca que se produjo en España en los años que sucedieron 

Coincidiendo con la recuperación de la economía espa-
ola, después de 1996 la demanda de transporte en vehí-
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Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
vehículos pesados españoles por tipo de servicio (Toneladas) 

 

losando la demanda de transporte en función del tipo 
de servicio, público o privado, el gráfico anterior muestra 
que progresivamente el transporte de carácter público au-

su importancia respecto del privado, lo que demuestra 
transporte en la economía ha teni-
n los últimos años. De los 1.264 

, un total de 1052 mi-
%) se transportaron en servicio público mientras 

%) lo fueron en servicio 

privado. Si se considera la demanda en términos de Tn
el servicio público representa el 94% (
Tn-Km) frente al 6% del privado (12
Km). 

Gráfico 63 – Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
vehículos pesados españoles por tipo de servicio (Toneladas

La evolución de ambos indicadores (Tn y Tn
de los últimos años muestra una tendencia de crecimiento 
muy moderada en la demanda de transporte privado
embargo la demanda de servicio público ha tenido 
tres etapas diferenciadas con anterioridad evoluciones dif
rentes: entre 1993 y 1996, el crecimiento medio anual fue 
bastante moderado (4,4%), mientras que a partir de 1997 
hasta 2007 la demanda en este tipo de transpor
crementada hasta una media de crecimien
para caer drásticamente en los dos últimos ejercicios a un 
ritmo promedio del -8,7%. 

El estancamiento del transporte privado medido en Tn
se debe a que la progresiva externalización del
mercancías está reduciendo la importancia del transporte 
privado complementario a niveles prácticamente marginales, 
lo cual provoca, entro otras circunstancias, que las distancias 
medias por operación en el servicio privado hayan desce
dido bruscamente, desde 89 kilómetros en 1993 hasta 35 en 
2009; mientras que la distancia media por operación en el 
servicio público, aunque también se ha reducido
nadas fases dentro del período analizado, ha crecido fina
mente hasta 65 km en 2009. 

Gráfico 64 – Porcentaje de vehículos cargados en 2009
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privado. Si se considera la demanda en términos de Tn-Km, 
% (196.564 millones de 

) frente al 6% del privado (12.083 millones de Tn-

Evolución del volumen de mercancías transportadas por 
hículos pesados españoles por tipo de servicio (Toneladas-Km) 
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El porcentaje de vehículos cargados vs vehículos vacíos es 
un importante indicador de la eficiencia del transporte. Con 
base en los datos de los controles realizados en las carreteras 
españolas por la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil, 
cuyos datos más recientes se presentan el gráfico anterior, se 
puede afirmar que el transporte público en vehículos pes
dos es el más eficiente de todos los que se dan a nivel naci
nal, aunque menor que los vehículos extranjeros.

Gráfico 65 – Evolución de oferta y la demanda en vehículos pesados de 
servicio público, variación interanual 

3.2.4 Evolución de los costes y los precios
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rios de Costes del Transporte de Mercancías por Carretera, 
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segregada en función de los tipos de vehículo más represe
tativos. 
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total, los costes de personal (que incluyen salarios, c
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vehículo (mantenimiento, neumáticos, conservación), amo
tización y gastos financieros, y diversos, representan entre 
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El porcentaje de vehículos cargados vs vehículos vacíos es 
un importante indicador de la eficiencia del transporte. Con 
base en los datos de los controles realizados en las carreteras 

grupación de Tráfico de la Guardia Civil, 
cuyos datos más recientes se presentan el gráfico anterior, se 
puede afirmar que el transporte público en vehículos pesa-
dos es el más eficiente de todos los que se dan a nivel nacio-

os extranjeros. 

Evolución de oferta y la demanda en vehículos pesados de 

 

Según se aprecia en el gráfico anterior la oferta se va aju
tando a la demanda y va respondiendo así a las variaciones 
coyunturales de esta última con un mayor o menor decalaje 
temporal. 

Hay que tener en cuenta que en la serie histórica presentada 
se mezclan tres ciclos económicos que se vienen citando a lo 
largo de la Memoria (la recesión que sucedió al año 1992
reactivación económica que se produce a partir de 1997
finaliza en 2007 y la última crisis económica en la que aún 
se ve inmerso el sector). En este sentido, puede observarse 
como en los años 1996 y 1997 la oferta estaba adaptándose 
al final del ciclo anterior, y a partir de 1998 se va ajustando 
a un ritmo similar al de las oscilaciones de la demanda.

Sin embargo, en la última crisis se observa que la desviación 
entre la oferta y la demanda, pese a que comienza a corr
girse entre 2007 y 2008, en el ejercicio 2009 comien
separarse de una forma mucho más pronunciada.
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Según se aprecia en el gráfico anterior la oferta se va ajus-
tando a la demanda y va respondiendo así a las variaciones 

con un mayor o menor decalaje 

Hay que tener en cuenta que en la serie histórica presentada 
ciclos económicos que se vienen citando a lo 

largo de la Memoria (la recesión que sucedió al año 1992, la 
onómica que se produce a partir de 1997 y 

finaliza en 2007 y la última crisis económica en la que aún 
). En este sentido, puede observarse 

como en los años 1996 y 1997 la oferta estaba adaptándose 
tir de 1998 se va ajustando 

a un ritmo similar al de las oscilaciones de la demanda. 

Sin embargo, en la última crisis se observa que la desviación 
entre la oferta y la demanda, pese a que comienza a corre-
girse entre 2007 y 2008, en el ejercicio 2009 comienza a 

mucho más pronunciada. 
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Gráfico 67 – Evolución y estructura de los costes en el transporte de me
cancías por carretera. Vehículos frigoríficos (2000-2009) 

Las mismas observaciones indicadas para los vehículos de 
carga general son aplicables a los vehículos frigoríficos. 
Únicamente cabe resaltar que en base a las características de 
los equipos especiales que se necesitan para este tipo 
transporte, los costes medios por kilómetro son superiores a 
los vehículos de carga general. 

Gráfico 68 – Evolución y estructura de los costes en el transporte de me
cancías por carretera. Cisternas (2000-2009) 
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Las mismas observaciones indicadas para los vehículos de 
carga general son aplicables a los vehículos frigoríficos. 
Únicamente cabe resaltar que en base a las características de 
los equipos especiales que se necesitan para este tipo de 
transporte, los costes medios por kilómetro son superiores a 
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En el caso de los vehículos cisterna ta
las conclusiones citadas anteriormente. Simplemente merece 
la pena apuntar que en este tipo de vehículo el coste por 
kilómetro es superior al de los vehículos de carga general en 
función de las especiales características de la carga (m
cancías peligrosas) y con excepción de las cisternas alime
tarias, cuyo coste no difiere significativamente de los de la 
carga general. 

Gráfico 69 – Evolución y estructura de los costes en el transporte de me
cancías por carretera. Otros vehículos (2000-2009)

En este último gráfico, se ha incluido la información relativa 
a los restantes tipos de vehículos cuyo seguimiento se real
za a través del Observatorio del Costes, cuyo aspecto más 
destacable se pone de relieve en el caso de las furgonetas, 
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En el caso de los vehículos cisterna también son aplicables 
las conclusiones citadas anteriormente. Simplemente merece 
la pena apuntar que en este tipo de vehículo el coste por 

ilómetro es superior al de los vehículos de carga general en 
función de las especiales características de la carga (mer-
cancías peligrosas) y con excepción de las cisternas alimen-
tarias, cuyo coste no difiere significativamente de los de la 
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Gráfico 70 – Evolución de los costes de combustible en el
mercancías por carretera – Vehículos articulados de carga general 2000 
2009 (2000 = 100) 

Evolución comparativa de los precios y los costes

Finalmente, en relación con la evolución de los precios del 
transporte de mercancías por carretera, en el presente apa
tado se trata de establecer una comparación entre éstos y los 
costes correspondientes. 

La DGTT, a partir de los datos de la Encuesta Permanente 
del Transporte de Mercancías por Carretera, calcula unos 
índices de precios medios (euros/km en carga) por distancia 
recorrida para vehículos pesados de servicio público en 
transporte intermunicipal. 

El Observatorio de Precios presenta estos datos trimestra
mente, por lo que a la hora de comparar con los costes, se 
han tomado los índices correspondientes al último trimestre 
de cada año. Los índices que se han tomado como referencia 
para efectuar la comparación son los siguientes:
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Según se puede comprobar, el coste de combustible 
do un comportamiento muy dispar a lo largo del período 
2000-2009: 

• Se inicia la serie histórica con una disminución 
2001. 

• Sin embargo, a partir del siguiente año 200
una escalada del precio que llega hasta el año 2005, 
íodo en el que el combustible creció en el entorno del 
9,3% en términos de promedio. 

• En el período 2006-2008 se produce una nueva escalada 
con un ratio medio anual del 10,1%.

• En el año 2009 se produce una fuerte disminución, coi
cidiendo con la crisis económica mundial, pero la te
dencia apunta a que en 2010 este coste volverá a crecer 
significativamente, con el comienzo de la recuperación 
de ciertas economías y el aumento de la demanda de 
crudo en los mercados internacionales.
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Según se puede comprobar, el coste de combustible ha teni-
do un comportamiento muy dispar a lo largo del período 

con una disminución en el año 

siguiente año 2002 se origina 
del precio que llega hasta el año 2005, per-

en el que el combustible creció en el entorno del 

2008 se produce una nueva escalada 
medio anual del 10,1%. 

En el año 2009 se produce una fuerte disminución, coin-
cidiendo con la crisis económica mundial, pero la ten-
dencia apunta a que en 2010 este coste volverá a crecer 

on el comienzo de la recuperación 
de ciertas economías y el aumento de la demanda de 
crudo en los mercados internacionales. 

Los costes directos por kilómetro recorrido en carga co-
rrespondientes al vehículo articulado de carga general de 
servicio público para recorridos de más de 200 km. La 
serie para estos datos comienza el 1 de enero de 2000 y a 
partir de entonces se toma como referencia el último da-
to publicado para cada año, que corresponde en todos los 
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vehículos pesados de servicio público en recorridos in-
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mienza el 1 de enero de 2000 y a partir de entonces se 
toma como referencia el índice correspondiente al último 
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Las principales conclusiones que se pueden extraer de esta 
comparación son las siguientes: 

• La existencia de ajustes periódicos en los precios que 
responden a los incrementos que se van acumulando en 
los costes, y que se suelen producir con un decalaje.

• En este sentido, en 2001 se produjo un ajuste de los pr
cios como respuesta a los incrementos de costes que se 
iniciaron a partir de enero de 2000, ajuste que tardó un 
año en materializarse. 

• Con posterioridad, durante los años 2001, 2002, 2003, el 
ajuste de precios sirvió para que los márgenes de las e
presas se mantuvieran de forma positiva durante un pe
íodo relativamente amplio. 

3.2.5 Situación económico-financiera de las empresas de transporte de mercancías por carret

Según se ha señalado en el apartado 3.1.5, el último estudio 
que realizó la DGTT sobre la situación económico financi
ra de las empresas españolas de transporte por carretera se 
refiere al periodo 2003-2005, sin que se hayan realizado 
actualizaciones posteriores. En el presente apartado se rec
gen las conclusiones más relevantes referentes al transporte 
de mercancías por carretera procedentes de dicho estudio. 
Hay que tener en cuenta que las conclusiones del estudio 
hacen referencia a la situación que existía con anterioridad 
al comienzo de la crisis económica general e incluso anterior 
a la caída de la actividad que la precedió. 

 

Ingresos de explotación 
Gráfico 72 – Evolución de la variación interanual en los ingresos de expl
tación. Transporte de mercancías (2001-2005) 
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principales conclusiones que se pueden extraer de esta 

La existencia de ajustes periódicos en los precios que 
responden a los incrementos que se van acumulando en 
los costes, y que se suelen producir con un decalaje. 

e sentido, en 2001 se produjo un ajuste de los pre-
cios como respuesta a los incrementos de costes que se 
iniciaron a partir de enero de 2000, ajuste que tardó un 

Con posterioridad, durante los años 2001, 2002, 2003, el 
ios sirvió para que los márgenes de las em-

presas se mantuvieran de forma positiva durante un per-

• A partir del 2004, coincidiendo con el aumento de los 
precios del carburante, se entra en una etapa de desajuste 
de los precios y de pérdida de márgenes que no se rec
pera  hasta 2006, (coincidiendo a su vez con los acuerdos 
de octubre de 2005 donde se introdujo en el sector la r
visión automática de precios en función del precio del 
gasóleo). 

• Posteriormente se vuelve a abrir una brecha
reducirse tras los acuerdos de junio de 2008, pero que 
mantiene de una forma casi paralela la evolución de los 
costes por encima de la de los precios.

 

financiera de las empresas de transporte de mercancías por carret

l último estudio 
que realizó la DGTT sobre la situación económico financie-
ra de las empresas españolas de transporte por carretera se 

2005, sin que se hayan realizado 
posteriores. En el presente apartado se reco-

gen las conclusiones más relevantes referentes al transporte 
por carretera procedentes de dicho estudio. 

Hay que tener en cuenta que las conclusiones del estudio 
existía con anterioridad 

al comienzo de la crisis económica general e incluso anterior 

Según se expone en el citado apartado 3.1.5 anterior, las 
conclusiones del estudio deben de ser tomadas con cierta 
cautela, en especial en el ámbito de las empresas de tran
porte de mercancías donde la muestra utilizada, habida 
cuenta del voluminoso universo que alcanza el mercado, 
apenas representa un 4% de este último. 

En cualquier caso, se presentan a continuación tres de l
variables fundamentales que sirven para conocer la situación 
del negocio: los ingresos de explotación, la estructura del 
balance de situación y la rentabilidad de la actividad (rent
bilidad sobre ventas o ROS) 

lución de la variación interanual en los ingresos de explo-

 

La evolución de la facturación global en las empresas de 
transporte de mercancías por carretera (ingresos de explot
ción) presentaba una tendencia dec
2001-2005 según se aprecia en el gráfico. Se partía de un 
nivel de crecimiento equivalente a casi un 11% en el año 
2001 y se descendió a un ratio de crecimiento del 4% en 
2005.  

Nuevamente se comprueba la sensibilidad del sector al p
cio del combustible y se pone de relieve la gran dificultad 
que el sector tiene para trasladar a sus precios el aumento de 
aquél. 
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A partir del 2004, coincidiendo con el aumento de los 
precios del carburante, se entra en una etapa de desajuste 

pérdida de márgenes que no se recu-
pera  hasta 2006, (coincidiendo a su vez con los acuerdos 
de octubre de 2005 donde se introdujo en el sector la re-
visión automática de precios en función del precio del 

Posteriormente se vuelve a abrir una brecha que parece 
reducirse tras los acuerdos de junio de 2008, pero que 
mantiene de una forma casi paralela la evolución de los 
costes por encima de la de los precios. 

financiera de las empresas de transporte de mercancías por carretera 

Según se expone en el citado apartado 3.1.5 anterior, las 
conclusiones del estudio deben de ser tomadas con cierta 

en especial en el ámbito de las empresas de trans-
porte de mercancías donde la muestra utilizada, habida 
cuenta del voluminoso universo que alcanza el mercado, 
apenas representa un 4% de este último.  

En cualquier caso, se presentan a continuación tres de las 
variables fundamentales que sirven para conocer la situación 
del negocio: los ingresos de explotación, la estructura del 
balance de situación y la rentabilidad de la actividad (renta-

La evolución de la facturación global en las empresas de 
transporte de mercancías por carretera (ingresos de explota-
ción) presentaba una tendencia decreciente en el período 

2005 según se aprecia en el gráfico. Se partía de un 
nivel de crecimiento equivalente a casi un 11% en el año 
2001 y se descendió a un ratio de crecimiento del 4% en 

Nuevamente se comprueba la sensibilidad del sector al pre-
cio del combustible y se pone de relieve la gran dificultad 
que el sector tiene para trasladar a sus precios el aumento de 
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Estructura del balance 
Gráfico 73 – Estructura del balance de situación de las empresas de tran
porte de mercancías por carretera (2005) 

Rentabilidad sobre ventas 

Gráfico 74 – Evolución de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) en las e
presas de transporte de mercancías por carretera (2000-2005)

 

3.2.6 Principales operaciones societarias en

A diferencia del sector de los autobuses donde la actividad 
del transporte está completamente diferenciada, en el me
cado del transporte de mercancías por carretera las fronteras 
entre los diversos segmentos de actividad no son nítidas en 
modo alguno, sobre todo en los últimos años en los que se 
ha demandado reiteradamente al sector la configuración 
como operadores integrales abarcando muchas fases de la 
cadena de valor (almacenaje, manipulación, logís

Es por ello que las operaciones societarias de mayor enve
gadura en este subsector han estado relacionadas principa
mente con la configuración de grandes grupos logísticos. 
Las operaciones societarias referidas al transporte de me
cancías en sentido estricto no han tenido un gran calado, 
habida cuenta de la reducida dimensión de las empresas y a 
la atomización del sector, si bien está claro que a partir de la 
aprobación del Plan Petra se han ido produciendo numerosas 
operaciones de concentración a pequeña escala, algunas de 
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Estructura del balance de situación de las empresas de trans-

 

El balance de situación adjunto, que corresponde al cierre 
del ejercicio 2005, se ve reflejada la situación delicada que 
presentaban las empresas españolas del sector en dicho m
mento y que se traducía en un elevado endeudamiento en 
comparación con su volumen de recursos propios.

Sin embargo, en su conjunto el sector presenta
de maniobra positivo, lo que podía considerarse síntoma de 
solidez y garantía de cara al corto plazo.

Hay que tener en cuenta que el cierre del ejercici
quedó justamente a caballo del reajuste de precios que se 
produjo en el sector después de los acuerdos alcanzados 
entre los agentes del sector en octubre de 2005, por lo que 
cabía esperar que la salud financiera del sector hubiera
jorado en el año 2006. 

 

Evolución de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) en las em-
2005) 

 

En la serie que se analizó en el estudio,
período 2000 a 2005, se vuelve a apreciar una vez más la 
sensibilidad al precio del carburante, dado que la rentabil
dad se vio reducida en los años donde el impacto su subida 
fue más significativo, es decir, los años 2002, 2004 y 2005.

3.2.6 Principales operaciones societarias en el mercado del transporte de mercancías por carretera

A diferencia del sector de los autobuses donde la actividad 
del transporte está completamente diferenciada, en el mer-
cado del transporte de mercancías por carretera las fronteras 

gmentos de actividad no son nítidas en 
modo alguno, sobre todo en los últimos años en los que se 
ha demandado reiteradamente al sector la configuración 
como operadores integrales abarcando muchas fases de la 
cadena de valor (almacenaje, manipulación, logística, etc.). 

Es por ello que las operaciones societarias de mayor enver-
gadura en este subsector han estado relacionadas principal-
mente con la configuración de grandes grupos logísticos. 
Las operaciones societarias referidas al transporte de mer-

entido estricto no han tenido un gran calado, 
habida cuenta de la reducida dimensión de las empresas y a 
la atomización del sector, si bien está claro que a partir de la 
aprobación del Plan Petra se han ido produciendo numerosas 

n a pequeña escala, algunas de 

las cuales han contado con el reconocimiento expreso de la 
DGTT (Premios Petra). 

Con el fin de presentar en esta Memoria las operaciones 
cuya trascendencia económica puede considerarse signific
tiva, se incluyen a continuación todas aquellas operaciones 
de concentración que han dado origen a expedientes en el 
Servicio de Defensa de la Competencia del Ministerio de 
Economía y Hacienda (hoy integrado en la Comisión N
cional de la Competencia): 

Año 2002 

• Adquisición por parte de INCENTIVE (Grupo DR
GADOS) del control en el GRUPO SINTAX, que agr
pa a empresas dedicadas al transporte de vehículos por 
carretera y ferrocarril o actividades logísticas relacion
das con el transporte de vehículos.

Circulante

Fondos propios / Exigible Total

Financiera de 
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El balance de situación adjunto, que corresponde al cierre 
del ejercicio 2005, se ve reflejada la situación delicada que 
presentaban las empresas españolas del sector en dicho mo-

en un elevado endeudamiento en 
mparación con su volumen de recursos propios. 

Sin embargo, en su conjunto el sector presentaba un fondo 
considerarse síntoma de 

solidez y garantía de cara al corto plazo. 

Hay que tener en cuenta que el cierre del ejercicio 2005 
quedó justamente a caballo del reajuste de precios que se 
produjo en el sector después de los acuerdos alcanzados 

octubre de 2005, por lo que 
alud financiera del sector hubiera me-

analizó en el estudio, correspondiente al 
uelve a apreciar una vez más la 

sensibilidad al precio del carburante, dado que la rentabili-
reducida en los años donde el impacto su subida 

fue más significativo, es decir, los años 2002, 2004 y 2005.

el mercado del transporte de mercancías por carretera 

las cuales han contado con el reconocimiento expreso de la 

Con el fin de presentar en esta Memoria las operaciones 
cuya trascendencia económica puede considerarse significa-

n todas aquellas operaciones 
de concentración que han dado origen a expedientes en el 
Servicio de Defensa de la Competencia del Ministerio de 
Economía y Hacienda (hoy integrado en la Comisión Na-

NCENTIVE (Grupo DRA-
GADOS) del control en el GRUPO SINTAX, que agru-
pa a empresas dedicadas al transporte de vehículos por 
carretera y ferrocarril o actividades logísticas relaciona-
das con el transporte de vehículos. 
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Esta operación reforzó la posición del Gr
DOS como primer operador en el mercado transporte de 
vehículos. 

• Adquisición por parte de Correos y Telégrafos, S.A. de 
una participación en el capital social de CHRON
EXPRÉS, S.A. de forma que obtuvo una posición de 
control sobre dicha empresa de paquetería. 

Con esta operación, Correos y Telégrafos, S.A. obtuvo el 
control en exclusiva de Chronoexprés, situándose en te
cera posición en el mercado español de paquetería e
presarial.  

• Adquisición por Chronoexprés (Grupo Correos) del 
93,49% del capital social de SERVIPACK, controlada 
anteriormente por diversas gestoras de capital riesgo.

Con esta operación el Grupo Correos reforzó su prese
cia en el mercado español de servicios de paquetería e
presarial, recortando la diferencia con los dos líderes de 
mercado, SEUR y MRW.  

Año 2003 

• Toma de control por parte de DEUTSCHE POST e I
VESTGI, sobre DHL INTERNACIONAL ESPAÑA, 
S.A. y del negocio de transporte terrestre de DANZAS, 
S.A. 

Esta operación de concentración no alteró de forma su
tancial la estructura de los mercados nacionales de me
sajería y transporte de carga. Sin embargo, supuso que 
las actividades de mensajería y paquetería empresarial  y 
de transporte de carga del Grupo DEUTSCH POST en 
España pasaran de estar controladas en exclusiva por el 
grupo alemán a estar controladas conjuntamente con 
INVESTGI. 

Año 2004 

• Toma de control conjunto de SEUR Madrid por parte de 
GEOPOST, S.A. y SEUR, S.A. 

Esta operación de concentración supuso que SEUR M
drid pasara a estar controlada por los franquiciados de la 
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Esta operación reforzó la posición del Grupo DRAGA-
DOS como primer operador en el mercado transporte de 

Adquisición por parte de Correos y Telégrafos, S.A. de 
una participación en el capital social de CHRONO-
EXPRÉS, S.A. de forma que obtuvo una posición de 

 

Con esta operación, Correos y Telégrafos, S.A. obtuvo el 
control en exclusiva de Chronoexprés, situándose en ter-
cera posición en el mercado español de paquetería em-

Adquisición por Chronoexprés (Grupo Correos) del 
social de SERVIPACK, controlada 

anteriormente por diversas gestoras de capital riesgo. 

Con esta operación el Grupo Correos reforzó su presen-
cia en el mercado español de servicios de paquetería em-
presarial, recortando la diferencia con los dos líderes de 

Toma de control por parte de DEUTSCHE POST e IN-
VESTGI, sobre DHL INTERNACIONAL ESPAÑA, 
S.A. y del negocio de transporte terrestre de DANZAS, 

Esta operación de concentración no alteró de forma sus-
s mercados nacionales de men-

sajería y transporte de carga. Sin embargo, supuso que 
las actividades de mensajería y paquetería empresarial  y 
de transporte de carga del Grupo DEUTSCH POST en 
España pasaran de estar controladas en exclusiva por el 

án a estar controladas conjuntamente con 

Toma de control conjunto de SEUR Madrid por parte de 

Esta operación de concentración supuso que SEUR Ma-
drid pasara a estar controlada por los franquiciados de la 

red SEUR y por el grupo francés LA POSTE. De esta 
forma, SEUR se reforzó como primer operador en este 
sector en España. 

Año 2005 

• Adquisición por parte de FCC, a través de su filial A
TENA, del control exclusivo de la sociedad GRUPO 
LOGÍSTICO SANTOS, S.A. 

Esta operación reforzó la posición de FCC en el mercado 
de servicios logísticos en el que compite con Logista o 
Azkar, situándose en los primeros puestos a nivel naci
nal. 

• Adquisición por parte de TNT WORLDWIDE SPAIN, 
S.L. de todo el capital social de TRESPERTRANS
matriz del Grupo TRANSCAMER.

Esta operación de concentración reforzó la presencia del 
grupo holandés en el mercado español de la mensajería y 
paquetería con la entrada en el segmento de la paquetería 
industrial. 

Año 2007 

• Adquisición por parte de DEUTSCHE BAHN del co
trol exclusivo del Grupo SPAIN TIR.

Esta operación de concentración no se consideró que 
modificara significativamente la estructura de la oferta 
en los sectores de servicios de transporte, tránsito y 
logística, ya que se trata de sectore
dos. 

Año 2009 

• Adquisición por GEOPOST International Management 
And Development Holding GMBH del control exclusivo 
sobre SEUR, S.A. 

Esta operación que se materializó 
un pacto parasocial con algunos accionistas de SEUR
supuso el control exclusivo por parte del grupo francés 
LA POSTE sobre la empresa de mensajería española.
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R y por el grupo francés LA POSTE. De esta 
forma, SEUR se reforzó como primer operador en este 

Adquisición por parte de FCC, a través de su filial AI-
TENA, del control exclusivo de la sociedad GRUPO 

ración reforzó la posición de FCC en el mercado 
de servicios logísticos en el que compite con Logista o 
Azkar, situándose en los primeros puestos a nivel nacio-

Adquisición por parte de TNT WORLDWIDE SPAIN, 
S.L. de todo el capital social de TRESPERTRANS, S.L., 
matriz del Grupo TRANSCAMER. 

Esta operación de concentración reforzó la presencia del 
grupo holandés en el mercado español de la mensajería y 
paquetería con la entrada en el segmento de la paquetería 

UTSCHE BAHN del con-
trol exclusivo del Grupo SPAIN TIR. 

Esta operación de concentración no se consideró que 
modificara significativamente la estructura de la oferta 
en los sectores de servicios de transporte, tránsito y 
logística, ya que se trata de sectores altamente atomiza-

Adquisición por GEOPOST International Management 
And Development Holding GMBH del control exclusivo 

Esta operación que se materializó mediante la firma de 
un pacto parasocial con algunos accionistas de SEUR 
supuso el control exclusivo por parte del grupo francés 
LA POSTE sobre la empresa de mensajería española. 
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3.3 Situación socio-laboral 

3.3.1 Evolución del empleo 

Población ocupada 

Los datos la Encuesta Anual de Servicios correspondiente
al año 2008 del INE cuantifican en un total de 
ocupados en los subsectores 494 y 495 de la nueva clasific
ción CNAE-09, que engloban el transporte de mercancías 
por carretera y el transporte por tubería, y 183.5
sector 493 “Otro transporte terrestre de pasajeros”, que e
globa todos los sistemas transporte terrestre 
distintos del ferrocarril, es decir, que junto al 
bano e interurbano por autobús estarían los ocupados en la 
actividad del taxi7. 

En este sentido, la evolución del empleo en estos subsect
res durante el período 2000-2008 (para mercancías) y 2000
2007 (para viajeros) muestra que el número de ocupados ha 
crecido aunque con distinta intensidad, ya que el número de 
ocupados en el transporte en autobús creció a un rit
1,0% anual (en términos de tasa anual de crecimiento co
puesto), mientras que en el transporte de mercancías por 
carretera lo hizo en un 4,2%.  

La participación del transporte por carretera sobre el total de 
la población ocupada se mantiene estable. No obstante, al 
analizar separadamente los dos subsectores se observa una 
ligera tendencia a la baja en el transporte por autobús (en 
torno al 0,44% del total en 2007, y un 0,91% en 2008, i
cluyendo al sector del taxi) y un aumento en mercancías 
desde el 1,95%, en 2000, hasta el 2,06%, en 2009
que está en consonancia con el importante crecimiento que 
la actividad de este subsector tuvo en los últimos años que 
precedieron a la recesión económica general. 

Hay que tener en cuenta que el importante peso que el trab
jo autónomo tiene dentro del transporte de mercancías oto
ga al mercado laboral una gran flexibilidad pues permite a 
las empresas diversificar su crecimiento repartiendo su fue
za laboral entre la subcontratación de servicios con autón
mos y la contratación de conductores asalariados. 

El transporte por carretera representa casi el 3

mayores ratios de crecimiento ha experimentado en los últimos años.

     

7 Esto representa una pérdida de homogeneidad en los datos de las series temporales utilizad
2008 el Instituto Nacional de Estadística ha adoptado una nueva clasificación de actividades CNAE
la CNAE-93, y su impacto en cada uno de los dos segmentos del tran

En el caso del transporte de mercancías por carretera, se presentan conjuntamente las magnitudes correspondientes al transport
Esto no tiene un impacto muy significativo, dado que el número de ocupados en el
te, por consiguiente, la información y los gráficos de este apartado continúan la serie precedente al año 2008.

Sin embargo, en el transporte de viajeros por carretera, al aparecer conjuntamente el pe
sector del taxi y de otros segmentos (transporte sanitario, alquiler con conductor, etc.), la falta de 
cuenta de que en el último ejercicio en el que las dos prime
2007, el número de personal ocupado era respectivamente:
la información y los gráficos referidos a este segmento incluyen las series temporales únicamente hasta 2007, incluyéndose a título inform
tivo las magnitudes correspondientes a la nueva clasificación CNAE
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Gráfico 75 – Evolución del empleo en el transporte de mercancías por 
carretera 

Gráfico 76 – Evolución del empleo en el transporte de viajeros por carret
ra (urbano e interurbano) 

 

etera representa casi el 3% del empleo nacional, siendo el subsector de mercancías el que 

mayores ratios de crecimiento ha experimentado en los últimos años. 

Esto representa una pérdida de homogeneidad en los datos de las series temporales utilizadas en la presente memoria, dado que a partir de 
2008 el Instituto Nacional de Estadística ha adoptado una nueva clasificación de actividades CNAE-09, que difiere de la utilizada hasta 2007, 

93, y su impacto en cada uno de los dos segmentos del transporte por carretera es diferente. 

n el caso del transporte de mercancías por carretera, se presentan conjuntamente las magnitudes correspondientes al transport
Esto no tiene un impacto muy significativo, dado que el número de ocupados en el transporte por tubería en España es escasamente releva
te, por consiguiente, la información y los gráficos de este apartado continúan la serie precedente al año 2008. 

Sin embargo, en el transporte de viajeros por carretera, al aparecer conjuntamente el personal empleado en el sector de autobús con el del 
sector del taxi y de otros segmentos (transporte sanitario, alquiler con conductor, etc.), la falta de homogeneidad es muy significativa, habida 

las dos primeras actividades aparecen desagregadas en la Encuesta Anual de Servicios, el año 
2007, el número de personal ocupado era respectivamente: 91.396 personas en el transporte en autobús y 80.507, en el taxi.

dos a este segmento incluyen las series temporales únicamente hasta 2007, incluyéndose a título inform
tivo las magnitudes correspondientes a la nueva clasificación CNAE-09 para el año 2008. 
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Evolución del empleo en el transporte de mercancías por 

 
Evolución del empleo en el transporte de viajeros por carrete-
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Empleo asalariado y por cuenta propia 

Un aspecto que diferencia de forma significativa a los dos 
subsectores del transporte por carretera es la relevancia del 
autoempleo en cada uno de ellos. En este sentido, la propo
ción de trabajadores por cuenta propia en el segmento del 
transporte en autobús es muy reducida, 2,9% en 2007
 

Gráfico 77 – Empleo autónomo sector de viajeros en autobús 2007
e interurbano) 

Tamaño empresarial 

Debido al mayor protagonismo de los trabajadores por cue
ta propia en el subsector del transporte de mercancías, el 
número medio de empleados por empresa es inferior al de 
empresas dedicadas al transporte en autobús. En 2008
promedio de trabajadores por empresa en el subsector del 
transporte de mercancías por carretera fue de 3,0
mientras que en el subsector del transporte en autobús, do
de predomina el empleo asalariado, el tamaño medio de la 
unidad económica en el año 2007 fue de 21,0 empleados. 

No obstante, hay que tener en cuenta que el análisis del su
sector de transporte de viajeros por carretera que se realiza 
en la presente Memoria, con el fin de no distorsionar las 
conclusiones sobre el mercado, se refiere al transporte en 
autobús (urbano e interurbano), excluyéndose otros tipos de 
transporte como es el caso del taxi, el transporte sanitario, 
etc.. De haber sido consideradas todas las clases de transpo
te de viajeros por carretera, el promedio de trabajadores por 
empresa se vería reducido a un ratio 2,7 empleados por e
presa, habida cuenta del efecto del colectivo del taxi

 

Las empresas de transporte en autobús (urbano e interurbano), han aumentado su tamaño medio de forma si

nificativa hasta situarse en una tasa de 21

cías, aunque mantienen una tasa muy baja (3

Fuente: INE – Encuesta Anual de Servicios
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subsectores del transporte por carretera es la relevancia del 
autoempleo en cada uno de ellos. En este sentido, la propor-
ción de trabajadores por cuenta propia en el segmento del 

en 2007. 

Por su parte, en el transporte de mercancías por carretera los 
autónomos suponen la tercera parte del total de empleados.

ctor de viajeros en autobús 2007 (urbano 

 

 

Gráfico 78 – Empleo autónomo sector de mercancías 2005

Debido al mayor protagonismo de los trabajadores por cuen-
ta propia en el subsector del transporte de mercancías, el 
número medio de empleados por empresa es inferior al de 
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promedio de trabajadores por empresa en el subsector del 

3,0 empleados, 
mientras que en el subsector del transporte en autobús, don-
de predomina el empleo asalariado, el tamaño medio de la 

empleados.  
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sector de transporte de viajeros por carretera que se realiza 
en la presente Memoria, con el fin de no distorsionar las 
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autobús (urbano e interurbano), excluyéndose otros tipos de 
transporte como es el caso del taxi, el transporte sanitario, 
etc.. De haber sido consideradas todas las clases de transpor-
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empleados por em-

presa, habida cuenta del efecto del colectivo del taxi. 

Gráfico 79 – Evolución del tamaño medio de las empresas

Analizando la evolución del tamaño medio empresarial en 
ambos subsectores en los periodos analizados
importante crecimiento de la variable. Desde el año 2000 
este ratio ha crecido a un ritmo anual del 3,4
sas de transporte de mercancías por carretera, pasando de 
2,3 empleados a 3,0. En el caso de las empresas de transpo
te en autobús, la variable ha crecido un 6,2
de 13,8 empleados a 21,0. El aumento continuado en el t
maño medio de las empresas es muestra de un proceso de 
maduración interna del sector y de concentración 

Las empresas de transporte en autobús (urbano e interurbano), han aumentado su tamaño medio de forma si

21 empleados/empresa en 2007. Las empresas de transporte de mercan

asa muy baja (3 empleados/empresa en 2008) se observa una tendencia positiva.
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Por su parte, en el transporte de mercancías por carretera los 
parte del total de empleados.

tor de mercancías 2005 

 

Evolución del tamaño medio de las empresas 
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Margen por empleado y productividad 

Con el fin de analizar el margen neto que aporta cada e
pleado en cada subsector, se han empleado dos indicadores 
económicos: 

• Valor añadido a coste de factores (VAcf) por trabajador 
ocupado 

• Retribución media por trabajador. 

La diferencia entre ambas variables representa el margen 
medio aportado a la actividad por cada trabajador ocupado 

Gráficos  80 y 81 – Evolución del salario medio y del Valor Añadido por empleado (año 2000 = 100)

Mercancías     

Fuente: elaboración propia a partir del INE (Encuesta Anual de Servicios)

De acuerdo con esta información, en el año 2008
promedio del subsector mercancías se situó en 37
por trabajador habiendo experimentado un crecimiento m
dio anual del 4% en el período 2000-2008, por 
incremento de las retribuciones que fue del 2,7

En consecuencia, se observa que tras un paréntesis en los 
años 2004 y 2005 en los que  el VA por trabaj
ca, con lo que la eficiencia, representada por el margen m
dio por empleado, comienza a presentar una tendencia neg
tiva, la situación mejora a partir del año 2006, coincidiendo 
con una época de gran desarrollo económico. Destaca que 
en el año 2008, a pesar de que la disminución de actividad 
se empieza a sentir de una forma importante en el sector, 
mejoran los ratios de productividad pues aumenta el valor 
añadido y disminuyen los costes de personal, a pesar de que 
los costes del carburante habían crecido significativamente

En los años que han precedido a la recesión económica general, el segmento del transporte de mercancías por 

carretera a mejorado de forma muy significativ

viajeros que lleva muchos años reduciendo dichos ratios. 
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2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

VAcf por trabajador ocupado 27.321 29.249 30.819 32.014 31.908 32.103 35.491

Retribución media 15.639 16.695 16.997 17.728 18.267 18.890 19.537

Margen medio 11.682 12.555 13.822 14.286 13.641 13.213 15.955

Productividad 74,7% 75,2% 81,3% 80,6% 74,7% 69,9% 81,7%
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Con el fin de analizar el margen neto que aporta cada em-
pleado en cada subsector, se han empleado dos indicadores 

a coste de factores (VAcf) por trabajador 

La diferencia entre ambas variables representa el margen 
medio aportado a la actividad por cada trabajador ocupado 

en el sector. La variación del porcentaje que este margen
medio representa sobre la retribución se ha considerado c
mo un indicador de mejora, o empeoramiento, de la eficie
cia sectorial. 

La evolución de dichas variables en cada uno de los subse
tores durante el período 2000-2008 (mercancías) y 2000
2007 (viajeros) y su desglose anual se presentan a continu
ción: 

 

Evolución del salario medio y del Valor Añadido por empleado (año 2000 = 100) 
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esta Anual de Servicios)                          Fuente: elaboración propia a partir del INE (Encuesta Anual de Servicios)
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sector mercancías se situó en 37.311 euros 

habiendo experimentado un crecimiento me-
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el VA por trabajador se estan-

ca, con lo que la eficiencia, representada por el margen me-
dio por empleado, comienza a presentar una tendencia nega-
tiva, la situación mejora a partir del año 2006, coincidiendo 
con una época de gran desarrollo económico. Destaca que 

2008, a pesar de que la disminución de actividad 
se empieza a sentir de una forma importante en el sector, 
mejoran los ratios de productividad pues aumenta el valor 
añadido y disminuyen los costes de personal, a pesar de que 

an crecido significativamente. 

En el caso del subsector del autobús, 
ejercicio 2007 alcanzó la cifra de 37
dor, la tendencia negativa en la productividad 
en 2003 ha sido recurrente a lo largo de todo el
lizado. En este subsector se da la circunstan
VAcf ha crecido en menor medida a como lo han hecho las 
retribuciones. 

Uno de los aspectos más destacables, si se comparan entre sí 
ambos subsectores, es que las retribuciones medias, s
han crecido de forma similar, son significativamente sup
riores en el transporte en autobús. Concretamente, la retr
bución media en el segmento de autobuses en 2007, 24
euros, supera en un 19% a la del transporte de mercancías, 
20.310 euros, aunque también es cierto que el VAcf es 
davía mayor en el primero de los dos subsectores mencion
dos 

 

En los años que han precedido a la recesión económica general, el segmento del transporte de mercancías por 

carretera a mejorado de forma muy significativa los ratios de productividad; todo lo contrario que el sector de 

viajeros que lleva muchos años reduciendo dichos ratios.  
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35.491 35.881 37.311 4,0%

19.537 20.310 19.378 2,7%
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2000 2001 2002 2003 2004
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Productividad 69,0% 69,7% 69,9% 67,0% 66,7%
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en el sector. La variación del porcentaje que este margen 
medio representa sobre la retribución se ha considerado co-
mo un indicador de mejora, o empeoramiento, de la eficien-

La evolución de dichas variables en cada uno de los subsec-
2008 (mercancías) y 2000-

y su desglose anual se presentan a continua-

 

 
Fuente: elaboración propia a partir del INE (Encuesta Anual de Servicios) 

En el caso del subsector del autobús, donde el VAcf del 
ejercicio 2007 alcanzó la cifra de 37.931 euros por trabaja-
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en 2003 ha sido recurrente a lo largo de todo el período ana-

la circunstancia de que el 
en menor medida a como lo han hecho las 

Uno de los aspectos más destacables, si se comparan entre sí 
ambos subsectores, es que las retribuciones medias, si bien 
han crecido de forma similar, son significativamente supe-
riores en el transporte en autobús. Concretamente, la retri-

en el segmento de autobuses en 2007, 24.229 
% a la del transporte de mercancías, 

que también es cierto que el VAcf es to-
mayor en el primero de los dos subsectores menciona-
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a los ratios de productividad; todo lo contrario que el sector de 
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En cualquier caso, desde el año 2000 y hasta 2005 
jo un empeoramiento en la eficiencia medida a través del 
ratio margen sobre retribución en ambos subsectores. Así, 
este ratio llegó a descender desde 75% al 70% 
subsector del mercancías, y desde el 69% al 62% en el 
transporte por autobús. 

A partir de 2006, el subsector de mercancías invierte la te
dencia hasta situar este ratio en el 93% en 2008, mientras 
que en el caso de viajeros el ratio sigue descendiendo hasta 
el 57% en el año 2007. 

Mercado laboral: demandas, ofertas y contrataciones

De acuerdo con las estadísticas del Servicio Público de e
pleo Estatal (SPEE) los demandantes de empleo registrados 
al final de 2008 en las ocupaciones de conductor de camión 
y conductor de autobús, fueron de 49.418 personas y 
personas, respectivamente. Estos datos de demanda repr
sentan, aproximadamente, el 11% de la población ocu
en el sector (12% en transporte de mercancías y 8
ámbito del autobús). 

La demanda de empleo por parte de trabajadores 
la UE no ha sido especialmente significativa (
total) ya que la práctica totalidad de los demandantes (94%) 
fueron profesionales de países comunitarios. 

Tabla 4 – Demandantes de empleo registrados en el SPEE 31

Fuente: SPEE. 

La evolución comparada entre las ofertas de empleo prese
tadas por las empresas en los servicios públicos de empleo 
del SPEE o en los organismos correspondientes de las C
munidades Autónomas y los puestos de trabajo que efect
vamente resultan cubiertos, demuestra que, en amb
sectores del transporte por carretera, las empresas cada vez 
recurren menos a los servicios públicos de empleo.

Según se puede observar en los gráficos adjuntos, 
de empleo, tanto para conductores de camión 
tobús, a través de los servicios públicos han disminuido
forma muy pronunciada en los tres últimos años (
conductores de camión y -25% de autobús), , pero en mucha 
mayor medida lo han hecho el número de contrataciones, 
que han disminuido un -70%, en el caso de condu
camión, y un -68% en el caso de conductores de autobús.

Miembros de 
la UE

Terceros 
Países

Conductor de camión 46.897 2.521

Conductor de autobús 6.629 244

Total 53.526 2.765

Nacionalidad de los demandantes de empleo
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y hasta 2005 se produ-
un empeoramiento en la eficiencia medida a través del 

sobre retribución en ambos subsectores. Así, 
 en 2005, en el 

subsector del mercancías, y desde el 69% al 62% en el 

A partir de 2006, el subsector de mercancías invierte la ten-
situar este ratio en el 93% en 2008, mientras 

que en el caso de viajeros el ratio sigue descendiendo hasta 

Gráfico 82 – Cambios en la productividad sectorial (margen medio sobre 
retribución media) 

tas y contrataciones 
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% de la población ocupada 

ías y 8% en el 

La demanda de empleo por parte de trabajadores de fuera de 
ha sido especialmente significativa (5% sobre el 

total) ya que la práctica totalidad de los demandantes (94%) 

SPEE 31-12-2008 

 

ada entre las ofertas de empleo presen-
públicos de empleo 

los organismos correspondientes de las Co-
munidades Autónomas y los puestos de trabajo que efecti-
vamente resultan cubiertos, demuestra que, en ambos sub-
sectores del transporte por carretera, las empresas cada vez 
recurren menos a los servicios públicos de empleo. 

Según se puede observar en los gráficos adjuntos, las ofertas 
conductores de camión como de au-

disminuido de 
forma muy pronunciada en los tres últimos años (-45% para 

25% de autobús), , pero en mucha 
de contrataciones, 

70%, en el caso de conductores de 
caso de conductores de autobús. 

Gráfico 83 – Evolución del mercado laboral de conductores de camión

Gráfico 84 – Evolución del mercado laboral de conductores de autobús
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Cambios en la productividad sectorial (margen medio sobre 

 

Evolución del mercado laboral de conductores de camión 

 
Evolución del mercado laboral de conductores de autobús 
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Temporalidad de la contratación 

El tipo de contratación que predomina en los nuevos puestos 
de trabajo cubiertos es la de carácter temporal, situándose en 
2009 en el 90% para conductores de autobús y en el 83
para conductores de camiones.  La tendencia que se 
menzó a apreciar desde el año 2002 y hasta 2006 de 
yor crecimiento de la contratación indefinida frente a la 
temporal, se invierte nuevamente en los tres últimos años.

La estabilidad en el empleo dentro del sector experimentó una evolución bastante positiva

embargo, en los últimos tres años se ha producido un retroceso importante de la contratación indefinida de fo

ma que los ratios que presenta este tipo de relación laboral en 2009

ductor de autobu

 

Gráfico 85 – Evolución de la temporalidad en  los contratos registrados de 
conductores de camión  (2002-2009) 

Perfil del trabajador 

La visión general del mercado laboral en el sector muestra 
que la proporción de trabajadores autónomos es muy rel
vante en el transporte de mercancías por carretera, ya
supone casi un tercio del total de ocupados en 2009
embargo, en el sector de transporte por autobús los trabaj
dores son en su práctica totalidad asalariados. 

3.3.2 Convenios colectivos y situación salarial del sector

En diciembre de 2007, las representaciones de la Confeder
ción Española de Organizaciones Empresariales (CEOE), la 
Confederación Española de la Pequeña y Mediana Empresa 
(CEPYME), la Confederación Sindical de Comisiones Obr
ras (CCOO) y la Unión General de Trabajadores (UGT) 
acordaron prorrogar para el año 2008 el Acuerdo Interco
federal para la Negociación Colectiva 2007 (ANC 2007). 

En el B.O.E. nº 12, de 14 de enero de 2008, se publicó 
resolución de 21 de diciembre de 2007, de la Dirección G
neral de Trabajo, por la que se registra y publica el Acta de 
prórroga, para el año 2008, del Acuerdo Interconfederal para 
la negociación colectiva 2007 (ANC 2007) y sus anexos. 

Por tanto, y de conformidad a la referida Acta de prórroga, 
fueron de aplicación a la negociación colectiva del año 2008

0

50

100

150

200

250

M
ile

s 
d

e 
co

n
tr

at
ac

io
n

es

Fuente: Servicio Público Estatal de Empleo (SPEE)

Contratos indefinidos o fijos Contratos temporales

Var. 02/06:  7%

Var. 02/06: 15% Var. 06/09:
- 21%

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

ntratación que predomina en los nuevos puestos 
ter temporal, situándose en 

onductores de autobús y en el 83% 
tendencia que se co-

asta 2006 de un ma-
yor crecimiento de la contratación indefinida frente a la 

ral, se invierte nuevamente en los tres últimos años. 

No obstante, la contratación de tipo temporal presenta p
riodos de duración bastante reducidos ya que los contratos 
de hasta tres meses de duración representan el 40
contrataciones temporales en el caso de los conductores de 
camiones,  y el 49% en los conductores de autobuses.

 

estabilidad en el empleo dentro del sector experimentó una evolución bastante positiva hasta el año 2006. Sin 

embargo, en los últimos tres años se ha producido un retroceso importante de la contratación indefinida de fo

senta este tipo de relación laboral en 2009 son muy bajos (10% en la profesión de co

tobuses y 17% en la de conductor de  camiones). 

Evolución de la temporalidad en  los contratos registrados de 

 

 

Gráfico 86 – Evolución de la temporalidad en los contratos registrados de 
conductores de autobús (2002-2009) 

 

La visión general del mercado laboral en el sector muestra 
que la proporción de trabajadores autónomos es muy rele-
vante en el transporte de mercancías por carretera, ya que 

pados en 2009. Sin 
embargo, en el sector de transporte por autobús los trabaja-

 

Otro factor que se desprende del análisis anterior es que la 
contratación de nuevos asalariados tiene carácter mayorit
riamente temporal, y aunque la contratación indefinida e
pezó a ganar cierto protagonismo, las circunstancias han 
vuelto a hacer retroceder este tipo de relación laboral.

3.3.2 Convenios colectivos y situación salarial del sector 

taciones de la Confedera-
ción Española de Organizaciones Empresariales (CEOE), la 
Confederación Española de la Pequeña y Mediana Empresa 
(CEPYME), la Confederación Sindical de Comisiones Obre-
ras (CCOO) y la Unión General de Trabajadores (UGT) 

rogar para el año 2008 el Acuerdo Intercon-
federal para la Negociación Colectiva 2007 (ANC 2007).  

En el B.O.E. nº 12, de 14 de enero de 2008, se publicó la 
de 21 de diciembre de 2007, de la Dirección Ge-

publica el Acta de 
prórroga, para el año 2008, del Acuerdo Interconfederal para 
la negociación colectiva 2007 (ANC 2007) y sus anexos.  

Por tanto, y de conformidad a la referida Acta de prórroga, 
fueron de aplicación a la negociación colectiva del año 2008 

los criterios, orientaciones y recomendaciones del referido 
Acuerdo de 2007, modificándose una serie de apartados.

Sin embargo la renovación del Acuerdo Interconfe
Negociación Colectiva (ANC) para 2009 no 
Ante la ausencia de acuerdo los representantes sindicales 
establecieron una serie de propuestas que gira
los siguientes aspectos: 

• El reforzamiento de la negociación colectiva, como pri
cipal instrumento de acción. 

• La implicación del Gobierno en la implementación de l
políticas necesarias para la generación de empleo, así 
como para la protección social. 

• La participación de todos los interlocutores sociales, a 
través del marco del Diálogo Social, para la recuperación 

Contratos temporales
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Fuente: Servicio Público Estatal de Empleo (SPEE)
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No obstante, la contratación de tipo temporal presenta pe-
riodos de duración bastante reducidos ya que los contratos 

es de duración representan el 40% de las 
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en los conductores de autobuses. 

hasta el año 2006. Sin 

embargo, en los últimos tres años se ha producido un retroceso importante de la contratación indefinida de for-

% en la profesión de con-

Evolución de la temporalidad en los contratos registrados de 

 

Otro factor que se desprende del análisis anterior es que la 
contratación de nuevos asalariados tiene carácter mayorita-

aunque la contratación indefinida em-
r cierto protagonismo, las circunstancias han 

vuelto a hacer retroceder este tipo de relación laboral. 

los criterios, orientaciones y recomendaciones del referido 
Acuerdo de 2007, modificándose una serie de apartados. 

Sin embargo la renovación del Acuerdo Interconfederal de 
(ANC) para 2009 no resultó posible. 

do los representantes sindicales 
una serie de propuestas que giraban en torno a 

El reforzamiento de la negociación colectiva, como prin-

La implicación del Gobierno en la implementación de las 
políticas necesarias para la generación de empleo, así 

La participación de todos los interlocutores sociales, a 
través del marco del Diálogo Social, para la recuperación 

Contratos temporales

02/06:  9%

Var. 06/09: 5%
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y el sostenimiento de la actividad económica, y en 
construcción de un nuevo modelo productivo 

Dentro del ámbito del transporte de mercancías hay que s
ñalar que durante el ejercicio 2009 se han firmado 12 nu
vos convenios y 32 convenios han tenido revisión salarial. 
En total, han estado en vigor 51 convenios colectivos en este 
subsector. 

Respecto al transporte de viajeros, en 2009 han estado v
gentes 49 convenios. Durante dicho año se han firmado 11 
nuevos convenios y 29 han tenido la revisión de sus tablas 
salariales. 

La regulación colectiva en el sector es de carácter provi
cial, sin embargo no en todas las provincias existen conv
nios colectivos específicos del sector: 

• En las provincias de Asturias, Burgos, Albace
va existe un único convenio colectivo para mercancías y 
viajeros. 

Tabla 5 – Retribuciones máximas y mínimas de los convenios colectiv

El salario medio que establecen los Convenios es un 
mayor en el transporte de viajeros que en el de mercancías. 
Sin embargo, se aprecian importantes diferencias en la 
cuantía del salario mínimo pactado. El convenio de la pr
vincia de Huelva es el que establece los salarios mínimos 
más bajos en el transporte de mercancías y la provincia de 

 

3.3.3 Formación 

Cualificación inicial y formación continua

La norma de referencia a nivel estatal sobre formación en el 
sector es el Real Decreto 1032/2007, de 20 de j
que transpone la Directiva 2003/59, de 15 de julio de 2003, 
relativa a la cualificación inicial y la formación continua. 
Esta norma se ocupa de un aspecto que hasta el momento de 
su promulgación no había tenido ningún tipo de regulación 
en el ámbito del transporte por carretera.  

El RD 1032/2007 establece la obligatoriedad del Certificado 
de Aptitud Profesional (CAP) para realizar la actividad pr

La obligación de cualificación inicial y de formación continua tiene por objeto mejorar la seguridad vial y la del 

 

Subsector Concepto

Mercancías Retribución más baja
Retribución más alta
Promedio nacional

Viajeros Retribución más baja
Retribución más alta
Promedio nacional

Fuente: Ministerio de Fomento - Observatorio Social 2009
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bacete y Huel-
va existe un único convenio colectivo para mercancías y 

• En Baleares existen dos convenios para el transporte de 
viajeros y en Jaén existen convenios específicos para 
transporte regular y discrecional de mercancías.

• En las provincias de Teruel, Soria y Guipúzcoa
ciudad autónoma de Ceuta, no existen convenios para 
transporte de viajeros, mientras que 
ne convenio de viajeros. 

La duración media de la mayoría de los convenios es de dos 
o tres años. A pesar de todo se incluyen cláusulas de rev
sión salarial anual para no perjudicar el poder adquisitivo 
los trabajadores y para ajustarse a fluctuaciones del ciclo 
económico. 

En el siguiente cuadro se recogen las retribuciones máximas 
y mínimas que se establecen los distintos convenios.

 

Retribuciones máximas y mínimas de los convenios colectivos 

El salario medio que establecen los Convenios es un 4,8% 
mayor en el transporte de viajeros que en el de mercancías. 
Sin embargo, se aprecian importantes diferencias en la 
cuantía del salario mínimo pactado. El convenio de la pro-

l que establece los salarios mínimos 
y la provincia de 

Badajoz en viajeros. Los salarios máximos, por su parte, 
corresponden a los recogidos en los convenios de Guipúzcoa 
en transporte de mercancías, con 1.384,20 
y de Navarra en transporte de viajeros
mensuales. 

 

nua 

La norma de referencia a nivel estatal sobre formación en el 
sector es el Real Decreto 1032/2007, de 20 de julio de 2007, 
que transpone la Directiva 2003/59, de 15 de julio de 2003, 
relativa a la cualificación inicial y la formación continua. 

el momento de 
no había tenido ningún tipo de regulación 

El RD 1032/2007 establece la obligatoriedad del Certificado 
de Aptitud Profesional (CAP) para realizar la actividad pro-

fesional de conductor en el ámbito del transporte por carr
tera, cuya aplicación se ha realizado e

• A partir del 11 de septiembre de 2008, 
namiento para conductores de vehículos de transporte de 
viajeros 

• A partir del 11 de septiembre de 2009 para conductores 
de vehículos de transporte de mercancías

 

icación inicial y de formación continua tiene por objeto mejorar la seguridad vial y la del 

conductor, respectivamente. 

  

Desviación
sobre la Media

Provincia Euros/mes Nacional

Retribución más baja Huelva 586,50
Retribución más alta Guipúzcoa 1.384,20
Promedio nacional 910,68

Retribución más baja Badajoz 585,90
Retribución más alta Navarra 1.336,50
Promedio nacional 954,33

Fuente: Ministerio de Fomento - Observatorio Social 2009
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isten dos convenios para el transporte de 
viajeros y en Jaén existen convenios específicos para 
transporte regular y discrecional de mercancías. 

Soria y Guipúzcoa, y en la 
ciudad autónoma de Ceuta, no existen convenios para 

nsporte de viajeros, mientras que en Tenerife sólo tie-

La duración media de la mayoría de los convenios es de dos 
o tres años. A pesar de todo se incluyen cláusulas de revi-
sión salarial anual para no perjudicar el poder adquisitivo de 
los trabajadores y para ajustarse a fluctuaciones del ciclo 

En el siguiente cuadro se recogen las retribuciones máximas 
establecen los distintos convenios. 

 

. Los salarios máximos, por su parte, 
corresponden a los recogidos en los convenios de Guipúzcoa 

384,20 euros mensuales, 
viajeros, con 1.336,50 euros 

fesional de conductor en el ámbito del transporte por carre-
en dos etapas:  

A partir del 11 de septiembre de 2008, entro en funcio-
para conductores de vehículos de transporte de 

A partir del 11 de septiembre de 2009 para conductores 
de vehículos de transporte de mercancías. 

icación inicial y de formación continua tiene por objeto mejorar la seguridad vial y la del 

Desviación
sobre la Media

Nacional

 - 36%
+ 52%

 - 39%
+ 40%
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El certificado CAP se obtiene justificando una cualificación 
profesional inicial que se consigue con la asistencia a 
curso obligatorio y la superación de un examen. Para ma
tener la capacitación profesional será necesario la actualiz
ción periódica de los conocimientos esenciales para el eje
ció de la actividad. De esta forma, son las Administraciones 
Autonómicas correspondientes quienes emiten
dos CAP, que tienen un periodo de validez de 5 años. D
rante ese período de 5 años el conductor tiene
de completar un programa de formación continua en virtud 
del cual le será renovada la aptitud profesional por otr
cinco años como máximo. La normativa establece que, c
mo mínimo, los conductores tendrán que realizar un curso 
de 35 horas de duración para justificar la formación cont
nua. 

La formación de los conductores incluye diferentes materias 
técnicas que abarcan la conducción racional basada en las 
normas de seguridad, el conocimiento y la aplicación de la 
reglamentación, los aspectos de salud, seguridad vial y m
dioambiental, servicio y logística. 

El contenido de la normativa comprende, además, los aspe
tos operativos para su aplicación, desde las autorizaciones a 
los centros que van a impartir la formación, la homolog
ción inicial de los cursos, las modificaciones en los mismos, 
las convocatorias de exámenes o la expedición final del 
CAP. Esta gestión está siendo coordinada por la Admini
tración General del Estado (a través del Ministerio de F
mento y la Fundación Transporte y Formación

La formación no sólo mejora el desempeño de las organiza

Formación profesional 

Figura 10 – Esquema del sistema formativo actual en el ámbito del transporte por carretera.

Fuente: Plan IMFORTE 2009-2012, Fundación Transporte y Formación

La formación es un instrumento que permite el desarrollo 
personal para mejorar el desempeño de las organizaciones, 

Formación Profesional en el
Sistema Educativo
(Mº Educación

Formación Profesional 
para el Empleo: Formación 
de Oferta a desempleados 
(antigua formación 
ocupacional)
(SPEE – Servicios Empleo 
CCAA)
Familia: Transporte y 
mantenimiento de vehículos.
Área: Transporte por 
carretera
16 especialidades formativas 
(incluye obtención de carnés)

Ciclos Form. 
de Grado 

Ciclos Form. 
de Grado 
Superior

Cualificaciones profesionales 

Familia: Transporte y 
mantenimiento de vehículos
Área: Automoción
Conductor de vehículo pesado

Conductor de autobús

Familia: Comercio y marketing
Área: Logística comercial
Tráfico de mercancías por ctra.

Organiz. Distribución del transp.
Organiz. y gestión almacenes

Formación Profesional para el 
Empleo
formación de oferta a ocupados (antigua 
formación continua) y formación en 
alternancia 
FTFE y agentes sectoriales).
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El certificado CAP se obtiene justificando una cualificación 
profesional inicial que se consigue con la asistencia a un 

atorio y la superación de un examen. Para man-
tener la capacitación profesional será necesario la actualiza-
ción periódica de los conocimientos esenciales para el ejer-

las Administraciones 
en los certifica-

un periodo de validez de 5 años. Du-
e la obligación 

de completar un programa de formación continua en virtud 
del cual le será renovada la aptitud profesional por otros 
cinco años como máximo. La normativa establece que, co-
mo mínimo, los conductores tendrán que realizar un curso 
de 35 horas de duración para justificar la formación conti-

La formación de los conductores incluye diferentes materias 
n la conducción racional basada en las 

normas de seguridad, el conocimiento y la aplicación de la 
reglamentación, los aspectos de salud, seguridad vial y me-

El contenido de la normativa comprende, además, los aspec-
rativos para su aplicación, desde las autorizaciones a 

los centros que van a impartir la formación, la homologa-
ción inicial de los cursos, las modificaciones en los mismos, 
las convocatorias de exámenes o la expedición final del 

coordinada por la Adminis-
tración General del Estado (a través del Ministerio de Fo-

y la Fundación Transporte y Formación) con el fin de 

que sea lo más homogénea posible en todo el territorio, si 
bien correrá a cargo de las Administraciones Autonómi

En el año 2009, por lo tanto, han estado plenamente operat
vos los programas de cualificación inicial en el ámbito de 
viajeros y en el de mercancías, si bien en este último la act
vidad formativa ha sido mucho menor puesto que sólo ha 
sido aplicable a partir del mes de septiembre.

La información más relevante relativa a la cualificación in
cial y continua durante el año 2009 se resume en la siguiente 
tabla. 

Tabla 6 – Resumen de centros, cursos y actividad formativa relativa a la 
cualificación inicial y continua durante 2009. 

Fuente: Ministerio de Fomento – Observatorio Social 2009

ora el desempeño de las organizaciones, sino que también permite el desarrollo pers

nal del individuo. 

formativo actual en el ámbito del transporte por carretera. 

, Fundación Transporte y Formación 

La formación es un instrumento que permite el desarrollo 
personal para mejorar el desempeño de las organizaciones, 

aplicando conocimientos a corto plazo y a la resolución de 
los problemas concretos del día a día.

Mercancias

Centros y cursos-

Centros homologados 988

Cursos homologados 495

Actividad formativa-

Cursos iniciados 143

Alumnos matriculados 1.705

Exámenes realizados 12

Alumnos presentados 167

Alumnos APTOS 94

% de Aptos 56%

Cualificación Inicial

Formación Profesional en el
Sistema Educativo
(Mº Educación- CCAA)

Formación
Complementaria
(Universidades y centros 

privados)

Másteres y cursos de 
postgrado en 
transporte, logística e 
intermodalidad

MUNDO LABORAL

Universidad

Ciclos Form. 
de Grado 

Medio

Ciclos Form. 
de Grado 
Superior

Sin ciclo 
específico
para el transporte 

Familia: Comercio y 
Marketing
Técnico Superior en 
Gestión Transporte

Permiso de 
conducción 
(Ministerio de Interior 
– Autoescuelas y 
centros privados)

CAP
(Ministerio de 
Fomento 
centros privados)

Especialidades, 
módulos específicos 
y cátedras de 
transporte.
Ciencias del 
Transporte y la 
Logística. UCJC

Formación Profesional para el 
Empleo: Formación de demanda, 
formación de oferta a ocupados (antigua 
formación continua) y formación en 
alternancia (Administraciones Públicas, 
FTFE y agentes sectoriales). Capacitación 

profesional
(Ministerio de 
Fomento  - CCAA -
Asociaciones)

Otras 
habilitaciones
(Consejero de 
seguridad, MMPP, 
Animales Vivos)
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que sea lo más homogénea posible en todo el territorio, si 
bien correrá a cargo de las Administraciones Autonómicas. 

En el año 2009, por lo tanto, han estado plenamente operati-
vos los programas de cualificación inicial en el ámbito de 
viajeros y en el de mercancías, si bien en este último la acti-
vidad formativa ha sido mucho menor puesto que sólo ha 

partir del mes de septiembre. 

La información más relevante relativa a la cualificación ini-
durante el año 2009 se resume en la siguiente 

Resumen de centros, cursos y actividad formativa relativa a la 
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ciones, sino que también permite el desarrollo perso-

 

icando conocimientos a corto plazo y a la resolución de 
los problemas concretos del día a día. 

Cualificación

Contínua

Viajeros Viajeros

966 1.005

593 17

804 ---

8.926 ---

145 ---

6.055 ---

4.577 ---

76% ---

Cualificación Inicial

Formación
Complementaria
(Universidades y centros 
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postgrado en 
transporte, logística e 
intermodalidad

CAP
(Ministerio de 
Fomento - CCAA -
centros privados)

Otras 
habilitaciones
(Consejero de 
seguridad, MMPP, 
Animales Vivos)
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Con carácter general, el sistema formativo español
que respecta al transporte por carretera se puede estructurar 
en tres niveles distintos: la Formación Profesional en el Si
tema Educativo (anteriormente “formación reglada”)
Formación Profesional para el Empleo (anterio
mación ocupacional” y “formación continua”
ción Complementaria. Atendiendo a esta división, la oferta 
formativa relacionada con el sector del transporte en general 
y con el transporte en carretera en particular es la si

Formación Profesional en el Sistema Educativo

El actual sistema de Formación Profesional en el Sistema 
Educativo abarca dos ciclos: 

• El Ciclo Formativo de Grado Medio, para el que es pr
ciso estar en posesión del graduado en ESO.

• El Ciclo Formativo de Grado Superior, que requiere el 
título de bachiller o un título de formación profesional de 
grado medio, y que da acceso a los estudios universit
rios. 

El siguiente nivel de la formación está en las Universidades, 
tanto públicas como privadas, que dan lugar a las titulaci
nes oficiales (Grado, 1º y 2º ciclo) que se agrupan con cará
ter general en 5 ramas diferentes: arte y humanidades, cie
cias, ciencias de la salud, ciencias sociales y jurídicas e i
geniería y arquitectura. 

El Ministerio de Educación está finalizando la actualización 
del Ciclo Formativo de Grado Superior en Gestión del 
Transporte, con el propósito de recoger en sus contenidos 
formativos la totalidad de las materias exigidas por la r
glamentación comunitaria relativa al cumplimiento del r
quisito de capacitación profesional, con objeto de que a los 
alumnos que superen esta formación se les pueda reconocer 
automáticamente dicha capacitación. Esta revisión dará l
gar al nuevo Ciclo Formativo de Grado Superior en Logíst
ca y Transporte, que sustituirá al anterior y contemplará en 
sus contenidos los nuevos requerimientos de las Directivas 
comunitarias. Esta nueva titulación se encuentra pen
de revisión y envío al Consejo General de la Formación Pr
fesional. 

Por otro lado, el Ministerio de Educación, en colaboración 
con los Ministerios de Fomento e Interior, está abordando 
actualmente la creación de un Ciclo Formativo de Grado 
Medio para Conductores por Carretera. Las bases para la 
configuración de este nuevo ciclo formativo son las siguientes:

Figura 11 – Cuadro ilustrativo de los  distintos tipos familias y cualificaciones profesionales relacionados con el transporte por carretera

Fuente: Plan IMFORTE 2009-2012, Fundación Transporte y Formación

Transporte y 
Mantenimiento 
de Vehículos

Familia 
Profesional

Área Profesional

A.P Conductor de Vehículos por 
Carretera 

A.P Transporte por Carretera 

A.P  Actividades Anexas al Transporte 

Comercio y 
Marketing
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cias de la salud, ciencias sociales y jurídicas e in-
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vos la totalidad de las materias exigidas por la re-

glamentación comunitaria relativa al cumplimiento del re-
quisito de capacitación profesional, con objeto de que a los 
alumnos que superen esta formación se les pueda reconocer 

ción. Esta revisión dará lu-
gar al nuevo Ciclo Formativo de Grado Superior en Logísti-
ca y Transporte, que sustituirá al anterior y contemplará en 
sus contenidos los nuevos requerimientos de las Directivas 
comunitarias. Esta nueva titulación se encuentra pendiente 
de revisión y envío al Consejo General de la Formación Pro-

Por otro lado, el Ministerio de Educación, en colaboración 
con los Ministerios de Fomento e Interior, está abordando 

Ciclo Formativo de Grado 
. Las bases para la 

configuración de este nuevo ciclo formativo son las siguientes: 

• Tres cualificaciones profesionales que ya figuran apr
badas y pendientes de publicación: Conductores de aut
buses, conductores de vehículos pesad
mercancías por carretera y conducción profesional de 
vehículos turismos y furgonetas.  

• Varias unidades competenciales de otras familias prof
sionales que complementen la formación: atención al 
cliente, guías, dinamización de grupos, etc

• Los contenidos de la formación inicial obligatoria del CAP.

• La formación sobre el permiso de conducir.

• Otra formación complementaria: rutas, geografía eur
pea, primeros auxilios, etc. 

Formación Profesional para el Empleo

El sistema de Formación Profesional en España, aparte de la 
Formación Profesional en el Sistema Educativo a la que se 
ha hecho referencia, incluye el subsistema de Formación 
Profesional para el Empleo. Este subsistema que tradici
nalmente se articulaba en dos líneas, la formación ocupaci
nal (destinada a desempleados) y la formación continua (d
rigida a ocupados) se estructura hoy en día en tres niveles:

• Formación de Demanda: que incluye las acciones form
tivas desarrolladas por las empresas y los permisos ind
viduales de formación. 

• Formación de Oferta, que incluye dos escalas: las acci
nes dirigidas de forma prioritaria a los trabajadores oc
pados (antigua formación continua) y las orientadas pr
ferentemente a desempleados (anterior formación ocup
cional).   

• Formación en Alternancia, inclu
empleo y formación y, en concreto, las
mativas de los contratos laborales para la formación.

El Real Decreto 395/2007 de 23 de marzo, regula el subsi
tema de formación profesional para el empleo. 

La familia profesional asignada a la actividad del transporte 
por carretera en el ámbito de la formación para el empleo es 
la denominada “Transporte y Mantenimiento de Vehículos”. 
Aunque existen también ciertas cualificaciones relacionadas 
con esta actividad dentro de la famili
keting” 

 

familias y cualificaciones profesionales relacionados con el transporte por carretera

, Fundación Transporte y Formación 

Área Profesional Cualificaciones Profesionales

A.P Conductor de Vehículos por 
Carretera 

A.P Transporte por Carretera 

A.P  Actividades Anexas al Transporte 

Cond. Veh. Pesados tpte. mercancías por crta

Conducción de Autobuses

Cond. Prof. de veh. Turismos y furgonetas

Tráfico de Mercancías por Carretera

Organización del transporte y la distribución

Organización y gestión de almacenes

Actividades auxiliares al almacén

Gestión y control del aprovisionamiento

Cualificaciones 
pendientes de 
publicación

Gestión comercial y financiera del tpte por crta
Cualificación 
pendiente de 
aprobación
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Tres cualificaciones profesionales que ya figuran apro-
badas y pendientes de publicación: Conductores de auto-
buses, conductores de vehículos pesados de transporte de 
mercancías por carretera y conducción profesional de 

 

Varias unidades competenciales de otras familias profe-
sionales que complementen la formación: atención al 
cliente, guías, dinamización de grupos, etc. 

Los contenidos de la formación inicial obligatoria del CAP. 

La formación sobre el permiso de conducir. 

Otra formación complementaria: rutas, geografía euro-

l Empleo 

al en España, aparte de la 
Formación Profesional en el Sistema Educativo a la que se 
ha hecho referencia, incluye el subsistema de Formación 
Profesional para el Empleo. Este subsistema que tradicio-
nalmente se articulaba en dos líneas, la formación ocupacio-
nal (destinada a desempleados) y la formación continua (di-
rigida a ocupados) se estructura hoy en día en tres niveles: 

Formación de Demanda: que incluye las acciones forma-
tivas desarrolladas por las empresas y los permisos indi-

ión de Oferta, que incluye dos escalas: las accio-
nes dirigidas de forma prioritaria a los trabajadores ocu-
pados (antigua formación continua) y las orientadas pre-
ferentemente a desempleados (anterior formación ocupa-

Formación en Alternancia, incluye acciones mixtas de 
empleo y formación y, en concreto, las actuaciones for-
mativas de los contratos laborales para la formación. 

El Real Decreto 395/2007 de 23 de marzo, regula el subsis-
tema de formación profesional para el empleo.  

asignada a la actividad del transporte 
por carretera en el ámbito de la formación para el empleo es 
la denominada “Transporte y Mantenimiento de Vehículos”. 
Aunque existen también ciertas cualificaciones relacionadas 
con esta actividad dentro de la familia de “Comercio y Mar-

familias y cualificaciones profesionales relacionados con el transporte por carretera 

 

Cualificaciones 
pendientes de 
publicación

Cualificación 
pendiente de 
aprobación
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Formación Universitaria y Formación Complementaria

Las principales referencias a la formación universitaria en 
España en relación con el transporte por carretera se res
men a continuación:  

• ETS Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos: en la 
actualidad existen en España diez Escuelas con dicha t
tulación, en las que o bien se imparten especialidades en 
transporte o bien se recibe formación específica en dicha 
materia.  

• EU Ingeniería Técnica de Obras Públicas: Nueve Escu
las Técnicas de Obras Públicas presentan la especialid
en Transportes y Servicios Urbanos. 

• La Escuela Superior de Arquitectura y Tecnología de la 
Universidad Camilo José Cela ha desarrollado el Grado 
en Ciencias del Transporte y la Logística. 

Por otra parte, existen en España numerosas entidades que 
facilitan formación continua de carácter no universitario en 
materia de transporte, si bien lo que resulta muy significat
vo es el gran desarrollo que han tenido durante los últimos 
años los máster y cursos de postgrado especializados o con 

 

Inversión de las Administraciones Públicas en formación

Las ayudas públicas a la formación en el sector vienen can
lizadas, principalmente, a través de: 

• La DGTT, que todos los años realiza una convocatoria 
oficial para subvencionar los cursos que realizan las di
tintas organizaciones sectoriales, estas ayudas proceden 
directamente de los presupuestos del Ministerio de F
mento 

• La Fundación Tripartita para la Formación en el 
Empleo, entidad donde colaboran la Administración 
Pública y las organizaciones sindicales y empresariales 
más representativas. Este sistema de ayudas se financia a 
través de los fondos provenientes de las cotizaciones s
ciales a la formación profesional que aportan empresas y 
trabajadores, de las ayudas procedentes del Fondo Social 
Europeo y de las aportaciones presupuestarias del Serv
cio Público de Empleo Estatal. 

• Otras Administraciones Públicas, incluyendo aquí la 
gran diversidad de fondos que surgen desd
veles del ámbito autonómico, del municipal e, incluso de 
los cabildos insulares y otras instituciones de ámbito p
riférico. 

Debido a esta diversidad de ayudas, la cuantificación total 
de las mismas en la formación sectorial es sumamente co
plicada. Sin embargo si es factible analizar la evolución r
ciente y el desglose de las ayudas destinadas al transporte 
por carretera procedentes del Ministerio de Fomento 
(DGTT) y las de Fundación Tripartita. 

Las ayudas presupuestadas por estos dos organism
2009, que figuran representadas en el gráfico que se prese
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Las principales referencias a la formación universitaria en 
España en relación con el transporte por carretera se resu-

ETS Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos: en la 
ez Escuelas con dicha ti-

tulación, en las que o bien se imparten especialidades en 
transporte o bien se recibe formación específica en dicha 

EU Ingeniería Técnica de Obras Públicas: Nueve Escue-
las Técnicas de Obras Públicas presentan la especialidad 

La Escuela Superior de Arquitectura y Tecnología de la 
Universidad Camilo José Cela ha desarrollado el Grado 

existen en España numerosas entidades que 
an formación continua de carácter no universitario en 

materia de transporte, si bien lo que resulta muy significati-
vo es el gran desarrollo que han tenido durante los últimos 
años los máster y cursos de postgrado especializados o con 

módulos específicos en transporte por carretera. Este tipo de 
formación, dirigida a universitarios y a directivos, contrib
ye de forma muy notable a la profesionalización del sector y 
a una mejor gestión a nivel global de la actividad del tran
porte. 

A continuación, sin pretender hacer un listado exhaustivo
presenta una muestra representativa de los cursos de esp
cialización que actualmente se imparten en nuestro país:

• Máster en Transporte y Logística: Universidad de Ovi
do. 

• Máster en Logística, Transporte y Seguridad vial: 

• Máster en Dirección y Gestión Estratégica de Empresas 
de Transporte: CETM-ESIC. 

• Máster en Dirección y Gestión de Empresas de Tran
porte de Viajeros por Carretera: Asintra

• Máster en Transporte, Territorio y Urbanismo: Univers
dad Politécnica de Valencia. 

• Máster en Ingeniería de Máquinas y Transporte: Unive
sidad Carlos III. 

Inversión de las Administraciones Públicas en formación 

Las ayudas públicas a la formación en el sector vienen cana-

los años realiza una convocatoria 
oficial para subvencionar los cursos que realizan las dis-
tintas organizaciones sectoriales, estas ayudas proceden 

los presupuestos del Ministerio de Fo-

Fundación Tripartita para la Formación en el 
, entidad donde colaboran la Administración 

Pública y las organizaciones sindicales y empresariales 
más representativas. Este sistema de ayudas se financia a 
través de los fondos provenientes de las cotizaciones so-

aportan empresas y 
trabajadores, de las ayudas procedentes del Fondo Social 
Europeo y de las aportaciones presupuestarias del Servi-

, incluyendo aquí la 
gran diversidad de fondos que surgen desde todos los ni-
veles del ámbito autonómico, del municipal e, incluso de 
los cabildos insulares y otras instituciones de ámbito pe-

Debido a esta diversidad de ayudas, la cuantificación total 
de las mismas en la formación sectorial es sumamente com-

icada. Sin embargo si es factible analizar la evolución re-
ciente y el desglose de las ayudas destinadas al transporte 
por carretera procedentes del Ministerio de Fomento 

Las ayudas presupuestadas por estos dos organismos en 
2009, que figuran representadas en el gráfico que se presen-

ta a continuación adjunto, ascendieron en su conjunto a 15,1 
millones de euros (9,9 millones por 
– que representa un incremento del 20% con respecto al año 
anterior – y 5,2 por el Ministerio de Fomento).

Gráfico 87 – Ayudas a la formación para el empleo 
dación Tripartita (millones de euros)  

Las ayudas a la formación presupuestadas por la Fundación 
Tripartita para 2009, dentro de las subvenciones a 
ción de Oferta, ascienden a un total de 333 millones de e
ros, de los cuales 12,5 millones de euros, que suponen un 
3,7% del total, fueron destinados con carácter general al 
sector del transporte (incluyendo todos los modos).

La cantidad destinada específicamente al subsector de los 
transportes por carretera representa prácticamente el 80% 
del total del transporte, es decir, 9,9 millones de euros (el 
3% del total de la economía, ratio muy coherente con el p
so de la actividad del transporte por carr
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transporte por carretera. Este tipo de 
formación, dirigida a universitarios y a directivos, contribu-
ye de forma muy notable a la profesionalización del sector y 
a una mejor gestión a nivel global de la actividad del trans-

er hacer un listado exhaustivo, se 
presenta una muestra representativa de los cursos de espe-
cialización que actualmente se imparten en nuestro país: 

Máster en Transporte y Logística: Universidad de Ovie-

Máster en Logística, Transporte y Seguridad vial: UNED  

Máster en Dirección y Gestión Estratégica de Empresas 

Máster en Dirección y Gestión de Empresas de Trans-
te de Viajeros por Carretera: Asintra-ESIC. 

Máster en Transporte, Territorio y Urbanismo: Universi-

Máster en Ingeniería de Máquinas y Transporte: Univer-

ta a continuación adjunto, ascendieron en su conjunto a 15,1 
millones de euros (9,9 millones por la Fundación Tripartita 

que representa un incremento del 20% con respecto al año 
y 5,2 por el Ministerio de Fomento). 

Ayudas a la formación para el empleo de la DGTT y la Fun-

 

Las ayudas a la formación presupuestadas por la Fundación 
Tripartita para 2009, dentro de las subvenciones a la Forma-
ción de Oferta, ascienden a un total de 333 millones de eu-
ros, de los cuales 12,5 millones de euros, que suponen un 
3,7% del total, fueron destinados con carácter general al 
sector del transporte (incluyendo todos los modos). 

específicamente al subsector de los 
transportes por carretera representa prácticamente el 80% 
del total del transporte, es decir, 9,9 millones de euros (el 
3% del total de la economía, ratio muy coherente con el pe-
so de la actividad del transporte por carretera en el PIB). 
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Gráfico 88 – Desglose de las subvenciones de la Fundación Tripartita para 2009

Por lo que respecta a las ayudas del Ministerio de Fomento, su cuantificación, el desglose por áreas formativas y su evolució
en los últimos cinco años se resume en las siguientes figuras

Gráfico 89 – Desglose y evolución de las ayudas a la formación del Ministerio de Fomento 2009

Durante el año 2009 el Ministerio de Fomento ha destinado 5,2 millones d

cursos de formación en el sector. Esta magnitud 

mismo fin 

 

La Fundación Transporte y Formación y el Plan IMFORTE

La Fundación Transporte y Formación se constituyó en o
tubre del año 2008 con el objetivo de “proponer y promover 
todo tipo de actuaciones dirigidas a mejorar la formación, 
imagen y cultura en el sector del transporte por carretera”. 
Desde entonces su actividad ha estado enfocada fundame
talmente a la elaboración presentación y difusión del Plan de 
Impulso y Mejora de la Formación del Transporte por Carr
tera (Plan IMFORTE) cuya vigencia se extiende hasta el año 
2012. 

El Plan IMFORTE recoge las “principales líneas de actu
ción de la Fundación, orientadas al objetivo básico de i
pulsar la formación en el transporte por carretera, y ser un 
instrumento clave para la profesionalización y moderniz
ción del sector y su mejora competitiva, contribuyendo, 
además a mejorar la imagen y cultura sectorial”, siendo el 
instrumento con el cual la Fundación desarrolla su actividad.

Sector
Transporte por carretera
Transporte aéreo
Transporte marítimo
Manipulación de mercancías
Actividades anexas

Total

Fuente: Boletín Oficial del Estado nº 279 de 19 de noviembre de 2008
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Desglose de las subvenciones de la Fundación Tripartita para 2009 

Por lo que respecta a las ayudas del Ministerio de Fomento, su cuantificación, el desglose por áreas formativas y su evolució
se resume en las siguientes figuras: 

Desglose y evolución de las ayudas a la formación del Ministerio de Fomento 2009 

Durante el año 2009 el Ministerio de Fomento ha destinado 5,2 millones de euros a financiar cerca de 1.4

. Esta magnitud representa un 10% más que la cantidad destinada para el 

mismo fin en el ejercicio 2005. 

La Fundación Transporte y Formación y el Plan IMFORTE 

La Fundación Transporte y Formación se constituyó en oc-
el objetivo de “proponer y promover 

todo tipo de actuaciones dirigidas a mejorar la formación, 
imagen y cultura en el sector del transporte por carretera”. 
Desde entonces su actividad ha estado enfocada fundamen-

sión del Plan de 
Impulso y Mejora de la Formación del Transporte por Carre-
tera (Plan IMFORTE) cuya vigencia se extiende hasta el año 

El Plan IMFORTE recoge las “principales líneas de actua-
ción de la Fundación, orientadas al objetivo básico de im-

r la formación en el transporte por carretera, y ser un 
instrumento clave para la profesionalización y moderniza-
ción del sector y su mejora competitiva, contribuyendo, 
además a mejorar la imagen y cultura sectorial”, siendo el 

ndación desarrolla su actividad. 

La actuación del Plan IMFORTE tal y como se recoge en su 
informe está basada en:  

• La cooperación de todos los agentes del sector implicados. 

• La comunicación constante y permanente con todos los 
actores involucrados.  

• La implicación y compromiso de todos ellos en el desarr
llo de las actividades de la Fundación. 

El Plan se ha estructurado en dos áreas de actuación princip
les: 

• Área de coordinación y apoyo al sector: La cual está int
grada por tres líneas estratégicas: 

- Coordinación administrativa y sectorial: impulsando la 
interacción entre la Fundación, las Administraciones 

2009 % s/ total
9.886.494 € 79%
1.473.752 € 12%

689.992 € 6%
195.987 € 2%
243.097 € 2%

12.489.322 € 100%

Fuente: Boletín Oficial del Estado nº 279 de 19 de noviembre de 2008
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Transporte aéreo
11,8%

Transporte 
marítimo

5,5%

Manipulación de 
mercancías

1,6%

Actividades anexas

Área
Subvención

Conducción

Transporte de MM.PP

CAP

Gestión de empresas

Calidad, medio ambiente y PRL

Normativa de Transporte

Informática

Idiomas

Total

Fuente: Boletín Oficial del Estado nº 189 de 6 de agosto de 2009
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Por lo que respecta a las ayudas del Ministerio de Fomento, su cuantificación, el desglose por áreas formativas y su evolución 

  

e euros a financiar cerca de 1.400 

la cantidad destinada para el 

La actuación del Plan IMFORTE tal y como se recoge en su 

La cooperación de todos los agentes del sector implicados.  

La comunicación constante y permanente con todos los 

plicación y compromiso de todos ellos en el desarro-
llo de las actividades de la Fundación.  

El Plan se ha estructurado en dos áreas de actuación principa-

Área de coordinación y apoyo al sector: La cual está inte-

inación administrativa y sectorial: impulsando la 
interacción entre la Fundación, las Administraciones 

Transporte por 
carretera

79,2%

Actividades anexas
1,9%

Total 
Subvención

% s/ total

1.673.330 € 32%

1.052.050 € 20%

772.260 € 15%

623.995 € 12%

522.190 € 10%

305.485 € 6%

184.280 € 4%

87.200 € 2%

5.220.790 €

Fuente: Boletín Oficial del Estado nº 189 de 6 de agosto de 2009
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públicas y los agentes sociales, planificando medidas 
de diverso alcance a fin de potenciar las actuaciones de 
carácter formativo.  

- Equilibrio de las necesidades formativas y de la oferta: 
proponiendo para ello, el seguimiento y desarrollo de 
estudios técnicos sobre la materia  así como la cre
ción de un observatorio de la oferta formativa. 

- Gestión y optimización de recursos: mediante un an
lisis de la viabilidad de posibles actuaciones de colab
ración respecto a las ayudas de asesoramiento a las 
empresas del sector para utilizar ayudas y los recursos 
tecnológicos relativos a la formación.  

• Área de actuaciones técnicas: que contempla dos líneas 
estratégicas: 

- Profesionalización del sector: cooperación con las a
ministraciones públicas competentes en la formación 
profesional y tráfico, desarrollo de la formación para el 
empleo del sector y colaboración en los
formación universitaria y de postgrado. 

- Mejora de la calidad de la formación: mediante el d
sarrollo de programas específicos de formación y est
dios técnicos en el sector, especialmente para dar re
puesta a las necesidades de formación que no sea pos
ble cubrir razonablemente a través de la 
tiva en general. 

Asimismo se han programado diferentes medidas para p
tenciar la calidad de la formación entre las que cabe dest
car: la creación de un sello o certificado de así como el est
dio de viabilidad para un simulador de gestión empres
adaptado a la actividad del transporte.  
 

Figura 12 – Esquema general del Plan de Impulso y Mejora

 

  

Áreas de actuación
Son los dos grandes ejes en torno a los 
que se articula el Plan y que separan las 
actividades de carácter técnico relativas a 
la formación de las funciones más 
genéricas de coordinación, participación y 
prestación de apoyo al sector.

Líneas estratégicas
Incluyen 5 líneas de actuación en las que 
han quedado agrupados la mayoría de los 
proyectos que la Fundación se propone 
ejecutar o iniciar en el período de vigencia 
del Plan. (2009-2012), junto con 2 grupos 
de actuaciones de carácter transversal.

Proyectos y medidas
Se refieren a los planes de acción 
concretos incluidos en cada línea 
estratégica, articulados en diferentes tareas 
que mantienen un hilo conductor común.

Área de coordinación y apoyo 
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públicas y los agentes sociales, planificando medidas 
de diverso alcance a fin de potenciar las actuaciones de 

esidades formativas y de la oferta: 
proponiendo para ello, el seguimiento y desarrollo de 
estudios técnicos sobre la materia  así como la crea-
ción de un observatorio de la oferta formativa.  

Gestión y optimización de recursos: mediante un aná-
abilidad de posibles actuaciones de colabo-

ración respecto a las ayudas de asesoramiento a las 
empresas del sector para utilizar ayudas y los recursos 

ue contempla dos líneas 

ooperación con las ad-
ministraciones públicas competentes en la formación 

esarrollo de la formación para el 
empleo del sector y colaboración en los programas de 

 

ejora de la calidad de la formación: mediante el de-
sarrollo de programas específicos de formación y estu-
dios técnicos en el sector, especialmente para dar res-
puesta a las necesidades de formación que no sea posi-
ble cubrir razonablemente a través de la oferta forma-

Asimismo se han programado diferentes medidas para po-
tenciar la calidad de la formación entre las que cabe desta-
car: la creación de un sello o certificado de así como el estu-
dio de viabilidad para un simulador de gestión empresarial 

Además de las dos grandes áreas  de actuación mencion
das, el Plan IMFORTE contempla dos líneas estratégicas de 
carácter transversal  tales como la promoción de la imagen y 
la cultura sectorial y el diseño de un plan de comunicación e 
imagen corporativa de la Fundación. 

La Fundación tiene previsto que a finales de 2012 estén ej
cutadas  gran parte de las medidas prioritarias y un avance 
significativo de las restantes, a finales de 2.008 algunas m
didas propuestas por el Plan ya han sido puestas en marcha, 
siendo de destacar las siguientes:  

• Inicio de acciones de coordinación interadministrativa y 
sectorial, a través de los interlocutores de las CCAA y 
los principales agentes sociales. Cabe destacar el acuerdo 
con el Ministerio de Educación para la creación de un c
clo de formación de grado medio para conductores. 

• La edición de un cuaderno técnico sobre el Certificado 
de Aptitud Profesional (CAP). 

• La realización de un estudio sobre perfiles profesionales 
de los profesores del CAP. 

• La actualización de las bases de preguntas para los ex
menes de capacitación  Profesional de transportista.

• La celebración de la Jornada “Un Año CAP” 
Retos el día 30 de septiembre de 2009.

• La organización de grupos de trabajo c
ciones Públicas y con agentes sectoriales, con motivo, 
precisamente, de la preparación del Plan IMFORTE.

Impulso y Mejora de la Formación del Transporte por Carretera (2009-2012) 

14 proyectos de actuación y 51 medidas

Área de coordinación y apoyo 
al sector

Coordinación administrativa 
y sectorial

Gestión y optimización de 
recursos

Equilibrio de las necesidades 
formativas y la oferta

Profesionalización del 
sector

Mejora de la calidad de 

Área de actuaciones 
técnicas

Plan de Comunicación

Promoción de la imagen y la cultura sectorial 
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Además de las dos grandes áreas  de actuación menciona-
das, el Plan IMFORTE contempla dos líneas estratégicas de 
carácter transversal  tales como la promoción de la imagen y 

un plan de comunicación e 
imagen corporativa de la Fundación.  

La Fundación tiene previsto que a finales de 2012 estén eje-
cutadas  gran parte de las medidas prioritarias y un avance 
significativo de las restantes, a finales de 2.008 algunas me-

tas por el Plan ya han sido puestas en marcha, 

Inicio de acciones de coordinación interadministrativa y 
sectorial, a través de los interlocutores de las CCAA y 
los principales agentes sociales. Cabe destacar el acuerdo 
on el Ministerio de Educación para la creación de un ci-

clo de formación de grado medio para conductores.  

La edición de un cuaderno técnico sobre el Certificado 

La realización de un estudio sobre perfiles profesionales 

La actualización de las bases de preguntas para los exá-
menes de capacitación  Profesional de transportista. 

La celebración de la Jornada “Un Año CAP” – Nuevos 
Retos el día 30 de septiembre de 2009. 

La organización de grupos de trabajo con Administra-
ciones Públicas y con agentes sectoriales, con motivo, 
precisamente, de la preparación del Plan IMFORTE. 

 
14 proyectos de actuación y 51 medidas

Profesionalización del 
sector

Mejora de la calidad de 
la formación

Área de actuaciones 
técnicas

Promoción de la imagen y la cultura sectorial 
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3.4 Intermodalidad y sostenibilidad

3.4.1 La intermodalidad: evolución e iniciativas

La cultura del transporte “puerta a puerta” se ha ido imp
niendo paulatinamente en el sistema económico y social de 
forma que, en la actualidad, no se concibe un servicio de 
transporte de calidad que no lleve asociada dicha caracterí
tica. En este contexto, la flexibilidad que ofrece el modo 
carretera para el transporte de mercancías y la que, a su vez, 
proporciona el automóvil privado en el transporte de viaj
ros, ha hecho que la participación relativa de ambos haya 
crecido significativamente durante las últimas décadas, co
duciendo a una mayor congestión en el transporte y en las 
vías de comunicación. 

Es por ello que una de los principales ámbitos de actuación 
en todas las administraciones públicas, desde las instituci
nes comunitarias de la UE hasta las corporaciones locales, 
consiste en reconfigurar el sistema de transporte para reequ
librar la utilización de los distintos modos en sus correspo
dientes ámbitos de competencia. Por ello han surgido inici
tivas europeas como el Libro Blanco, y el Programa Marco 
Polo que propugnan la intermodalidad como una vía de 
equilibrio en la utilización de modos de transporte que tiene 
como objetivo básico la sostenibilidad y el respeto por el 
medioambiente.  

Desde el punto de vista nacional, la promoción de la inte
modalidad entre el tejido empresarial del sector del transpo
te español requiere la coordinación y la colaboración de los 
distintos modos y agentes, dado que el establecimiento de 
un sistema de transporte como red de redes en el que la 
complementariedad entre modos sea un hecho aumentaría la 
eficiencia y competitividad en la cadena de distribución. 

El PEIT y los planes que de él surgieron adoptan los crit
rios de sistema sostenible y equilibrado entre modos de 
transporte que se propugnan desde la UE, a la vez que est
blecen otras propuestas en cuanto a la colaboración entre 
Administraciones, la definición de una red modal o la int
gración de billetes y tarifas entre modos. Con anterioridad al 
PEIT, los planes estratégicos de los dos subsectores del 
transporte por carretera (PETRA y PLATA) ya incluyeron 
entre sus grandes líneas de actuación la promoción de la 
intermodalidad (véanse figuras 2 y 3 de esta Memoria). 

La intermodalidad, como concepto, parece más fácil de pe
cibir en el transporte de mercancías dado que es en este 
 

Tanto a nivel comunitario como estatal, el transporte combinado busca corregir el predominio de la carretera y 

del transporte en vehículo particular, de forma que el transporte marítimo y de cabotaje, el ferroviario y el 

transporte público de viajeros sean más accesibles a empresario

Evolución de las magnitudes sobre transporte combinado de mercancías

En este apartado se realiza una aproximación a las magnit
des de los flujos de transporte combinado carretera
ferroviario y carretera-marítimo (por su escasa relevancia se
ha obviado la información relativa a la intermodalidad con 
el modo aéreo). 
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o, parece más fácil de per-
cibir en el transporte de mercancías dado que es en este 

ámbito donde con más intensidad se alude al término. Ello 
no implica que el concepto no sea aplicable al transporte de 
viajeros, sino todo lo contrario. 

Hay que considerar que en el subsector de viajeros las m
didas no buscan simplemente coordinar los distintos modos, 
sino captar tráfico del automóvil privado para los sistemas 
de transporte público colectivo mediante una distribución 
modal más racional. En este aspecto, en el
se ha avanzado significativamente en los últimos años, sie
do los factores clave la integración de infraestructuras de la 
red de transporte (creación de intercambiadores, conexión 
ferrocarril – metro – aeropuertos, aparcamientos disuasori
etc.) y una adecuada gestión de las tarifas aplicadas a cada 
modo que conlleve un reparto adecuado de cargas y benef
cios (creación de consorcios o entidades gestoras en grandes 
ámbitos metropolitanos) 

Desde el punto de vista del transporte de viajeros

ha avanzado algo más en la intermodalidad. En la 

actualidad no se concibe una infraestructura de nu

va creación (v.g. un aeropuerto) que no disponga de 

conexiones eficaces con otros modos (v.g. con el m

tro, el ferrocarril o el autobús).

En cuanto al transporte de mercancías, se persigue desde 
diversos ámbitos sustituir paulatinamente los grandes tr
yectos en vehículos pesados por el uso del ferrocarril y el  
tráfico marítimo de corta y media distancia, cuyo impacto 
implica menos cargas a la sociedad e
ambiente.  

Los diversos estudios que sobre el particular se han realiz
do en los últimos años inciden en que el principal problema 
de España es la falta de integración de los numerosos ce
tros de transporte por carretera con el resto de
este aspecto la conexión entre carretera y terminales ferr
viarias, aeropuertos y la accesibilidad a los puertos marít
mos son críticas, ya que facilitan la mejora en la interoper
tividad y gestión del transporte. 

 

mo estatal, el transporte combinado busca corregir el predominio de la carretera y 

del transporte en vehículo particular, de forma que el transporte marítimo y de cabotaje, el ferroviario y el 

transporte público de viajeros sean más accesibles a empresarios y usuarios.

Evolución de las magnitudes sobre transporte combinado de mercancías 

En este apartado se realiza una aproximación a las magnitu-
des de los flujos de transporte combinado carretera-

marítimo (por su escasa relevancia se 
ha obviado la información relativa a la intermodalidad con 

Según se ha señalado, el objetivo es tener una aproximación 
sobre dichos volúmenes, considerando en todo momento la 
dificultad que entraña obtener dicha información de una 
forma precisa. En cada caso se explican las fuentes y la  
metodología utilizadas.  
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En el caso del transporte combinado carretera-
aproximación que se refiere al período 2000-2005
sado en información desagregada por tipo de mercancía
información que no ha sido posible actualizarse con post
rioridad por la falta de fuentes precisas que lo 
por lo cual ha sido necesario realizar una estimación.

Tráfico ferroviario combinado 

La fuente utilizada para analizar la evolución de la carga 
combinada entre el tren y la carretera han sido las estadíst
cas sobre tráfico ferroviario del Instituto Nacional  de E
tadística. A tales efectos se ha considerado transporte co
binado toda la carga ferroviaria deduciendo todas aquellas 
partidas cuyo destino/origen era una terminal marítima o 
graneles (estimado a partir de 2006). 

La información disponible incluye una serie histór
desde 1995 hasta 2008, donde se pone de relieve que el v
lumen de carga combinada carretera-ferrocarril
ligeras fluctuaciones y se ha mantenido prácticamente esta
cado en una horquilla de 20 a 21 millones de toneladas 
anuales hasta 2006, experimentando una importante caída en 
los dos últimos años de la serie 2007 y 2008. 

Gráfico 90 – Evolución del transporte combinado entre modo ferroviario y carretera (aprox

Los volúmenes de carga combinadas ferrocarril

portadas por carretera. De hecho, los últimos datos disponibles presentan un descenso de las mercancías transportadas por 

ferrocarril, si bien estos datos son anteriores a la entrada de nuevos operadores privados en el sector ferroviario.

Tráfico marítimo intermodal 

Las estadísticas de Puertos del Estado, desagregadas por tipo 
de mercancía, indican que el total de mercancías transpo
das en este modo susceptibles de ser combinadas en tran
porte multimodal, ya sea por carretera o por ferrocarril (i
cluyendo mercancías en contenedor, mercancías en remo
ques y semirremolques -”ro-ro”- y carga general) alcanzaron 
los 391.6 millones de toneladas en el año 2008
cimiento medio anual desde 2000 del 8,3%, lo que supone 
haber crecido de un modo muy próximo al que lo ha hecho 
el transporte de mercancías por carretera en el mismo período
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sado en información desagregada por tipo de mercancía, 
ción que no ha sido posible actualizarse con poste-

lo permitieran, 
una estimación. 

En cualquier caso, durante 2010, la DGTT ha comenzado a 
desarrollar la creación de un Observatorio de la Intermod
lidad, por lo que es previsible que en ediciones futuras de 
esta memoria se podrá contar con información más precisa 
que la que continuación se presenta. 
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En función de la información representada en el siguiente 
gráfico hay que reseñar que, tras un largo período de crec
miento, entre 1999 y 2003, en los últimos años se ha invert
do la tendencia y el tráfico combinado ha comenzado a de
cender, en la misma línea que lo ha hecho el tr
rio de mercancías. 

En cualquier caso, el tráfico ferroviario combinado con la 
carretera es el tipo de transporte mayoritario con respecto al 
total del transporte ferroviario. Entre 1995 y 1998 este po
centaje descendió del 83,7% al 78,2%, des
mantuvo estable hasta que en 2005 volvió
del total de mercancía transportada por ferrocarril
cender en los últimos dos años. 

Evolución del transporte combinado entre modo ferroviario y carretera (aproximación) 

Los volúmenes de carga combinadas ferrocarril-carretera no han evolucionado como lo han hecho las mercancías tran

portadas por carretera. De hecho, los últimos datos disponibles presentan un descenso de las mercancías transportadas por 

il, si bien estos datos son anteriores a la entrada de nuevos operadores privados en el sector ferroviario.

Las estadísticas de Puertos del Estado, desagregadas por tipo 
de mercancía, indican que el total de mercancías transporta-
das en este modo susceptibles de ser combinadas en trans-
porte multimodal, ya sea por carretera o por ferrocarril (in-
cluyendo mercancías en contenedor, mercancías en remol-

y carga general) alcanzaron 
oneladas en el año 2008, con un cre-

%, lo que supone 
haber crecido de un modo muy próximo al que lo ha hecho 
el transporte de mercancías por carretera en el mismo período. 

La proporción que las mercancías susceptibles 
cambiadas con la carretera representan con respecto a la 
totalidad del transporte marítimo ha ido aumentando progr
sivamente, pasando del 61% al 83%, lo que da una idea del 
crecimiento que este tipo de transporte está experimentando 
en los últimos años debido a una mayor integración entre el 
modo marítimo y el resto. 

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de INE y estimaciones.

Mercancías susceptibles de transporte combinado tren-carretera
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del total de mercancía transportada por ferrocarril, para des-
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Gráfico 91 – Evolución del transporte intermodal  entre modo marítimo y terrestre (aproximación)

A diferencia del ferrocarril, el transporte intermodal terrestre

cimiento, con unos ratios muy próximos a los que se dan en el transporte de mercancías por carretera.

 

Iniciativas para el fomento de la intermodalidad

El asunto de la intermodalidad en el transporte se encuentra 
asociado directamente al de las infraestructuras, habida 
cuenta de que sólo se concibe esta fórmula de actuación en 
la medida en que los medios físicos para la combinación de 
modos permitan mantener los niveles de servicio en cuanto a 
fiabilidad, velocidad, frecuencia y flexibilidad del transporte 
que actualmente mantiene la carretera. 

Tanto para el ámbito de las mercancías como de los viajeros, 
la DGTT incluyó medidas en los planes PETRA y PLATA
(y en sus correspondientes revisiones) para impulsar la i
termodalidad, y posteriormente el PEIT ha querido darle un 
especial impulso al apostarse por configurar a nivel nacional 
una “red de redes”, impulso que se ve también confirmado a 
nivel regional con la definición y desarrollo de los diferentes 
Planes Regionales de Plataformas Logísticas e Intermodal
dad 

Además, fueron apareciendo distintas iniciativas como la 
constitución de órganos de representación de intereses en 
intermodalidad (SPC6 y UOTC7), iniciativas en formación 
como la Escola Europea del SSS, etc. 

El Plan de Acción para la Promoción del Operador Intermodal 

competencia que tradicionalmente ha tenido la intermodalidad y presentar las ventajas que representa para el 

     

8 Shortsea Shipping Promotion Centre Spain (Asociación Es
9 Unión de Operadores de Transporte Combinado. 
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Evolución del transporte intermodal  entre modo marítimo y terrestre (aproximación) 

A diferencia del ferrocarril, el transporte intermodal terrestre-marítimo está experimentando un importante cr

cimiento, con unos ratios muy próximos a los que se dan en el transporte de mercancías por carretera.

Iniciativas para el fomento de la intermodalidad 

El asunto de la intermodalidad en el transporte se encuentra 
irectamente al de las infraestructuras, habida 

cuenta de que sólo se concibe esta fórmula de actuación en 
la medida en que los medios físicos para la combinación de 
modos permitan mantener los niveles de servicio en cuanto a 

ia y flexibilidad del transporte 
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incluyó medidas en los planes PETRA y PLATA 
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especial impulso al apostarse por configurar a nivel nacional 
una “red de redes”, impulso que se ve también confirmado a 
nivel regional con la definición y desarrollo de los diferentes 

mas Logísticas e Intermodali-

do distintas iniciativas como la 
constitución de órganos de representación de intereses en 

), iniciativas en formación 

En su parcela de actuación, la DGTT
nominado “Plan de acción para la promoción del operador 
intermodal desde el sector del transporte de mercancías por 
carretera, dirigido a las empresas de transporte de mercan
ías por carretera, a fin de animarlas a apostar de manera más 
decidida por la intermodalidad.  

Para facilitar dicha apuesta, venciendo las resistencias in
ciales del sector a valorar la intermodalidad como una ve
dadera alternativa y dejando de verla como una temible 
competencia, se ha acotado el alcance del estudio al tran
porte intermodal que plantea un “trasvase” (intermodalidad 
no obligada) de carga de la carretera a otros modos de forma 
que se produce una descongestión real de la carretera, sin 
que por ello el transportista de carretera 
en su negocio, sino todo lo contrario, pues amplia su serv
cio, alcance, capacidad de generar ingresos, diversificar 
riesgos, etc. 

 

El Plan de Acción para la Promoción del Operador Intermodal DGTT pretende eliminar la temible imagen de

competencia que tradicionalmente ha tenido la intermodalidad y presentar las ventajas que representa para el 

transportista de la carretera. 

(Asociación Española de Promoción de Transporte Marítimo de Corta 
 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Fuente: Elaboración propia a partir de estadísticas de Puertos del Estado
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Figura 13 Esquema general del Plan de Acción para la Promoción del Operador Intermodal (DGTT, julio de 2007)

Adicionalmente la DGTT ha comenzado en 2010 a desarr
llar un Observatorio del transporte ferroviario y ha previsto 
también la creación y el mantenimiento de un observatorio 
de intermodalidad terrestre- marítima. 

En el año 2010 la DGTT ha iniciado los trabajos para 
desarrollar una herramienta que permita el seguimiento de 
los trasvases de mercancías entre los distintos modos de 
transporte, a través de la elaboración y análisis de los datos 
estadísticos disponibles sobre movimiento de contenedores, 

3.4.2 Sostenibilidad y medioambiente

En términos generales y de acuerdo con los criterios de la 
UE la política de transportes se orienta, en gran medida, a 
minimizar el impacto medioambiental y mejorar la eficie
cia energética de cara a conseguir un sistema de transporte 
sostenible.  

Esta premisa afecta especialmente al transporte por carret
ra, ya que se trata del modo cuyo impacto en la congestión 
de las infraestructuras y el medioambiente tiene una mayor 
visibilidad ante la sociedad, que cada vez se muestra más 
sensibilizada respecto a este tema. 

Los agentes del sector, con carácter general, están d
respuestas, habiendo mostrado una creciente sensibilización 
en estos aspectos. Una prueba de esta sensibilización es la 
progresiva generalización que la certificación de sistemas de 
gestión medioambiental está teniendo entre las empresas del 
sector. 

En los últimos años, la sensibilización de los agentes del sector se ha puesto de manifiesto en una progresiva 

generalización de las certificaciones en sistemas de gestión medioamb

dos de tecnologías más eficientes y menos contaminantes.
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La consecución de un transporte por carretera más sosten
ble y respetuoso con el medioambiente requiere la ejecución 
de medidas en ámbitos como: 

• La eficiencia energética: a través de la reducción en la 
antigüedad del parque de vehículos y de la optimización
en la gestión de las flotas, gracias a las mejoras que la 
tecnología ha ido incorporando a la oferta de vehículos 
de transporte. 

• La formación de los profesionales del transporte en crit
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• La asignación razonable de los costes exter
porte a los verdaderos beneficiarios de las infraestruct
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Edad-antigüedad del parque de vehículos

La antigüedad del parque de vehículos incide directamente 
en la eficiencia energética y en el respeto al medioa
habida cuenta que la adopción de tecnologías más limpias 
por parte de los fabricantes de vehículos a las gamas que 
ofrecen al mercado, reducen los impactos en el medioa
biente y mejoran la sostenibilidad energética del sector.

Bajo estas consideraciones, y según se concluye en 
tados 3.1 y 3.2 de esta memoria, hay que señalar que la flota 
de transporte por carretera en España ha experimentado un 
progresivo rejuvenecimiento en las últimas décadas, lo que 
supone que la inmensa mayoría de los vehículos que a
tualmente operan en el mercado del transporte de mercan
cías y en el ámbito de viajeros, incluyen motores “Euro” con 
tecnologías adaptadas a las normas de emisiones de la UE.

No obstante las conclusiones difieren en función de los dos 
subsectores. En este sentido, la edad media del parque de 
autobuses en España es significativamente superior a la que 
presentan los vehículos pesados de mercancías. En 2008,
según las estadísticas de la Dirección General de Tráfico, la 
edad media de los autobuses españoles era de 10,1
superior a la de los camiones en sus diversas modalidades.

No obstante, hay que tener en cuenta lo que se cita en el 
apartado 3.1.2 de esta Memoria sobre la antigüedad de los 
autobuses, donde se pone manifiesto que durante 
últimas décadas la proporción de autobuses de más de 11 
años se ha ido reduciendo a un ritmo anual del 1,7%, 
 

En el ámbito del autobús y en el de los vehículos pesados de mercancías de servicio público existe una clara te

dencia a la disminución de la edad media

invertida, preludiando quizás la etapa de recesión económica que se ha desencadenado

Costes externos del transporte 

Desde el punto de vista de una asignación eficiente de los 
recursos, los efectos externos distorsionan el mercado, ya 
que son costes que no se incorporan al precio del producto o 
del servicio. 

La cuantificación económica de las externalidades resulta 
compleja, ya que implica valorar una actividad que no tiene 
precio de mercado al no ser comercializable. En un estudio 
realizado por la Universidad de Karlsruhe (Alemania) en el 
que se estimaban los costes externos generados por los d
versos modos de transporte, se calculaba que, en el caso de 
España y para el año 2000, el coste externo medio por pas
jero-km en el transporte por carretera ascendía a 4,93 cént
mos de euro. Mientras que para el automóvil privado este 
coste alcanzaba un importe de 4,90 céntimos de Euro por 
pasajero-km, las externalidades negativas asociadas al 
porte en autobús se situaban en 1,7 céntimos de euro por 
pasajero-km. 

Sin embargo, los datos medios para España sitúan al tran
porte de viajeros por carretera en mejor situación que el 
transporte aéreo (cuyo ratio medio era de 5,03 céntimos de 
euro por pasajero-km). Y en todo caso hay que destacar que 
el medio con menos impactos externos es el autobús cuyo 
ratio se sitúa en 1,70 céntimos pasajero-km, la tasa más baja 
incluso por debajo del ferrocarril, cuyo coste se estima en 

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

antigüedad del parque de vehículos 

La antigüedad del parque de vehículos incide directamente 
en la eficiencia energética y en el respeto al medioambiente, 
habida cuenta que la adopción de tecnologías más limpias 
por parte de los fabricantes de vehículos a las gamas que 
ofrecen al mercado, reducen los impactos en el medioam-
biente y mejoran la sostenibilidad energética del sector. 

ciones, y según se concluye en los apar-
hay que señalar que la flota 

de transporte por carretera en España ha experimentado un 
progresivo rejuvenecimiento en las últimas décadas, lo que 

ehículos que ac-
tualmente operan en el mercado del transporte de mercan-

y en el ámbito de viajeros, incluyen motores “Euro” con 
tecnologías adaptadas a las normas de emisiones de la UE. 

No obstante las conclusiones difieren en función de los dos 
tores. En este sentido, la edad media del parque de 

autobuses en España es significativamente superior a la que 
pesados de mercancías. En 2008, 

según las estadísticas de la Dirección General de Tráfico, la 
s españoles era de 10,1 años muy 

superior a la de los camiones en sus diversas modalidades. 

No obstante, hay que tener en cuenta lo que se cita en el 
apartado 3.1.2 de esta Memoria sobre la antigüedad de los 
autobuses, donde se pone manifiesto que durante las dos 
últimas décadas la proporción de autobuses de más de 11 
años se ha ido reduciendo a un ritmo anual del 1,7%, 

habiendo tenido varias oscilaciones (una tras la crisis 
económica desencadenada después de 1992 y otra durante el 
período 1998 a 2002). A partir del 2003  la proporción se 
reduce muy drásticamente, a un ritmo superior al 4% y a 
partir de 2007 se estanca. 

En relación a la antigüedad del parque de vehículos de ca
ga, según se desprende del análisis incluido en el apartado 
3.2, las edades medias de la flota difieren significativamente 
en función de la clase de vehículo y del tipo de servicio al 
que se hace referencia. En este sentido hay que señalar lo 
siguiente:  

• Los vehículos pesados destinados al transporte público 
de mercancías presentan ratios por 
presentaban años atrás, concretamente 
zas tractoras y 9,3 en vehículos rígidos) y presentan una 
clara tendencia a disminuir desde hace años.

• Dichos ratios se elevan respectivamente a 9,4
toras) y 11,0 años (rígidos) cuando su destino es el 
transporte privado, presentando, por el contrario, una 
tendencia a aumentar. 

• En el caso de la flota de vehículos ligeros, que es a su 
vez la más numerosa, el ratio oscila entre 
do se habla de servicio público, y llega hasta los 11,3
años en el transporte privado, y su tendencia es también 
a ir aumentando. 

En el ámbito del autobús y en el de los vehículos pesados de mercancías de servicio público existe una clara te

dencia a la disminución de la edad media de la flota que en los últimos dos años se ha visto estancada e incluso 
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1,94 céntimos pasajero-km. Si como se ha venido defe
diendo desde diversos ámbitos y de forma reiterada, el f
rrocarril es el modo que menor impacto en costes externos 
tiene, la única explicación de que en España presenten un 
ratio superior al autobús hay que buscarla en los reduci
coeficientes de ocupación que el ferrocarril alcanza en nue
tro país. 

Gráfico 92 – Estimación de los costes externos por modos de transporte

6,4

1,8

4,7

4,9

1,7

1,9

5,0

1,7

0 5 10 15

Automóvil

Autobús

Motocicleta

Ferrocarril

Aéreo

Céntimos de Euro por pasajero-km

Fuente: INFRAS & Universidad de Karlsruhe – External Costs of Transport, 2000

 

Memoria Anual del Sector Nacional 
del transporte por Carretera – 2009 

Página 73 

habiendo tenido varias oscilaciones (una tras la crisis 
económica desencadenada después de 1992 y otra durante el 

artir del 2003  la proporción se 
ente, a un ritmo superior al 4% y a 

En relación a la antigüedad del parque de vehículos de car-
isis incluido en el apartado 

de la flota difieren significativamente 
en función de la clase de vehículo y del tipo de servicio al 
que se hace referencia. En este sentido hay que señalar lo 

Los vehículos pesados destinados al transporte público 
os por encima de los que se 

concretamente 6,4 años en cabe-
en vehículos rígidos) y presentan una 

clara tendencia a disminuir desde hace años. 

os se elevan respectivamente a 9,4 años (trac-
ños (rígidos) cuando su destino es el 

transporte privado, presentando, por el contrario, una 

En el caso de la flota de vehículos ligeros, que es a su 
vez la más numerosa, el ratio oscila entre 8,1 años cuan-

ico, y llega hasta los 11,3 
años en el transporte privado, y su tendencia es también 

En el ámbito del autobús y en el de los vehículos pesados de mercancías de servicio público existe una clara ten-

que en los últimos dos años se ha visto estancada e incluso 

invertida, preludiando quizás la etapa de recesión económica que se ha desencadenado. 

Si como se ha venido defen-
diendo desde diversos ámbitos y de forma reiterada, el fe-
rrocarril es el modo que menor impacto en costes externos 
tiene, la única explicación de que en España presenten un 
ratio superior al autobús hay que buscarla en los reducidos 
coeficientes de ocupación que el ferrocarril alcanza en nues-

Estimación de los costes externos por modos de transporte 

 

21,7

23,1

15 20 25

1995

2000

1995

2000

External Costs of Transport, 2000



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
En cuanto al transporte de mercancías, el modo aéreo era el 
que más externalidades generaba, concretamente un
de 26,4 céntimos de euro por Tn-km, y el ferrocarril el que 
menos, con apenas 1,9 céntimos de euro por Tn

En el caso del transporte de mercancías por carretera, la m
dia agregada superaba el coste de 9,0 céntimos de euro por 
Tn-km, sin embargo, existe una gran diferencia entre el 
transporte realizado por vehículos pesados y el que se lleva 
a cabo en vehículos ligeros. En el mencionado estudio se 
estimaba que el transporte ligero generaba un promedio de 
22,4 céntimos de euro por Tn-km, mientras q
tan sólo alcanza una tasa de 5,5 céntimos de euro, lo cual es 
razonable si se considera que el reparto de los costes se 
efectúa entre un volumen de carga mucho mayor.

No obstante resulta destacable que el transporte ligero de 
mercancías haya reducido a la mitad su impacto con relación 
al año 1995, según se comprueba en el gráfico adjunto. 

En comparación con la primera edición que tuvo este est
dio en 1995, el coste medio externo se redujo en un 20% en 
el transporte de viajeros por carretera. En el transporte e
pecífico con autobús esta reducción fue más modesta, ya 
que sólo alcanzó el 5%, si bien sus ratios ya eran de por si 
reducidos. Para el transporte de mercancías por carretera la 
reducción a nivel general del coste medio externo fue de un 
 

Según el estudio de la Universidad de Karlsruhe, la mayor parte de los costes externos del transporte de viajeros 

por carretera tienen su origen en el vehículo privado y en las motocicletas. El impacto del transporte en autobús 

en España es incluso inferior al del ferrocarril

En el transporte por mercancías, el transporte en vehículos ligeros ocasiona mayores costes externos que en los 

pesados, aunque se ha reducido significativamente el impacto con relación al primer estudio realizado en 1995.
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2,6%, sin embargo, como ya se ha señalado, resulta destaca-
ble que los costes generados por vehículos ligeros se reduje-
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3.5 Seguridad y tacógrafo digital
La seguridad en el transporte por carretera ha sido un tema 
sobre el que tanto las instituciones comunitarias como la 
Administración española han realizado grandes esfuerzos en 
los últimos años, tanto desde el punto de vista normativo 
como de actuaciones inspectoras. Dado el impacto que tiene 
el transporte por carretera en la actividad del resto de los 
sectores económicos, la consecución de un sector más seg
ro no sólo mejorará las condiciones sociales de sus trabaj
dores, sino que reducirá la siniestralidad y el 
toda la comunidad en general, dado que la red de transporte 
es común (usuarios particulares y transportistas comparten 
las infraestructuras viarias). 

La normativa europea que se ha desarrollado sobre la mat
ria durante los últimos años se ha centrado en dos aspectos 
fundamentales: 

• La armonización de las condiciones sociales en el sector, 
más concretamente, sobre los tiempos de conducción y 
descanso. 

• La inspección y el seguimiento mediante la introducción 
del dispositivo de control (tacógrafo) en el sector de los 
transportes por carretera. 

En los últimos años se han producido dos hechos relevantes 
para la consecución del objetivo de incrementar la seguridad 
en el sector: 

• Por un lado, la obligatoriedad del tacógrafo digital en los 
nuevos vehículos de transporte de mercancías y viajeros, 
sustituyendo al tacógrafo analógico. 

• Por otro, el establecimiento de una regulación efectiva 
de los tiempos de conducción y descanso para los prof
sionales del transporte por carretera (Reglamento CE 
561/2006) cuya trasposición al ordenamiento jurídico 
español se ha hizo efectiva en 2007. 

Además de lo anterior habría que añadir la próxima entrada 
en vigor de la Directiva 2003/59/CE, sobre formación y ce

3.5.1 Tiempos de trabajo y Tiempos de conducción y descanso

Tiempos de trabajo 

El establecimiento de unas orientaciones en el ámbito c
munitario sobre los tiempos de trabajo se realizó a través de 
la Directiva 2003/88/CE del PE y del Consejo, de 4 de n
viembre de 2003, sobre determinados aspectos de la orden
ción del tiempo de trabajo. Sin embargo, aunque su ámbito 
de aplicación también incluye al transporte por carretera, en 
este sector prevalecen las normas específicas del Reglame
to 561/2006, que se detalla más adelante en esta sección, y 
la Directiva 2002/15/CE relativa a la ordenación del tiempo 
de trabajo de las personas que realizan actividades móviles 
de transporte por carretera. 

La transposición al ordenamiento español de la Directiva 
2002/15/CE, más conocida como Directiva europea de 
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Administración española han realizado grandes esfuerzos en 
los últimos años, tanto desde el punto de vista normativo 

ras. Dado el impacto que tiene 
el transporte por carretera en la actividad del resto de los 
sectores económicos, la consecución de un sector más segu-
ro no sólo mejorará las condiciones sociales de sus trabaja-
dores, sino que reducirá la siniestralidad y el riesgo para 
toda la comunidad en general, dado que la red de transporte 
es común (usuarios particulares y transportistas comparten 

La normativa europea que se ha desarrollado sobre la mate-
ntrado en dos aspectos 

La armonización de las condiciones sociales en el sector, 
más concretamente, sobre los tiempos de conducción y 

La inspección y el seguimiento mediante la introducción 
el sector de los 

se han producido dos hechos relevantes 
para la consecución del objetivo de incrementar la seguridad 

Por un lado, la obligatoriedad del tacógrafo digital en los 
de transporte de mercancías y viajeros, 

Por otro, el establecimiento de una regulación efectiva 
de los tiempos de conducción y descanso para los profe-
sionales del transporte por carretera (Reglamento CE 

rasposición al ordenamiento jurídico 

Además de lo anterior habría que añadir la próxima entrada 
en vigor de la Directiva 2003/59/CE, sobre formación y cer-

tificación de aptitud profesional, aspecto al que se ha hecho 
referencia en el apartado 3.3.3. 

Complementariamente, las Administraciones españolas, 
coordinadas por el Ministerio de Fomento y en el caso del 
transporte por carretera, por la DGTT
do a realizar una mera incorporación de  las normas com
tarias (seguridad pasiva). A través de los Planes PETRA y 
PLATA, y sus correspondientes revisiones,
han planteado medidas para “incrementar la seguridad desde 
un punto de vista integral, en todos los modos y en todo el 
proceso”. Entre las medidas que la Administración 
desarrollando se pueden citar las siguientes:

• El apoyo a la renovación y mantenimiento de las flotas 
mediante incentivos fiscales para la compra de vehículos 
más seguros, la financiación a través del ICO, el favor
cimiento de las fórmulas del renting y el leasing como 
medios de financiación, como el Plan VIVE, etc.

• La aprobación de la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de 
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley 
de Ordenación de los Transportes Terrestres en mate
de autorizaciones de transporte de mercancías, mediante 
la que se introducen nuevas normas de ordenación en el 
sector que propician la renovación de la flota
a dicha actividad, en una clara apuesta por la seguridad 
vial y el medio ambiente 

• La difusión de las causas y estadísticas de accidental
dad. 

• La concienciación de la importancia de la seguridad vial 
en el transporte profesional. 

En este apartado se van a exponer los aspectos más releva
tes que conciernen a los tiempos de conducción y desc
y al tacógrafo digital, además de analizar cuáles han sido las 
infracciones más comunes que se han puesto de manifiesto 
en las inspecciones a profesionales del sector y cómo ha 
evolucionado la siniestralidad en los últimos años.

ajo y Tiempos de conducción y descanso 

El establecimiento de unas orientaciones en el ámbito co-
munitario sobre los tiempos de trabajo se realizó a través de 
la Directiva 2003/88/CE del PE y del Consejo, de 4 de no-

determinados aspectos de la ordena-
ción del tiempo de trabajo. Sin embargo, aunque su ámbito 
de aplicación también incluye al transporte por carretera, en 
este sector prevalecen las normas específicas del Reglamen-

esta sección, y 
la Directiva 2002/15/CE relativa a la ordenación del tiempo 
de trabajo de las personas que realizan actividades móviles 

La transposición al ordenamiento español de la Directiva 
ctiva europea de 

Tiempos de trabajo, se llevó a cabo durante 2007. Entre los 
aspectos que regula se encuentran: la duración de jornada de 
trabajo, la duración media de la jornada de trabajo en peri
dos de referencia inferiores al año, la distribución irreg
de la jornada de trabajo a lo largo del año, la limitación del 
trabajo nocturno o el tiempo trabajado para más de un e
presario. A su vez incorpora a nuestro régimen legal del 
tiempo de trabajo en el sector del transporte por carretera, 
que se encontraba en el RD 1561/1995, los conceptos de 
tiempo de trabajo efectivo y tiempo de presencia, según e
tablece la citada Directiva. 
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tificación de aptitud profesional, aspecto al que se ha hecho 

Complementariamente, las Administraciones españolas, 
coordinadas por el Ministerio de Fomento y en el caso del 

tera, por la DGTT, no sólo se han limita-
do a realizar una mera incorporación de  las normas comuni-
tarias (seguridad pasiva). A través de los Planes PETRA y 

, y sus correspondientes revisiones, y del PEIT se 
han planteado medidas para “incrementar la seguridad desde 
un punto de vista integral, en todos los modos y en todo el 

medidas que la Administración ha estado 
se pueden citar las siguientes: 

El apoyo a la renovación y mantenimiento de las flotas 
mediante incentivos fiscales para la compra de vehículos 
más seguros, la financiación a través del ICO, el favore-

miento de las fórmulas del renting y el leasing como 
como el Plan VIVE, etc. 

La aprobación de la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de 
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley 
de Ordenación de los Transportes Terrestres en materia 
de autorizaciones de transporte de mercancías, mediante 
la que se introducen nuevas normas de ordenación en el 

renovación de la flota destinada 
a dicha actividad, en una clara apuesta por la seguridad 

difusión de las causas y estadísticas de accidentali-

La concienciación de la importancia de la seguridad vial 

En este apartado se van a exponer los aspectos más relevan-
tes que conciernen a los tiempos de conducción y descanso 
y al tacógrafo digital, además de analizar cuáles han sido las 
infracciones más comunes que se han puesto de manifiesto 
en las inspecciones a profesionales del sector y cómo ha 
evolucionado la siniestralidad en los últimos años. 

a cabo durante 2007. Entre los 
aspectos que regula se encuentran: la duración de jornada de 
trabajo, la duración media de la jornada de trabajo en perio-
dos de referencia inferiores al año, la distribución irregular 
de la jornada de trabajo a lo largo del año, la limitación del 
trabajo nocturno o el tiempo trabajado para más de un em-
presario. A su vez incorpora a nuestro régimen legal del 
tiempo de trabajo en el sector del transporte por carretera, 

aba en el RD 1561/1995, los conceptos de 
tiempo de trabajo efectivo y tiempo de presencia, según es-



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
Tiempos de conducción y descanso 

Los primeros pasos que se dieron por parte de las instituci
nes comunitarias para establecer una normativa común que 
regulara los tiempos de conducción y descanso se remontan 
al Reglamento CEE 3820/85 sobre armonización de dispos
ciones en materia social en el sector de los transportes por 
carretera. 

El 15 de marzo de 2006 se publicó el Reglam
561/2006, que derogaba el Reglamento anteriormente cit
do, y que establece la regulación definitiva en el sector del 
transporte por carretera a nivel comunitario, y cuya entrada 
en vigor se produjo el 11 de abril de 2007. La norma esp
ñola que transpone este Reglamento es el RD 640/2007, que 
establece la obligatoriedad de las normas comunitarias sobre 
tiempos de conducción y descanso desde el 18 de mayo de 
2007. 

Esta norma define y delimita los periodos de conducción 
diaria, semanal, bisemanal, así como los periodos de int
rrupción de la conducción durante la jornada, el descanso 
diario y el semanal. 

En síntesis, la regulación viene a establecer las siguientes 
pautas obligatorias: 

• Conducción ininterrumpida: se establece la obligación 
de realizar una pausa ininterrumpida de al menos 45 m
nutos tras un periodo de conducción de cuatro horas y 
media. Esta pausa se puede sustituir por una pausa de al 
menos 15 minutos seguida de otra de al menos 30 min
tos, intercaladas en el periodo de conducción anterio
mente citado. 

 

3.5.2 Infracciones y siniestros 

La labor de inspección que llevan a cabo tanto la Admini
tración General del estado como las Comunidades Autón
mas y las distintas fuerzas de seguridad, se plasma en la 
realización de una serie de controles y en la identificación 
de infracciones en el sector del transporte por carretera.

Durante 2009, los Servicios de Inspección  de la A
tración General del Estado y de las Comunidades Autón
mas realizaron un total de 915.720 inspecciones (
primera y 640.741 las segundas). A estos controles hay que 
añadir los efectuados en carretera, a excepción de los datos 
de controles de Policía Autónoma Vasca, por parte de la 
Guardia Civil de Tráfico (2.677.872 actuaciones), los Mo
sos d’Esquadra (458.717) y la Policía Foral de Navarra 
(133.49). De forma que se totalizaron un total de 
jornadas controladas en España durante 2009, 
de forma significativa el mínimo establecido por la 
va comunitaria. 

Dentro del montante total de controles efectuados durante el 
año 2009, se detectaron un total de 5.199. Las 
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Los primeros pasos que se dieron por parte de las institucio-
cer una normativa común que 

regulara los tiempos de conducción y descanso se remontan 
al Reglamento CEE 3820/85 sobre armonización de disposi-
ciones en materia social en el sector de los transportes por 

El 15 de marzo de 2006 se publicó el Reglamento (CE) 
561/2006, que derogaba el Reglamento anteriormente cita-
do, y que establece la regulación definitiva en el sector del 
transporte por carretera a nivel comunitario, y cuya entrada 
en vigor se produjo el 11 de abril de 2007. La norma espa-

anspone este Reglamento es el RD 640/2007, que 
establece la obligatoriedad de las normas comunitarias sobre 
tiempos de conducción y descanso desde el 18 de mayo de 

Esta norma define y delimita los periodos de conducción 
í como los periodos de inte-

rrupción de la conducción durante la jornada, el descanso 

En síntesis, la regulación viene a establecer las siguientes 

: se establece la obligación 
a pausa ininterrumpida de al menos 45 mi-

nutos tras un periodo de conducción de cuatro horas y 
media. Esta pausa se puede sustituir por una pausa de al 
menos 15 minutos seguida de otra de al menos 30 minu-
tos, intercaladas en el periodo de conducción anterior-

• Conducción diaria: el tiempo máximo de conducción 
diario no puede exceder de 9 horas, salvo en dos ocasi
nes a la semana en que se puede llegar a las 10 horas.

• Conducción semanal: el tiempo de conducción semanal 
no puede superar las 56 horas, entre las 00.00 horas del 
lunes y las 24.00 horas del domingo.

• Conducción bisemanal: el tiempo de conducción en dos 
semanas consecutivas no puede exceder de 90 horas.

• Descanso diario: por norma general debe de ser de al 
menos 11 horas al día, sin embargo
tres periodos de descanso reducidos, de entre 9 y 11 
horas, entre dos periodos de descanso semanales.

• Descanso semanal: tiene que comenzarse antes de que 
se hayan concluido seis jornadas consecutivas de 24 
horas desde el final del anterior periodo de descanso s
manal. El periodo de descanso semanal normal co
prende un mínimo de 45 horas de descanso ininterru
pidas. Entre las excepciones se recoge la posibilidad de 
realizar periodos de descanso reducidos, de entre 24 y 45 
horas, que se deberán compensar con periodos de de
canso adicional. 

Con fecha 10 de julio se adoptó el Real Decreto 1163/2009, 
de por el que se modifica el Real Decreto 640/2007, de 18 
de mayo, por el que se establecen excepciones a la obligat
riedad de las normas sobre tiempos de conducción y desca
so y el uso del tacógrafo en el transpor
pecíficamente en el transporte de ámbito insular

La labor de inspección que llevan a cabo tanto la Adminis-
como las Comunidades Autóno-

mas y las distintas fuerzas de seguridad, se plasma en la 
realización de una serie de controles y en la identificación 
de infracciones en el sector del transporte por carretera. 

, los Servicios de Inspección  de la Adminis-
tración General del Estado y de las Comunidades Autóno-

inspecciones (274.979 la 
las segundas). A estos controles hay que 

añadir los efectuados en carretera, a excepción de los datos 
a, por parte de la 

actuaciones), los Mos-
) y la Policía Foral de Navarra 

). De forma que se totalizaron un total de 4.185.358 
 lo que superó 

el mínimo establecido por la normati-

s efectuados durante el 
 Comunidades 

Autónomas estuvieron especialmente activas a 
detectar infracciones, ya que el 75% de las mismas, es decir 
3.892, fueron detectadas por organismos de inspección a
tonómicos, mientras que las infracciones detectadas por la 
Administración Central representaron un 25
(1.307). 

Las infracciones detectadas se clasifican en función de cu
tro categorías: exceso de horas de conducción, conducción 
ininterrumpida, falta de descanso y faltas

Las faltas más comunes son las relacionadas con el tacógr
fo, que con 3.132 supusieron el 60% del total, seguidas por 
la falta de descanso con 896 infracciones y el 
totalidad. Del resto de infracciones, las relacionadas con 
exceso de horas de conducción  alcanzaron las 7
y las de conducción ininterrumpida fueron 4
9%. 

  

 

Memoria Anual del Sector Nacional 
del transporte por Carretera – 2009 

Página 76 

: el tiempo máximo de conducción 
diario no puede exceder de 9 horas, salvo en dos ocasio-
nes a la semana en que se puede llegar a las 10 horas. 

: el tiempo de conducción semanal 
, entre las 00.00 horas del 

lunes y las 24.00 horas del domingo. 

: el tiempo de conducción en dos 
semanas consecutivas no puede exceder de 90 horas. 

: por norma general debe de ser de al 
menos 11 horas al día, sin embargo se permiten hasta 
tres periodos de descanso reducidos, de entre 9 y 11 
horas, entre dos periodos de descanso semanales. 

: tiene que comenzarse antes de que 
se hayan concluido seis jornadas consecutivas de 24 

or periodo de descanso se-
manal. El periodo de descanso semanal normal com-
prende un mínimo de 45 horas de descanso ininterrum-
pidas. Entre las excepciones se recoge la posibilidad de 
realizar periodos de descanso reducidos, de entre 24 y 45 

erán compensar con periodos de des-

Real Decreto 1163/2009, 
de por el que se modifica el Real Decreto 640/2007, de 18 
de mayo, por el que se establecen excepciones a la obligato-

empos de conducción y descan-
so y el uso del tacógrafo en el transporte por carretera, es-
pecíficamente en el transporte de ámbito insular. 

Autónomas estuvieron especialmente activas a la hora de 
% de las mismas, es decir 

, fueron detectadas por organismos de inspección au-
tonómicos, mientras que las infracciones detectadas por la 

ción Central representaron un 25% del total 

fracciones detectadas se clasifican en función de cua-
tro categorías: exceso de horas de conducción, conducción 

faltas del tacógrafo.  

Las faltas más comunes son las relacionadas con el tacógra-
% del total, seguidas por 

infracciones y el 17% sobre la 
totalidad. Del resto de infracciones, las relacionadas con el 

alcanzaron las 718, un 14%, 
rrumpida fueron 453, es decir, un 
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Gráfico 94 – Evolución de las infracciones en función de su categoría

Comparando los datos entre 2006 y 2009, se observa que las 
infracciones por exceso de horas de conducción se redujeron 
en un 33% y las relativas a conducción ininterrumpida han 
permanecido prácticamente planas. Por el contrario, las 
fracciones relacionadas con el tacógrafo crecieron un 45% 
mientras que las referentes a la falta de descanso lo 
en un 22%. 

Las faltas relacionadas con el tacógrafo 

fracciones que más se repiten en el sector

crecimiento han experimentado.

El Observatorio social del transporte por carretera recoge los 
datos que ofrece la Dirección General de Tráfico sobre acc
dentalidad, haciendo referencia al número de veh

3.5.3 El tacógrafo digital. Implantación y control

A través del Reglamento 3821/85, la entonces Comunidad 
Económica Europea inició la regulación a nivel comunitario 
de las características y usos de los elementos de control en 
transporte por carretera, dispositivos conocidos como tac
grafos. A lo largo de los años, los tacógrafos analógicos han 
evolucionado tecnológicamente desde unidades de funci
namiento mecánica a dispositivos electrónicos, si bien, todo
ellos susceptibles de manipulación por parte de los usuarios.

Con el Reglamento 1360/2002, que sustituyó al anterio
mente citado, se introdujo la figura del nuevo tacógrafo dig
tal. Y el Reglamento (CE) 561/2006 fijó el 1 de mayo de 
2006 como fecha límite para la incorporación del tacógrafo 
digital en los nuevos vehículos en circulación. Sin embargo, 
para el caso de España, la Orden Ministerial 
FOM/1190/2005, de 25 de abril de 2005, adelantó esta fecha 
en España al 1 de enero de 2006. La transposición de 
norma comunitaria a la ordenación española se realizó m
diante el RD 640/2007, de mayo de 2007, en que se establ
ció a su vez un calendario para la progresiva implantación 
del tacógrafo digital en el parque de vehículos de transporte 
por carretera. 

     

10 Excepciones establecidas en el artículo 4º del Reglamento 3.820/8
R.D.1163/2009, de 10 de julio. 
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Evolución de las infracciones en función de su categoría 

 

Comparando los datos entre 2006 y 2009, se observa que las 
infracciones por exceso de horas de conducción se redujeron 

nterrumpida han 
el contrario, las in-

el tacógrafo crecieron un 45% 
mientras que las referentes a la falta de descanso lo hicieron 

tacógrafo son las in-

en el sector y que más 

crecimiento han experimentado. 

El Observatorio social del transporte por carretera recoge los 
datos que ofrece la Dirección General de Tráfico sobre acci-
dentalidad, haciendo referencia al número de vehículos  

involucrados en accidentes de carretera entre 1998 y 2009
según se muestra en el siguiente gráfico.

Gráfico 95 – Accidentalidad entre 1998 y 200
(x10) con al menos un vehículo de transporte implicado y total de vehículos 
implicados por tipo 

Las conclusiones globales que se pueden obtener de estas 
estadísticas indican  una tendencia continuada a la reducción 
de los accidentes entre 1998 y 2005, 
ejercicios 2006 y 2007 donde se produce un aumento de la 
siniestralidad, y que vuelven a descender en los dos últimos 
ejercicios 2008 y 2009. 

En cualquier caso se observa que el tipo de vehículo que 
más siniestralidad genera es la furgoneta y que los vehículos 
pesados articulados y los autobuses presentan con caráct
general las tasas más bajas de siniestralidad.

3.5.3 El tacógrafo digital. Implantación y control 

A través del Reglamento 3821/85, la entonces Comunidad 
Económica Europea inició la regulación a nivel comunitario 

ementos de control en 
transporte por carretera, dispositivos conocidos como tacó-
grafos. A lo largo de los años, los tacógrafos analógicos han 
evolucionado tecnológicamente desde unidades de funcio-
namiento mecánica a dispositivos electrónicos, si bien, todos 
ellos susceptibles de manipulación por parte de los usuarios. 

Con el Reglamento 1360/2002, que sustituyó al anterior-
mente citado, se introdujo la figura del nuevo tacógrafo digi-
tal. Y el Reglamento (CE) 561/2006 fijó el 1 de mayo de 

e para la incorporación del tacógrafo 
digital en los nuevos vehículos en circulación. Sin embargo, 
para el caso de España, la Orden Ministerial 
FOM/1190/2005, de 25 de abril de 2005, adelantó esta fecha 
en España al 1 de enero de 2006. La transposición de la 
norma comunitaria a la ordenación española se realizó me-
diante el RD 640/2007, de mayo de 2007, en que se estable-
ció a su vez un calendario para la progresiva implantación 
del tacógrafo digital en el parque de vehículos de transporte 

A nivel general, y teniendo en cuenta la existencia de exce
ciones10, la instalación y uso del tacógrafo digital es oblig
toria desde el 1 de enero de 2006 para todos los vehículos 
nuevos que realicen en el interior en España o por el territ
rio de la Unión Europea transporte de mercancías con peso 
máximo autorizado, incluyendo el de remolques o semirr
molques, superior a 3,5 toneladas y todos los vehículos de
tinados al transporte de viajeros que puedan transportar a 
más de 9 personas, incluido el conductor.

La introducción del tacógrafo digital pretende aprovechar 
las ventajas que ofrecen los desarrollos tecnológicos actu
les y aplicarlos en una mejor grabación de tiempos y veloc
dades. Además de dificultar la modificación ilegal de los 
datos, el tacógrafo digital mejora el control de los tiempos 
de conducción para los cuerpos encargados de la inspección 
y control. Todas estas medidas deben incidir en una mejora 
en los aspectos relativos a la seguridad en las carreteras, 
además de hacer posible un mejor cumplim
lación laboral (exceso horas de conducción, conducción 
ininterrumpida, etc.) y de establecer de un marco competit
vo estable entre operadores (mayor transparencia).

lo 4º del Reglamento 3.820/85, en el artículo 2º del R.D. 640/2007, de 18 de mayo
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tera entre 1998 y 2009, 
según se muestra en el siguiente gráfico. 

Accidentalidad entre 1998 y 2009. Número de accidentes 
(x10) con al menos un vehículo de transporte implicado y total de vehículos 

as conclusiones globales que se pueden obtener de estas 
una tendencia continuada a la reducción 

de los accidentes entre 1998 y 2005, que se rompe en los 
ejercicios 2006 y 2007 donde se produce un aumento de la 

estralidad, y que vuelven a descender en los dos últimos 

En cualquier caso se observa que el tipo de vehículo que 
más siniestralidad genera es la furgoneta y que los vehículos 
pesados articulados y los autobuses presentan con carácter 
general las tasas más bajas de siniestralidad. 

vel general, y teniendo en cuenta la existencia de excep-
, la instalación y uso del tacógrafo digital es obliga-

toria desde el 1 de enero de 2006 para todos los vehículos 
nuevos que realicen en el interior en España o por el territo-

ropea transporte de mercancías con peso 
máximo autorizado, incluyendo el de remolques o semirre-
molques, superior a 3,5 toneladas y todos los vehículos des-
tinados al transporte de viajeros que puedan transportar a 
más de 9 personas, incluido el conductor. 

a introducción del tacógrafo digital pretende aprovechar 
las ventajas que ofrecen los desarrollos tecnológicos actua-
les y aplicarlos en una mejor grabación de tiempos y veloci-
dades. Además de dificultar la modificación ilegal de los 

ital mejora el control de los tiempos 
de conducción para los cuerpos encargados de la inspección 
y control. Todas estas medidas deben incidir en una mejora 
en los aspectos relativos a la seguridad en las carreteras, 
además de hacer posible un mejor cumplimiento de la legis-
lación laboral (exceso horas de conducción, conducción 
ininterrumpida, etc.) y de establecer de un marco competiti-
vo estable entre operadores (mayor transparencia). 

en el artículo 2º del R.D. 640/2007, de 18 de mayo y el 
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Funcionamiento 

Desde el punto de vista práctico, el tacógrafo digital está 
formado por una unidad de vehículo, de aspecto similar al 
tacógrafo analógico, un sensor y las tarjetas de tacógrafo. 
Estas tarjetas han sustituido a los discos tacógrafo y almac
nan la información referente a tiempos y velocidades de 
conducción en un chip prácticamente imposible de manip
lar. Existen cuatro tipos de tarjetas que intervienen d
todo el proceso: 

• Tarjeta de conductor: identifica al conductor y almacena 
datos de su actividad durante al menos los últimos 28 
días de actividad (31 para tarjetas emitidas en España).

• Tarjeta de empresa: identifica a la empresa y permite 
visualizar, imprimir y transferir la información almac
nada en el tacógrafo, así como activar y desactivar el 
bloqueo del tacógrafo. Los transportistas autónomos 
también tienen que solicitarla. 

• Tarjeta de control: identifica al organismo de control 
(cuerpos de seguridad del Estado o inspectores de las 
Comunidades Autónomas) y a la persona que realiza el 
control. Sin esta tarjeta no se pueden realizar controles 
sobre las actividades de los conductores. 

• Tarjeta de centro de ensayo (tarjeta de taller): identifica 
al titular del centro y permite probar, activar, calibrar y 
transferir datos del tacógrafo digital, así como transferir 
datos registrados en el mismo. Sin una tarjeta de centro 
de ensayo no es posible activar ni calibrar tacógrafos.

La información que capta el sensor y se transmite a la un
dad del vehículo se encuentra encriptada para no poder ser 
interceptada ni modificada; del mismo modo, la información 
entre las tarjetas y el tacógrafo también está encriptada. El 
tacógrafo digital es capaz de registrar cualqui
modificación de este sistema, además de permitir a las e
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ensor y se transmite a la uni-
dad del vehículo se encuentra encriptada para no poder ser 
interceptada ni modificada; del mismo modo, la información 
entre las tarjetas y el tacógrafo también está encriptada. El 
tacógrafo digital es capaz de registrar cualquier intento de 
modificación de este sistema, además de permitir a las em-

presas aplicar esa tecnología en otros aspectos, como puede 
ser la optimización en la gestión de flotas.

A finales de 2009, el parque de vehículos autorizados en 
España obligados a llevar tacógrafo digital, de acuerdo con 
la información del Observatorio social de la DGTT,
día a 492.049, siendo 451.260 de transporte de mercancías y 
40.789 de viajeros. En el siguiente cuadro se recoge el det
lle de los vehículos de mercancías obligad
grafo digital según tipo de autorización.

Gráfico 96 – Reparto de vehículos de transporte por carretera obligados a 
llevar tacógrafo digital, a 31/12/2009 

En lo que respecta a las empresas, en 2009 existían 127.800 
empresas de transporte de mercancías que tenían obligación 
de llevar instalados tacógrafos en sus vehículos, mientras 
que en el segmento de viajeros el número de empresas a
cendía a 3.739. 
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presas aplicar esa tecnología en otros aspectos, como puede 
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3.6 Funcionamiento del mercado: transparencia y competencia
Varias de las medidas que se aprobaron en los acuerdos se
toriales alcanzados en el mes de junio de 2008 entre los d
partamentos de transporte de mercancías y de viajeros del 
Comité Nacional de Transporte por Carretera y la Admini
tración General del Estado (acuerdos con toma de
miento del Consejo de Ministros publicitado por Órdenes de 
Presidencia 1664/2008 y 1773/2008 de 13 y 20 de junio 
respectivamente) estuvieran presididas por una idea central: 
la necesidad de mejorar las condiciones de transparencia y 
competencia en el sector. Entre ellas cabe destacar las s
guientes: 

• La necesidad de reforzar la capacidad de negociación 
mercantil del sector : mediante la fijación obligatoria de 
intereses de demora en los contratos y actualización a
tomática del precio de los contratos. 

3.6.1 Códigos de buenas prácticas 

Para hacer posible que el proceso de modernización y mej
ra competitiva del sector del transporte por carretera sea 
rápido y efectivo, desde la Administración hay conciencia 
de la importancia en identificar y difundir aquellas buenas 
prácticas que mejoren el desempeño en el sector. Este co
junto de buenas prácticas deberían constituir un referente 
para los agentes del sector. 

Los aspectos más decisivos a la hora de establecer las bu
nas prácticas son tales como la transparencia en información 
en las relaciones comerciales, el cumplimiento de la norm
tiva (laboral, social, etc.), la calidad y el respeto al medi
ambiente, o aquellas referentes a la contratación del servicio 
propiamente dicha. 

A través de la observancia y cumplimiento de las mismas se 
debería crear un clima de mayor colaboración entre empr
sas y clientes. En este sentido, a finales del año 2000 el C
mité Nacional del Transporte por Carretera y asociaciones 
de empresas cargadoras (AECOC, AEUTRANSMER y 
TRANSPRIME) acordaron un Código de Bue
Mercantiles en la contratación de transportes de mercancías 
por carretera, cuya adhesión es voluntaria y pretende co
vertirse en un instrumento que facilite las relaciones co
tractuales en el transporte de mercancías por carretera, a la 

3.6.2 Juntas arbítrales 

La L.O.T.T. y su Reglamento establecieron la creación de 
Juntas Arbitrales con el objetivo de resolver las reclamaci
nes de carácter económico-mercantil relacionadas con el 
cumplimiento de los contratos de transporte terrestre y de 
actividades auxiliares y complementarias. De esta forma la 
Administración pretendió dotar de un mecanismo gratuito de 
protección y defensa a los agentes que intervienen en el 
transporte. 

En este sentido hay que apuntar que se han creado Juntas 
Arbitrales en todas las Comunidades Autónomas y 
dos ciudades autónomas. Su competencia territorial está 
determinada por el lugar de origen o de destino del transpo
te de que se trate, el lugar de celebración del contrato o el 
lugar acordado por las partes. 
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varios ámbitos de actuación: una referencia a los códigos de 
buenas prácticas, la actividad de las Juntas Arbitrales del 
Transporte, los planes de inspección y las iniciativas en m
teria de certificación de calidad. 
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vez que proporcione mayor transparencia y seguridad jurídica.

En el citado código se establecen 10 principios básicos que 
han de regir las relaciones mercantiles en la contratación del 
transporte y que se relacionan a continuación:

• Reconocimiento de los componentes de partida.

• Eficiencia en el servicio y distribución de ventajas entre 
las partes. 

• Documentación y cumplimiento de pactos entre las pa
tes. 

• Reciprocidad (prestaciones vs. contraprestaciones).

• No discriminación. 

• Transparencia. 

• Interacción. 

• Calidad en la realización de los servicios de transporte y 
eliminación del intrusismo. 

• Arbitraje y legalidad. 

Asimismo el código establece reglas sobre los acuerdos co
tractuales, propugnando la estandarización de los contratos.

y su Reglamento establecieron la creación de 
Juntas Arbitrales con el objetivo de resolver las reclamacio-

mercantil relacionadas con el 
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Administración pretendió dotar de un mecanismo gratuito de 
protección y defensa a los agentes que intervienen en el 

En este sentido hay que apuntar que se han creado Juntas 
Arbitrales en todas las Comunidades Autónomas y en las 
dos ciudades autónomas. Su competencia territorial está 
determinada por el lugar de origen o de destino del transpor-
te de que se trate, el lugar de celebración del contrato o el 

La normativa establece que las Juntas Ar
competencia exclusiva, salvo pacto contrario de las partes, 
en todos aquellos conflictos cuya cuantía económica no s
pere 6.000 euros. En caso de que la cuantía de la reclam
ción supere dicha cantidad, ambas partes tendrían que ace
tar previamente su sometimiento a la actuación de la Junta.

El funcionamiento de las Juntas pretende ser ágil y efectivo. 
En este sentido, la reclamación debe ser realizada por escr
to, y estar basada en fundamentos del Derecho, y presentada 
ante la correspondiente Junta, quien dará traslado a la parte 
contraria junto con la citación para el Acto de la Vista. Una 
vez celebrado éste, se emite el Dictamen del Laudo que, 
según los efectos previstos en la legislación general de arb
traje, tiene valor de sentencia judic
sobre la cosa juzgada. 
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Desde  1999, el protagonismo de las Juntas Arbitrales en la 
resolución de conflictos en el sector ha aumentado progres
vamente. El total de demandas planteadas en el año 2009
de 11.128, lo que equivale a multiplicar casi 5
se plantearon en 1999. Pero además cabe señalar que no 
todas las demandas presentadas terminan con el dictamen de 
un Laudo, ya que las Juntas Arbitrales se han convertido 

La Junta Arbitral de Transporte es el órgano institucional que sustituye a los Juzgados y Tribunales ordinarios 

en las reclamaciones de menos de 6.000 

 
Gráfico 97 – Demandas resueltas por Juntas Arbitrales 1999

En cuanto a la tipología de las demandas presentadas
2009, el 65% se refiere a disputas por contratos de tran
te de mercancías, el 31% corresponde a contratos de tran
porte de viajeros y el 4% restante a contratos de actividades 
auxiliares. En los últimos años las demandas correspondie
tes a los dos primeros tipos de contrato han tenido una i
portancia creciente, mientras que las relativas a
des auxiliares presentan una disminución. 

Gráfico 98 – Evolución de las demandas presentadas 1999
de su tipología 
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en 1999. Pero además cabe señalar que no 
todas las demandas presentadas terminan con el dictamen de 
un Laudo, ya que las Juntas Arbitrales se han convertido 

también en un lugar de encuentro para lograr una res
negociada del conflicto comercial, traduciéndose en  men
res costes en tiempo y dinero para los intervinientes, con la 
consiguiente mejora en la transparencia y competitividad de 
la actividad. De las 6.891 demandas resueltas por las Juntas 
Arbitrales en 2009, un 66% se resolvieron mediante Laudos 
Arbitrales y el 34% tuvieron otra forma de resolución
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 euros, por lo que el Laudo de la Junta sustituye a la sentencia judicial.
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Atendiendo a las causas por las que se presentan las dema
das en el transporte de mercancías, el impago de los portes 
representaba en 2009 la práctica totalidad, con el 90% de la 
demandas. En relación con este tipo de litigios hay
lar que, después de una larga serie de años en que se mant
vieron estables e incluso presentaron
mente decreciente, en los años 2008 y 2009 se han incr
mentado de una forma muy acentuada con unos incrementos 
interanuales del 105% y el 76%, respectivamente. Este 
hecho es indicativo del posible deterioro de 
solvencia del mercado como resultado de la recesión 
económica general. Por otra parte, las demandas por daños y 
pérdidas y las referentes a otras causas han 
importancia relativa y en 2009 representaron un 
4% del total respectivamente. Las quejas presentadas sobre 
retrasos en la entrega representan una proporción 
mente marginal con apenas un 1%. 

Gráfico 99 – Causas de las demandas (2009) 
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incrementadas en los últimos años en un 12% de media 
anual (período 2005-2009), las referentes a pérdidas de 
equipajes van reduciéndose y en 2009
En cambio las quejas debido a otras causas son cada vez 
más importantes y representan el 62% de las demandas
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3.6.3 Campañas de inspección 

La L.O.T.T. estableció la necesidad de elaborar planes 
de inspección para que los servicios competentes de la 
Administración desempeñaran actuaciones prioritarias 
con respecto a las infracciones que en cada momento 
tuvieran una mayor incidencia e implicasen una mayor 
perturbación en la ordenación del transporte por carr
tera. 

Es por ello que el Plan de Inspección del Transporte 
por Carretera se elabora de forma anual con la partic
pación de los servicios de inspección de las Comunid
des Autónomas, habida cuenta de la delegación de d
terminadas competencias en su favor, de las fuerzas 
encargadas de vigilancia del transporte en carretera y 
de otros agentes que cuentan con conocimiento
riencia en el sector, como el Comité Nacional del 
Transporte por Carretera.  

En los acuerdos alcanzados en junio de 2008, entre la 
Administración General del Estado y el Departamento 
de Mercancías del Comité Nacional del Transporte por 
Carretera, se adoptó la medida de participación de d
cho Comité en la elaboración y ejecución de los Planes 
de Inspección. A tales efectos mantuvieron
con el Comité Nacional del Transporte por Carretera, 
con  las fuerzas encargadas de la vigilancia del tran
porte en vías interurbanas y con los responsables de 
Inspección de todas las Comunidades Autónomas.

Por tanto, su contenido es consensuado con los respo
sables de la ordenación del transporte por carretera, 
tanto a nivel estatal como autonómico e incluye la
ticipación de otros agentes, que se ha considerado abs
lutamente indispensable, por la aportación que al mi
mo pueden hacer, como consecuencia del conocimiento 

 

En el actual contexto económico de descenso de la actividad, resulta obligatorio reforzar las medidas de 

control, de lucha contra la economía sumergida y contra la competencia desleal en el sector.

 
Otro objetivo del Plan Nacional de Inspección, es s
guir con la potenciación e incorporación de nuevas te
nologías a la actuación inspectora que aumente su cal
dad y eficacia. Con la implantación del tacógrafo dig
tal se dotó a los Servicios de Inspección tanto del Est
do como de las Comunidades Autónomas de herramie
tas y programas informáticos que permitieron  conocer 
la actuación de las empresas por lo que a los tiempos de 
conducción y descanso de sus conductores se refiere, y 
que es necesario incrementar o mejorar en el futuro. 

En esta misma línea, por parte de la Dirección General 
de Tráfico, se han implantado nuevos terminales de 
mano  que facilitan la actuación de la Agrupación de 
  

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

La L.O.T.T. estableció la necesidad de elaborar planes 
de inspección para que los servicios competentes de la 
Administración desempeñaran actuaciones prioritarias 

as infracciones que en cada momento 
tuvieran una mayor incidencia e implicasen una mayor 
perturbación en la ordenación del transporte por carre-

Es por ello que el Plan de Inspección del Transporte 
por Carretera se elabora de forma anual con la partici-
pación de los servicios de inspección de las Comunida-
des Autónomas, habida cuenta de la delegación de de-
terminadas competencias en su favor, de las fuerzas 
encargadas de vigilancia del transporte en carretera y 
de otros agentes que cuentan con conocimiento y expe-

omité Nacional del 

En los acuerdos alcanzados en junio de 2008, entre la 
Administración General del Estado y el Departamento 
de Mercancías del Comité Nacional del Transporte por 

adoptó la medida de participación de di-
cho Comité en la elaboración y ejecución de los Planes 

mantuvieron reuniones 
el Comité Nacional del Transporte por Carretera, 

con  las fuerzas encargadas de la vigilancia del trans-
orte en vías interurbanas y con los responsables de 

Inspección de todas las Comunidades Autónomas. 

u contenido es consensuado con los respon-
sables de la ordenación del transporte por carretera, 

e incluye la par-
ticipación de otros agentes, que se ha considerado abso-
lutamente indispensable, por la aportación que al mis-
mo pueden hacer, como consecuencia del conocimiento 

y experiencia que del sector tienen. Así se han recogido 
en el Plan Nacional de Inspección p
observaciones y recomendaciones formuladas por el 
Comité Nacional del Transporte por Carretera, como 
órgano representativo de las Asociaciones profesionales 
que conforman el sector, y por las fuerzas encargadas 
de la vigilancia del transporte en carretera (Agrupación 
de Tráfico de la Guardia Civil, Mossos d’Esquadra, 
Policía Foral de Navarra y Ertzaintza) cuya experiencia 
siempre supone una apreciable mejora para la planif
cación inspectora. 

El Plan ha sido elevado a la Comisión de Dire
Generales de Transporte en la reunión celebrada en 
Madrid el día 3 de diciembre de 2009.

El control del  cumplimiento de la normativa en materia 
de transporte por carretera, constituye el pilar fund
mental de las funciones atribuidas a la Inspección
Transporte Terrestre, para conseguir los fines que le 
han sido encomendados.: Un correcto control del tran
porte por carretera, es elemento indispensable para f
mentar el cumplimiento de las normas y debe estar d
rigido, no solo a las empresas del sec
aquellos otros usuarios directamente relacionados con 
la actividad. 

Por otra parte, el sector del transporte por carretera, no 
es ajeno al descenso de la actividad económica que, con 
carácter general, está sufriendo nuestro país y que pu
de provocar, de mantenerse la misma flota de vehíc
los, un exceso de oferta que puede dar lugar a la apar
ción o intensificación de determinadas conductas an
malas que traten de reducir costes de manera ilícita o 
fraudulenta. 

ico de descenso de la actividad, resulta obligatorio reforzar las medidas de 

control, de lucha contra la economía sumergida y contra la competencia desleal en el sector.

Otro objetivo del Plan Nacional de Inspección, es se-
rporación de nuevas tec-

nologías a la actuación inspectora que aumente su cali-
dad y eficacia. Con la implantación del tacógrafo digi-
tal se dotó a los Servicios de Inspección tanto del Esta-
do como de las Comunidades Autónomas de herramien-

rmáticos que permitieron  conocer 
la actuación de las empresas por lo que a los tiempos de 
conducción y descanso de sus conductores se refiere, y 
que es necesario incrementar o mejorar en el futuro.  

En esta misma línea, por parte de la Dirección General 
e Tráfico, se han implantado nuevos terminales de 

mano  que facilitan la actuación de la Agrupación de 

Tráfico de la Guardia Civil. Todo
una modernización relevante en la actuación inspectora 
de los próximos años. 

Con el fin de dar cumplimiento a 
y otros muchos en materia de adaptación a la normat
va, de actuación uniforme de las administraciones in
pectoras, de acuerdos internacionales (como el Acuerdo  
Eurocontrol-Route en el que participan la mayor parte 
de los países europeos de nuestro entorno), etc., las 
campañas de control del Plan de Inspección 2010 se 
centrarán de forma prioritaria en las áreas que se res
men en la siguiente figura:  
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y experiencia que del sector tienen. Así se han recogido 
en el Plan Nacional de Inspección para el año 2010, las 
observaciones y recomendaciones formuladas por el 
Comité Nacional del Transporte por Carretera, como 
órgano representativo de las Asociaciones profesionales 
que conforman el sector, y por las fuerzas encargadas 

nsporte en carretera (Agrupación 
de Tráfico de la Guardia Civil, Mossos d’Esquadra, 
Policía Foral de Navarra y Ertzaintza) cuya experiencia 
siempre supone una apreciable mejora para la planifi-

El Plan ha sido elevado a la Comisión de Directores 
Generales de Transporte en la reunión celebrada en 
Madrid el día 3 de diciembre de 2009. 

El control del  cumplimiento de la normativa en materia 
de transporte por carretera, constituye el pilar funda-
mental de las funciones atribuidas a la Inspección del 
Transporte Terrestre, para conseguir los fines que le 

Un correcto control del trans-
porte por carretera, es elemento indispensable para fo-
mentar el cumplimiento de las normas y debe estar di-
rigido, no solo a las empresas del sector, sino a todos 
aquellos otros usuarios directamente relacionados con 

Por otra parte, el sector del transporte por carretera, no 
es ajeno al descenso de la actividad económica que, con 
carácter general, está sufriendo nuestro país y que pue-
de provocar, de mantenerse la misma flota de vehícu-
los, un exceso de oferta que puede dar lugar a la apari-
ción o intensificación de determinadas conductas anó-
malas que traten de reducir costes de manera ilícita o 

ico de descenso de la actividad, resulta obligatorio reforzar las medidas de 

control, de lucha contra la economía sumergida y contra la competencia desleal en el sector. 

Civil. Todo esto, va a suponer 
una modernización relevante en la actuación inspectora 

imiento a todos estos objetivos 
y otros muchos en materia de adaptación a la normati-
va, de actuación uniforme de las administraciones ins-
pectoras, de acuerdos internacionales (como el Acuerdo  

Route en el que participan la mayor parte 
íses europeos de nuestro entorno), etc., las 

campañas de control del Plan de Inspección 2010 se 
centrarán de forma prioritaria en las áreas que se resu-



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
Figura 14 – Áreas de actuación prioritaria del Plan de Inspección 20

3.6.4 Certificaciones, calidad y mejoras en la gestión

Como iniciativa asociada a los planes PETRA y PLATA
sus correspondientes revisiones, la DGTT creó
torio de la Certificación en el transporte por carretera. A 
través del mismo, publicado en la página web del Ministerio 
de Fomento, se pretende hacer accesible a todos los agentes 
del mercado del transporte por carretera las posibilidades 
que existen en cuanto a la mejora de la gestión de calidad y 
de la gestión medioambiental. 

El Observatorio de la Certificación facilita enlaces a entid
des de certificación acreditadas tanto en la norma ISO 9000 
como en la ISO 14000 y un buscador de empresas del sector 
del transporte por carretera con sistema de gestión certific
do. A su vez, presenta otros modelos para el establecimiento 
y evaluación de sistemas de gestión en las empresas del se
tor, como son el EFQM de Excelencia, el EMAS sobre act
vidades medioambientales, el UNE-EN 13816 para la cert
ficación de la calidad en el servicio de transporte públic
pasajeros, el OHSAS 18001 en prevención de riesgos lab
rales, o el SA 8000 sobre responsabilidad social.

3.6.5 Concesiones y accesibilidad 

El transporte regular de viajeros de uso general por carretera 
es un servicio público que, de acuerdo con la LOTT, com
te a las distintas Administraciones en función de su ámbito 
territorial con el fin de facilitar una adecuada accesibilidad 
en el territorio nacional y propiciar un desarrollo económico 
y social homogéneo. En base a su carácter público el acceso 
a la prestación de estos servicios se regula, generalmente, a 
través de un régimen de concesiones administrativas, en 
virtud del cual las Administraciones encomiendan a empr
sas de transporte la gestión y operación de los servicios. El 
componente público en este ámbito del transporte ha tenido 
tradicionalmente tal dimensión que, en determinados ámb
tos como el del transporte urbano, los servicios son prest
dos directamente por los ayuntamientos o por empresas de 
titularidad pública. 

En el caso del transporte interurbano de viajeros, el régimen 
de concesiones administrativas ha dado lugar al denominado 
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3.6.4 Certificaciones, calidad y mejoras en la gestión 

Como iniciativa asociada a los planes PETRA y PLATA y 
creó el Observa-

torio de la Certificación en el transporte por carretera. A 
la página web del Ministerio 

de Fomento, se pretende hacer accesible a todos los agentes 
del mercado del transporte por carretera las posibilidades 
que existen en cuanto a la mejora de la gestión de calidad y 

de la Certificación facilita enlaces a entida-
des de certificación acreditadas tanto en la norma ISO 9000 
como en la ISO 14000 y un buscador de empresas del sector 
del transporte por carretera con sistema de gestión certifica-

elos para el establecimiento 
y evaluación de sistemas de gestión en las empresas del sec-
tor, como son el EFQM de Excelencia, el EMAS sobre acti-

EN 13816 para la certi-
ficación de la calidad en el servicio de transporte público de 
pasajeros, el OHSAS 18001 en prevención de riesgos labo-
rales, o el SA 8000 sobre responsabilidad social. 

En la documentación publicada se asesora a las empresas 
acerca de las posibilidades que existen para establecer un 
sistema de gestión, ya sea de calidad o de medioambiente, el 
desarrollo del mismo, su implantación y su posterior certif
cación y proceso de mejora. También se hace hincapié en la 
existencia de modelos globales de dos tipos: 

• Sistemas certificados por entidades de normalización 
(norma ISO 9001 en la certificación del sistema de ge
tión de calidad; norma ISO 14001 en la certificación del 
sistema de gestión medioambiental).

• Sistemas de autoevaluación (EMQF).

La implantación de sistemas de gestión facilita a la empresa 
la optimización en la utilización de sus recursos, aumenta
do la eficiencia en sus actividades, además de motivar a sus 
empleados en la participación en el proceso de mejora. La 
acreditación de la certificación del sistema de gestión s
pondrá una mejora en la imagen y reconoci
exterior, con la consiguiente adecuación a las exigencias de 
determinados clientes. 

El transporte regular de viajeros de uso general por carretera 
es un servicio público que, de acuerdo con la LOTT, compe-
te a las distintas Administraciones en función de su ámbito 
territorial con el fin de facilitar una adecuada accesibilidad 
en el territorio nacional y propiciar un desarrollo económico 
y social homogéneo. En base a su carácter público el acceso 

tación de estos servicios se regula, generalmente, a 
través de un régimen de concesiones administrativas, en 
virtud del cual las Administraciones encomiendan a empre-
sas de transporte la gestión y operación de los servicios. El 

bito del transporte ha tenido 
tradicionalmente tal dimensión que, en determinados ámbi-
tos como el del transporte urbano, los servicios son presta-
dos directamente por los ayuntamientos o por empresas de 

bano de viajeros, el régimen 
de concesiones administrativas ha dado lugar al denominado 

“sistema concesional” en el que la Administración enc
mienda la prestación de los servicios regulares a empresas 
privadas. El acceso al mercado, por lo tanto, se encuen
limitado por la existencia de concesiones administrativas 
que determinan unos derechos exclusivos a los concesion
rios sobre los tráficos de cada línea. 

Según se señalaba en la introducción de esta m
lo que respecta a las líneas de transpo
estatal, se inició a partir del año 2007 un proceso de renov
ción de las concesiones estatales que 
competencia en este segmento del mercado durante los 
mos años. En este apartado, se va a presentar un resumen d
las concesiones estatales actualmente en vigor así como lo
principios básicos que la DGTT 
2007con los agentes del sector para el proceso de renov
ción de concesiones que entonces se inicia
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En la documentación publicada se asesora a las empresas 
acerca de las posibilidades que existen para establecer un 

alidad o de medioambiente, el 
desarrollo del mismo, su implantación y su posterior certifi-
cación y proceso de mejora. También se hace hincapié en la 
existencia de modelos globales de dos tipos:  

Sistemas certificados por entidades de normalización 
SO 9001 en la certificación del sistema de ges-

tión de calidad; norma ISO 14001 en la certificación del 
sistema de gestión medioambiental). 

Sistemas de autoevaluación (EMQF). 

La implantación de sistemas de gestión facilita a la empresa 
utilización de sus recursos, aumentan-

do la eficiencia en sus actividades, además de motivar a sus 
empleados en la participación en el proceso de mejora. La 
acreditación de la certificación del sistema de gestión su-
pondrá una mejora en la imagen y reconocimiento de cara al 
exterior, con la consiguiente adecuación a las exigencias de 

“sistema concesional” en el que la Administración enco-
mienda la prestación de los servicios regulares a empresas 
privadas. El acceso al mercado, por lo tanto, se encuentra 
limitado por la existencia de concesiones administrativas 
que determinan unos derechos exclusivos a los concesiona-

aba en la introducción de esta memoria, y por 
lo que respecta a las líneas de transporte regular de ámbito 

a partir del año 2007 un proceso de renova-
ción de las concesiones estatales que está dinamizando la 
competencia en este segmento del mercado durante los últi-

años. En este apartado, se va a presentar un resumen de 
las concesiones estatales actualmente en vigor así como los 

 consensuó en el año 
con los agentes del sector para el proceso de renova-

se iniciaba. 
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Vencimiento y planificación de los concu

Según se ha apuntado en otros aparatados de esta mem
a partir de 2007 se inició el proceso de renovación de las 
concesiones de servicios públicos de transporte regular de 
viajeros competencia del Ministerio de Fomento, y que se 
extenderá hasta el año 2018. En este proceso, la DGTT
tendrá que tramitar los procedimientos de licitación pública 
(concursos) para la adjudicación de las concesiones admini
trativas correspondientes. 

Tal y como se estableció en el PEIT y en el Plan Plata, de
de el año 2004, la DGTT trabajó intensamente con la div
sión de viajeros del Comité Nacional del Transporte por 
Carretera, con empresarios a través de las asociaciones del 
sector y con otros agentes con intereses en esta materia (si
dicatos, administraciones autonómicas, fabricantes de veh
culos, el CERMI o el Consejo de Consumidores y Usuarios) 
de cara establecer los criterios básicos a utilizar en los pr
cedimientos para la adjudicación de las concesiones. 

Figura 15 – Directrices del PEIT y criterios del proceso de licitación de concesiones de la DGT

El proceso, por tanto se inició en 2007 habiéndose r
hasta finales de 2009 las concesiones que se relacionan a 
continuación: 

Figura 16 – Concesiones estatales de servicio público de transporte de 
viajeros renovadas en el período 2007-2009 

Por su parte, en 2009 se inició la licitación de las siguien
concesiones que se encontraban en tramitación:

Incentivar inversiones en periodos anteriores 
al vencimiento de la concesión

Dar continuidad al servicio

Proporcionar 
empleo estable

Mejora de la 
productividad de 

las empresas

Mejora de la 
eficacia del 

servicio público

Calidad y atención a 
los ciudadanos

VAC-200 LA PUERTA DE SEGURA (JAEN)-HELLIN (ALBACETE)

VAC-202 PEDRO BERNARDO (AVILA)-TALAVERA DE LA REINA (TOLEDO)

VAC-201 PUENTE GENAVE (JAEN)- ALBACETE

VAC-206 FERROL-ALGECIRAS

VAC-205 ORCERA (JAEN)-ALBACETE

VAC-209 HONTANARES (AVILA)-TALAVERA DE LA REINA (TOLEDO)

VAC-203 LA ADRADA (AVILA)-TALAVERA DE LA REINA (TOLEDO)

VAC-207 ZAFRA (BADAJOZ)-BARCELONA

VAC-204 CAMPISABALOS (GUADALAJARA)-MADRID

VAC-212 PUERTOLLANO (CIUDAD REAL)-ALBACETE-VALENCIA

VAC-213 SANTANDER-BILBAO-LA MANGA DEL MAR MENOR (MURCIA)

VAC-210 GRAUS (HUESCA) - LLEIDA - GRANJA DE ESCARPE (LLEIDA)

VAC-211 TAMARITE DE LITERA (HUESCA)-LLEIDA

Concesión
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Vencimiento y planificación de los concursos 

Según se ha apuntado en otros aparatados de esta memoria, 
el proceso de renovación de las 

concesiones de servicios públicos de transporte regular de 
viajeros competencia del Ministerio de Fomento, y que se 

o 2018. En este proceso, la DGTT 
tendrá que tramitar los procedimientos de licitación pública 
(concursos) para la adjudicación de las concesiones adminis-

Tal y como se estableció en el PEIT y en el Plan Plata, des-
intensamente con la divi-

sión de viajeros del Comité Nacional del Transporte por 
Carretera, con empresarios a través de las asociaciones del 
sector y con otros agentes con intereses en esta materia (sin-

s, fabricantes de vehí-
o el Consejo de Consumidores y Usuarios) 

de cara establecer los criterios básicos a utilizar en los pro-
cedimientos para la adjudicación de las concesiones.  

Este trabajo previo de determinación de criterios, planific
ción y organización de los concursos 
cir a la ejecución de los mismos y selección de los nuevos 
concesionarios conforme fueran llegando a su vencimiento 
los vigentes títulos concesionales, bajo una total transpare
cia del proceso. 

En este sentido, a través de los procesos de licitación se pr
tendían alcanzar objetivos políticos, económicos, ecológicos 
y sociales, algunos de ellos ya expresados en planes aprob
dos por el Gobierno, como el PEIT, pero otros que se ident
ficaron en las reuniones de preparación que se 
con los distintos agentes del mercado.

Fruto de este proceso de consenso, en el año 2007 la DGTT
formalizó con los agentes del mercado un protocolo donde 
se establecieron los principios básicos del proceso y cuyo 
esquema general y su correspondencia con las líneas básicas 
del PEIT se sintetiza en la siguiente figura.

 

Directrices del PEIT y criterios del proceso de licitación de concesiones de la DGTT 

habiéndose renovado 
concesiones que se relacionan a 

Concesiones estatales de servicio público de transporte de 

 

la licitación de las siguientes 
en tramitación: 

Figura 17 – Concesiones estatales en tramitación a finales de 2009

Asimismo, para los ejercicios 2010 y 2011 está previsto el 
vencimiento y licitación de las siguientes concesiones:

Figura 18 – Concesiones estatales con vencimiento en 2010 y 2011.

Con posterioridad y hasta finales de 2018 está previsto el 
vencimiento de otras 82 concesiones de las que existían a
tes del comienzo del proceso, concentrándose en los años 
2012 y 2013 la mayor parte de ellas (concretamente 17 en el 
año 2012 y 49 en año 2013): 
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VAC-106 CASAS BAJAS-TERUEL

VAC-148 MADRID-SEVILLA-AYAMONTE

VAC-133 ZARAGOZA-MURCIA con hijuelas

Concesión

VAC-155 AYAMONTE Y SANTA COLOMA DE GRAMANET con hijuelas

VAC-060 MADRID-ALMERIA

VAC-156 MADRID-CÓRDOBA-SAN FERNANDO

VAC-015 QUESADA-JAEN-PAMPLONA

VAC-136 VIGO-BARCELONA-IRUN

Concesión
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Este trabajo previo de determinación de criterios, planifica-
ción y organización de los concursos tenía como fin condu-
cir a la ejecución de los mismos y selección de los nuevos 

fueran llegando a su vencimiento 
títulos concesionales, bajo una total transparen-

te sentido, a través de los procesos de licitación se pre-
alcanzar objetivos políticos, económicos, ecológicos 

y sociales, algunos de ellos ya expresados en planes aproba-
dos por el Gobierno, como el PEIT, pero otros que se identi-

ones de preparación que se mantuvieron 
con los distintos agentes del mercado. 

en el año 2007 la DGTT 
con los agentes del mercado un protocolo donde 

los principios básicos del proceso y cuyo 
ema general y su correspondencia con las líneas básicas 

del PEIT se sintetiza en la siguiente figura. 
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05/12/2011

05/12/2011



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 

3.7 Otros aspectos del mercado español del Transporte por Carretera

3.7.1 Imagen y comunicación 

La difusión a la opinión pública en general y a los agentes 
del sector en particular de las iniciativas que se han llevado 
a cabo o que están por desarrollarse en aspectos referentes al 
sector del transporte por carretera resulta de vital importa
cia para consolidar una imagen de competitividad y transp
rencia dentro del mismo y de modernidad y respeto a l
valores sociales y medioambientales frente al resto de la 
opinión pública. Del mismo modo una comunicación fluida 
a nivel externo permite un posicionamiento del sector re
pecto al resto de sectores productivos de la economía esp
ñola. 

Por ello la DGTT, a través de sus Planes PLATA y PETRA
y sus correspondientes revisiones, ha tenido en cuenta las 
actividades de imagen y comunicación a desarrollar en cada 
uno de los subsectores estableciendo proyectos que inciden 
en el desarrollo de campañas de imagen y de la comunic
ción de las “mejores prácticas del sector”. 

El desarrollo de las medidas planteadas por éstas se ha bas
do en la elaboración campañas de imagen y comunicación. 
Para ello, la sección destinada al Área de Actividad de 
Transporte Terrestre en la página web del Ministerio de F
mento ha sido una herramienta fundamental en la difusión 
de información y actividades para los agentes y profesion
les del sector. 

Los principales aspectos que se han desarrollado en cuanto a 
la imagen y comunicación por parte de la DGTT

• Difusión de los Planes Petra y Plata y sus revisiones

- Distribución de ejemplares y trípticos informativos.

- Publicación en la web del Ministerio de informaci
nes y avisos de interés en relación a ambos planes 
sectoriales. 

- Publicación de los boletines Plata y Petra, en los que 
se recogen novedades sobre elaboración y desarrollo 
de sus respectivos planes sectoriales. 

Página web del Ministerio de Fomento -

Como se ha señalado en este apartado, desde 2005 se inició 
el desarrollo y mantenimiento de la web de l
esta herramienta, que ubica en la sección destinada al Área 
de Actividad de Transporte Terrestre del portal del Minist
rio de Fomento, se publica todo tipo de material de interés 
para profesionales y agentes del sector, entre los que dest
can: 

• Asistentes informáticas para el cálculo de costes en a
bos subsectores, ACOTRAVI para el transporte de viaj
ros y ACOTRAM para el transporte de mercancías.

• Publicación de estudios sobre problemáticas concretas 
del sector que responden al desarrollo de ambos
sectoriales: 

- Observatorios sectoriales: 
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La difusión a la opinión pública en general y a los agentes 
s que se han llevado 

a cabo o que están por desarrollarse en aspectos referentes al 
sector del transporte por carretera resulta de vital importan-
cia para consolidar una imagen de competitividad y transpa-
rencia dentro del mismo y de modernidad y respeto a los 
valores sociales y medioambientales frente al resto de la 
opinión pública. Del mismo modo una comunicación fluida 
a nivel externo permite un posicionamiento del sector res-
pecto al resto de sectores productivos de la economía espa-

a través de sus Planes PLATA y PETRA 
, ha tenido en cuenta las 

actividades de imagen y comunicación a desarrollar en cada 
uno de los subsectores estableciendo proyectos que inciden 

e la comunica-

El desarrollo de las medidas planteadas por éstas se ha basa-
de imagen y comunicación. 

sección destinada al Área de Actividad de 
página web del Ministerio de Fo-

ha sido una herramienta fundamental en la difusión 
de información y actividades para los agentes y profesiona-

Los principales aspectos que se han desarrollado en cuanto a 
e de la DGTT han sido: 

revisiones: 

Distribución de ejemplares y trípticos informativos. 

Publicación en la web del Ministerio de informacio-
nes y avisos de interés en relación a ambos planes 

de los boletines Plata y Petra, en los que 
se recogen novedades sobre elaboración y desarrollo 

- Presentaciones públicas ante distintos foros de e
presarios del contenido de los Planes sectoriales por 
parte del Director General de Transportes 
de los Subdirectores Generales y otros Técnicos de la 
Dirección General. 

• Presentaciones públicas: 

- De buenas prácticas en el sector.

- Sobre experiencias empresariales de concentración 
empresarial u otras relacionadas con
ción del PETRA y PLATA. 

Imagen 1 – Uno de los eventos de difusión de experiencias

- Concursos de mejores experiencias empresariales r
lacionadas con líneas de actuación del PETRA (2004 
a 2009). 

• Creación, mantenimiento y publicación en la pá
de Observatorios sectoriales, que se detallará más ad
lante. 

- Área de Actividad de Transporte Terrestre 

Como se ha señalado en este apartado, desde 2005 se inició 
ntenimiento de la web de la DGTT. En 

, que ubica en la sección destinada al Área 
de Actividad de Transporte Terrestre del portal del Ministe-

se publica todo tipo de material de interés 
para profesionales y agentes del sector, entre los que desta-

sistentes informáticas para el cálculo de costes en am-
bos subsectores, ACOTRAVI para el transporte de viaje-
ros y ACOTRAM para el transporte de mercancías. 

ublicación de estudios sobre problemáticas concretas 
del sector que responden al desarrollo de ambos planes 

� En mercancías: del transporte de mercancías 
(anual), del mercado de transporte de mercancías 
por carretera (semestral), de costes del transporte 
de mercancías por carretera de precios del tran
porte de mercancías en vehículos pesados, 
actividad del transporte de mercancías por carr
tera, de tráfico con Francia y Portugal.

� En viajeros: del transporte de viajeros por carret
ra (anual), de costes del transporte de viajeros en 
autocar (semestral). de la cali
sabilidad. 

� Del sector transporte en general: de la formación, 
social,  de la certificación, del incremento de los 
precios del gasóleo. 
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Otros aspectos del mercado español del Transporte por Carretera 

Presentaciones públicas ante distintos foros de em-
presarios del contenido de los Planes sectoriales por 

or General de Transportes Terrestres, 
de los Subdirectores Generales y otros Técnicos de la 

De buenas prácticas en el sector. 

Sobre experiencias empresariales de concentración 
empresarial u otras relacionadas con líneas de actua-

Uno de los eventos de difusión de experiencias 

 

Concursos de mejores experiencias empresariales re-
actuación del PETRA (2004 

publicación en la página web 
bservatorios sectoriales, que se detallará más ade-

del transporte de mercancías 
transporte de mercancías 
, de costes del transporte 

de mercancías por carretera de precios del trans-
cías en vehículos pesados, de la 

actividad del transporte de mercancías por carre-
de tráfico con Francia y Portugal. 

En viajeros: del transporte de viajeros por carrete-
anual), de costes del transporte de viajeros en 
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Del sector transporte en general: de la formación, 
,  de la certificación, del incremento de los 
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- Jornadas técnicas sobre distintas cuestiones como la 
mejora continua en el sector y en la gestión, la c
dad e imagen en el transporte de viajeros, o la inte
modalidad, la formación, la seguridad, etc.

- Implantación de sistemas de Gestión de Calidad, 
Buenas Prácticas o Tacógrafo Digital. 

Imagen 2 – Sección de la web del Ministerio de Fomento destinada al 
Transporte Terrestre 

Imágenes 3 y 4 –Galardonados  de los Premios PETRA en 
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nua en el sector y en la gestión, la cali-

dad e imagen en el transporte de viajeros, o la inter-
, etc. 

Implantación de sistemas de Gestión de Calidad, 

Sección de la web del Ministerio de Fomento destinada al 

 

- Planes sectoriales y boletines asociados.

- A su vez se presentan otros informes de diversas 
temáticas de interés dentro del sector, entre los que 
destacan: 

� Estudio sobre empresas de transporte internaci
nal de mercancías por carretera.

� Situación económico-financiera de las empresas 
españolas de transporte por carretera.

� Estudio sobre fiscalidad. 

� Estudio socio-económico del sector del transporte 
por carretera. 

� Evolución de los indicadores económicos y soci
les del transporte por carreter

• Buscador de subvenciones. A través de este servicio la 
DGTT recoge la relación de ayudas y subvenciones ofr
cidas por las distintas Administraciones (locales, aut
nómicas, estatales y comunitarias) y que pueden solicitar 
los transportistas. 

• Información sobre la normativa aplicable al sector: pesos 
y dimensiones, planes de inspección, implantación del 
tacógrafo digital, tiempos de conducción y descanso, 
transporte internacional, etc. 

• Aplicación de las nuevas tecnologías al sector del tran
porte por carretera, donde además de noticias relevantes 
se presenta un catálogo on-line con los productos y se
vicios tecnológicos aplicables al transporte de viajeros y 
mercancías por carretera. 

de los Premios PETRA en las ediciones de2008 (Envialia) y 2009 (Acotral) 
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Planes sectoriales y boletines asociados. 

A su vez se presentan otros informes de diversas 
temáticas de interés dentro del sector, entre los que 

Estudio sobre empresas de transporte internacio-
nal de mercancías por carretera. 

financiera de las empresas 
españolas de transporte por carretera. 

económico del sector del transporte 

Evolución de los indicadores económicos y socia-
les del transporte por carretera. 

Buscador de subvenciones. A través de este servicio la 
recoge la relación de ayudas y subvenciones ofre-

cidas por las distintas Administraciones (locales, auto-
nómicas, estatales y comunitarias) y que pueden solicitar 

sobre la normativa aplicable al sector: pesos 
y dimensiones, planes de inspección, implantación del 
tacógrafo digital, tiempos de conducción y descanso, 

Aplicación de las nuevas tecnologías al sector del trans-
era, donde además de noticias relevantes 

line con los productos y ser-
vicios tecnológicos aplicables al transporte de viajeros y 
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3.7.2 Coordinación y cooperación 

La coordinación y la cooperación entre los distintos agentes 
del sector ha sido uno de los objetivos clave de la DGTT
las últimas legislaturas. La necesidad de avanzar en una 
misma dirección a través del consenso de los actores es una 
condición básica en la mejora y modernización del sector.

El principal referente a la hora de hablar de cooperación y 
coordinación es el Comité Nacional de Transportes por C
rretera (CNTC), órgano que integra a las patronales repr
sentativas de las empresas de transporte por carretera, tanto 
en el ámbito de viajeros como de mercancías. Su objetivo es 
el de servir de punto encuentro dentro del sector y ser el 
órgano de diálogo e interlocución con la Admin

La LOTT, en sus artículos 57 a 59, estableció la necesidad 
de crear un órgano de estas características, cuya labor pri
cipal sería la de colaborar con la Administración. La cre
ción definitiva del CNTC se realizó con el Reglamento de la 
LOTT (RD 1211/1990). En la actualidad la Orden Minist
rial FOM 1353/2005, de 9 de mayo, regula su composición, 
la representatividad y las bases para su renovación. 

Figura 19 – Composición del Comité Nacional del Transporte por Carretera

División de Mercancías    

CETM (Confederación Española de Transporte de Mercancías)
FEDAT (Federación Española de Auxiliares del Transporte)
FETEIA (Federación Española de Transitarios) 
ASTIC (Asociación del Transporte Internacional por Ca
FENADISMER (Federación Nacional de Asoc. de Transp.de España)
ANATRANS (Federación Nacional de Agencias de Transporte)
AECAF (Asociación Empresarial Española de Carga Fraccionada)
CONFEDETRANS (Confederación Nac. de Transporte por Carretera)
ACTE (Asociación de Centros de Transporte de España)
FVET (Federación Valencia de Empresarios Transportistas)
FENADISMER-ANTID (Fenadismer con Asociación Nacional de 
Transportistas Internacionales Discrecionales) 
AEM (Asociación Española de Empresas de Mensajería)
FENEAC (Federación Nacional de Empresas de Auxilio en Carretera)
LOGICA (Organización Empresarial de Operadores Logísticos)
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La coordinación y la cooperación entre los distintos agentes 
e los objetivos clave de la DGTT en 

las últimas legislaturas. La necesidad de avanzar en una 
dirección a través del consenso de los actores es una 

condición básica en la mejora y modernización del sector. 

El principal referente a la hora de hablar de cooperación y 
coordinación es el Comité Nacional de Transportes por Ca-

ntegra a las patronales repre-
sentativas de las empresas de transporte por carretera, tanto 
en el ámbito de viajeros como de mercancías. Su objetivo es 
el de servir de punto encuentro dentro del sector y ser el 
órgano de diálogo e interlocución con la Administración. 

La LOTT, en sus artículos 57 a 59, estableció la necesidad 
de crear un órgano de estas características, cuya labor prin-
cipal sería la de colaborar con la Administración. La crea-
ción definitiva del CNTC se realizó con el Reglamento de la 

1211/1990). En la actualidad la Orden Ministe-
rial FOM 1353/2005, de 9 de mayo, regula su composición, 
la representatividad y las bases para su renovación.  

El CNTC se encuentra dividido en dos divisiones: viajeros y 
mercancías. Cada una de ellas a su vez 
secciones, en las que se integran las distintas organizaciones 
del sector. El grado de representatividad de cada asociación 
dentro de la sección específica del CNTC se realiza cada 
cuatro años. En 2006 se actualizaron los porcentajes d
presentación de las secciones de Comité, con lo que esta 
situación se ha mantenido hasta 2009.
cado a las asociaciones profesionales de transportistas y de 
empresas de actividades auxiliares y complementarias del 
transporte por carretera para que acredit
vidad con el fin de revisar la composición del Comité
estará vigente para el período 2010-2013.

La composición del pleno de las dos divisiones del CNTC se 
vigente hasta finales del ejercicio 2009 se 
siguientes gráficos: 

 

Composición del Comité Nacional del Transporte por Carretera 2006-2009 

   División de Viajeros 

CETM (Confederación Española de Transporte de Mercancías) 
ares del Transporte) 

ASTIC (Asociación del Transporte Internacional por Carretera) 
FENADISMER (Federación Nacional de Asoc. de Transp.de España) 
ANATRANS (Federación Nacional de Agencias de Transporte) 
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ACTE (Asociación de Centros de Transporte de España) 
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Asociación Nacional de 

AEM (Asociación Española de Empresas de Mensajería) 
FENEAC (Federación Nacional de Empresas de Auxilio en Carretera) 
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AEDAVE (Asociación Empresarial de Agencias de Viajes Españolas)
CTE (Confederación del Taxi de España) 
FENEVAL (Federación Nac. Empresarial de Alquiler de Vehículos)
ANEA (Federación Nacional de Empresarios de Ambulancias)
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El CNTC se encuentra dividido en dos divisiones: viajeros y 
mercancías. Cada una de ellas a su vez está estructurada en 
secciones, en las que se integran las distintas organizaciones 
del sector. El grado de representatividad de cada asociación 
dentro de la sección específica del CNTC se realiza cada 
cuatro años. En 2006 se actualizaron los porcentajes de re-
presentación de las secciones de Comité, con lo que esta 

hasta 2009. En 2009 se ha convo-
a las asociaciones profesionales de transportistas y de 

empresas de actividades auxiliares y complementarias del 
tera para que acreditaran su representati-

vidad con el fin de revisar la composición del Comité que 
2013. 

La composición del pleno de las dos divisiones del CNTC se 
vigente hasta finales del ejercicio 2009 se presenta en los 
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4 La Dirección General de Trans

4.1 Organización y funciones

4.1.1 Organigrama 

Figura 16 – Organigrama del Ministerio de Fomento 

Estructura orgánica en vigor a la fecha de esta Memoria, de acuerdo con el Real Decreto 1366/2010 de 29 de octubre, por el qu
nica básica de los departamentos ministeriales y Real Decreto 1313/2010 de 20 de octubre, por el que reestructuran los depart

 

La Dirección General de Transporte Terrestre depende 
orgánicamente de la Secretaría General de Transportes y
su vez, dependen de ella  tres Subdirecciones Generales:

• Subdirección General de Ordenación y Normativa del 
Transporte Terrestre 

4.1.2 Competencias y funciones 

Las competencias de la Dirección General del Transporte 
Terrestre vienen establecidas en el artículo 8º del Real D
creto 638/2010, de 14 de mayo, que modifica el 1037/2009, 
de 29 de junio. En este sentido, la DGTT, bajo la superior 
dirección de la Secretaría General de Transportes, ejerce las 
siguientes funciones en el ámbito de la competencia del E
tado: 

• La ordenación general y regulación del sistema de 
transporte terrestre, que incluye la elaboración de los 
proyectos normativos mediante los que se establezcan 
las reglas básicas del mercado ferroviario y de transpo
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Organización y funciones 

Estructura orgánica en vigor a la fecha de esta Memoria, de acuerdo con el Real Decreto 1366/2010 de 29 de octubre, por el que se aprueba la 
nica básica de los departamentos ministeriales y Real Decreto 1313/2010 de 20 de octubre, por el que reestructuran los departamentos ministeriales.

La Dirección General de Transporte Terrestre depende 
de Transportes y, a 

tres Subdirecciones Generales: 

de Ordenación y Normativa del 

• Subdirección General de Gestión, Análisis e Innovación 
del Transporte Terrestre, y 

• Subdirección General de Inspección del Transporte T
rrestre. 

eneral del Transporte 
vienen establecidas en el artículo 8º del Real De-

creto 638/2010, de 14 de mayo, que modifica el 1037/2009, 
, bajo la superior 

dirección de la Secretaría General de Transportes, ejerce las 
siguientes funciones en el ámbito de la competencia del Es-
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las reglas básicas del mercado ferroviario y de transpor-

tes por carretera, así como el resto de las normas que r
sulten necesarias para el correcto desenvolvimiento de 
dichos mercados.  

• La elaboración de reglas de coordinación
ejercicio de las competencias delegadas por el Estado 
en las comunidades autónomas 
de transporte ferroviario y por carretera, sin perjuicio de 
las funciones que puedan corresponder a la Secretaría 
General de Relaciones Institucionales y Coordinación. 
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• La relación ordinaria con los órganos colegiados int

grados en el Ministerio de Fomento y con todas aqu
llas entidades que representen al sector empresarial
en materia de servicios de transporte ferroviario y por 
carretera.  

• El otorgamiento de las licencias, autorizaciones y otros 
títulos habilitantes para ejercer las actividades que sean 
precisas para la prestación de los servicios de transporte 
ferroviario o para ejercer la actividad de transporte por 
carretera que resulten exigibles conforme a la legislación 
interna o de la Unión Europea, o los convenios intern
cionales suscritos por España.  

• El otorgamiento de las autorizaciones para la prestación 
de servicios ferroviarios declarados de interés general
y el establecimiento de compensaciones por las oblig
ciones de servicio público impuestas a las empresas a
judicatarias, así como la tramitación y adjudicación de 
contratos de gestión de servicios públicos de transporte 
regular de viajeros por carretera permanente y de uso 
general.  

• La elaboración de estudios para el análisis de los serv
cios de transporte ferroviario y por carretera y la elab
ración de planes de actuación administrativa sobre d
chas materias, así como el apoyo y promoción del des
rrollo del transporte intermodal y la elaboración de crit
rios y propuestas en relación a los procesos de planific
ción a los que se refiere el artículo 8.1.d), con especial 
atención a la obtención de la eficacia funcional y 
económica de los nodos de transporte.  

• La inspección y el control del cumplimiento de las 
normas reguladoras de los servicios de transporte f
rroviario y por carretera y de sus actividades auxiliares y 
complementarias, y la incoación, instrucción y resol
ción de los expedientes sancionadores en esta materia, 
así como la coordinación con los órganos y entidades 
encargadas de la vigilancia del transporte por ferrocarril 
y por carretera y la elaboración de los planes de actu
ción general de los servicios de inspección, en

 

Subdirección General de Ordenación y Normativa

• La elaboración de proyectos normativos 
los transportes terrestres, en coordinación con la Secr
taría General Técnica del Departamento y con otros M
nisterios y entidades públicas. 

• La preparación de las normas y reglas de coordinación
relativas al ejercicio de las competencias delegadas por 
el Estado a las Comunidades Autónomas.

• El estudio, análisis y participación en los 
normativos de la Unión Europea, o de otras organiz

 

Subdirección General de Gestión, Análisis e Innova

• La gestión de las ayudas al sector del transporte por 
carretera, la coordinación de los estudios sobre el tran
porte terrestre y el apoyo y la asistencia técnica para la 
elaboración de la normativa. 
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complementarias, y la incoación, instrucción y resolu-

xpedientes sancionadores en esta materia, 
así como la coordinación con los órganos y entidades 
encargadas de la vigilancia del transporte por ferrocarril 
y por carretera y la elaboración de los planes de actua-
ción general de los servicios de inspección, en colabora-

ción, en su caso, con las comunidades autónomas con 
competencias en la materia.  

• El impulso a la implantación y aplicación de 
tecnologías en el transporte ferroviario y por carretera. 

• El otorgamiento de ayudas para la mejora de los tran
portes ferroviarios y por carretera. 

• El control y seguimiento de la ejecución presupuestaria y 
del contrato-programa con RENFE

• La gestión y tramitación presupuestaria 
tos, sin perjuicio de las competencias de otros órganos 
superiores o directivos del propio Ministerio de Fomento 
y en coordinación con ellos, así como, en general, los 
servicios horizontales de apoyo a la actuación admini
trativa de todas las unidades de la Dirección General. 

• Todas aquellas funciones que la 
noviembre, del Sector Ferroviario
rio de Fomento en relación con los servicios de transpo
te ferroviario cuyo ejercicio no se encuentre expres
mente atribuido a otro órgano del Departamento. 

• El ejercicio de las funciones preci
ción de las Juntas Arbitrales del Transporte

En la distribución competencial cabe destacar la asunción de 
competencias por la DGTT, en materia de servicios de 
transporte ferroviario que prevé la citada norma de 29 de 
junio. Esto va a permitir dar un impulso notable la eficiencia 
y eficacia del sistema de transportes, tanto desde el punto de 
vista de la intermodalidad como desde el de cumplimiento 
de las obligaciones de servicio público en el transporte de 
viajeros en los términos previstos en el Reglamento (CE) Nº 
1370/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de 
octubre de 2007, sobre los servicios públicos de transporte 
de viajeros por ferrocarril y por carretera. 

Por su parte, a continuación se resumen las funciones que 
cada una de las tres Subdirecciones que 
DGTT, dentro del marco competencial expuesto.

Subdirección General de Ordenación y Normativa del Transporte Terrestre 
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normas y reglas de coordinación 
relativas al ejercicio de las competencias delegadas por 

. 

El estudio, análisis y participación en los proyectos 
o de otras organiza-

ciones internacionales, participando en los grupos técn
cos de trabajo y promoviendo las adaptaciones neces
rias en la legislación interna. 

• La coordinación de la actuación de las 
les de Transporte. 

• El apoyo administrativo y a la Secretaría de la 
de Directores Generales de Transportes del Estado y de 
las Comunidades Autónomas. 

 

Subdirección General de Gestión, Análisis e Innovación del Transporte Terrestre 

del transporte por 
carretera, la coordinación de los estudios sobre el trans-
porte terrestre y el apoyo y la asistencia técnica para la 

• La actuación en materia de planificación, establecimie
to, otorgamiento y gestión de concesiones de 
gulares de transporte público de viajeros
ral y la actualización y revisión tarifaria de las concesiones.
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ción, en su caso, con las comunidades autónomas con 

El impulso a la implantación y aplicación de nuevas 
en el transporte ferroviario y por carretera.  

para la mejora de los trans-
rtes ferroviarios y por carretera.  

El control y seguimiento de la ejecución presupuestaria y 
programa con RENFE-Operadora.  

gestión y tramitación presupuestaria y de los gas-
tos, sin perjuicio de las competencias de otros órganos 

o directivos del propio Ministerio de Fomento 
y en coordinación con ellos, así como, en general, los 
servicios horizontales de apoyo a la actuación adminis-
trativa de todas las unidades de la Dirección General.  

Todas aquellas funciones que la Ley 39/2003, de 17 de 
del Sector Ferroviario atribuye al Ministe-

rio de Fomento en relación con los servicios de transpor-
te ferroviario cuyo ejercicio no se encuentre expresa-
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El ejercicio de las funciones precisas para la coordina-
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En la distribución competencial cabe destacar la asunción de 
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continuación se resumen las funciones que 
una de las tres Subdirecciones que dependen de la 

DGTT, dentro del marco competencial expuesto. 

, participando en los grupos técni-
cos de trabajo y promoviendo las adaptaciones necesa-

inación de la actuación de las Juntas Arbitra-

El apoyo administrativo y a la Secretaría de la Comisión 
de Transportes del Estado y de 
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to, otorgamiento y gestión de concesiones de líneas re-

de viajeros de uso gene-
ral y la actualización y revisión tarifaria de las concesiones. 



 

Dirección General de Transporte Terrestre 
 
• La coordinación con las Comunidades Autónomas en m

teria de gestión de autorizaciones para la realización del 
transporte por carretera y para las actividades auxiliares y 
complementarias del transporte y la gestión del 
General de Transportistas y de Empresas de Activid
des Auxiliares y Complementarias del Transporte

• El otorgamiento de las licencias y autorizaciones
la realización del transporte internacional de viajeros y 

Subdirección General de Inspección del Transporte Terrestre.

• Desarrollo y coordinación de planes de actuación gen
ral en servicios de inspección.  

• La inspección y el control del cumplimiento de las 
normas reguladoras del transporte por carretera y de sus 
actividades complementarias y auxiliares, prestando e
pecial atención a:  

- El control de las condiciones de acceso a la profesión 
de transportista y en general de los requisitos neces
rios para obtener la autorización y realizar la activ
dad en orden a la erradicación de los transportes 
clandestinos.  

- El control del cumplimiento de las obligaciones co
cesionales de servicios regulares.  

4.2 Principales actuaciones desarrolladas 
Entre las actuaciones más relevantes llevadas a cabo desde 
2006, fecha de edición de la última memoria del sector, cabe 
destacar las siguientes: 

• La implantación del tacógrafo digital y el 
de la cuantía media anual de las ayudas otorga
incentivar el abandono de la profesión de transporti
tas autónomos mayores de 60 años. En 2009 el importe 
destinado a dichas ayudas se ha multiplicado por tres con 
respecto a las otorgadas en 2008. 

• La puesta en marcha de un amplio programa de medi
para la mejora de las condiciones de transparencia y 
de competencia en el sector, que inciden en aspectos s
ciales, de regulación del mercado y fiscales, destacando 
entre estas últimas la puesta en marcha, desde el 1 de 
enero de 2007, del gasóleo profesional. 

• En este sentido y con el fin de incrementar la seguridad y 
mejorar las condiciones sociales en el sector, se han 
aprobado cuatro reales decretos: 

- Real Decreto 640/2007 de 18 de mayo, por el que se 
establecen excepciones a la obligatoriedad de las 
normas sobre tiempos de conducción y descanso
el uso del tacógrafo en el transporte por carretera.

- Real Decreto 902/2007, de 6 de julio, por el que se 
modifica la regulación vigente sobre jornadas esp
ciales de trabajo, en lo relativo al tiempo de trabajo
de trabajadores que realizan actividades móviles de 
transporte por carretera 
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La coordinación con las Comunidades Autónomas en ma-
de gestión de autorizaciones para la realización del 

transporte por carretera y para las actividades auxiliares y 
complementarias del transporte y la gestión del Registro 
General de Transportistas y de Empresas de Activida-

del Transporte.  

licencias y autorizaciones para 
la realización del transporte internacional de viajeros y 

mercancías por carretera y la expedición de documentos 
de control.  

• Las relaciones internacionales, en coordinación con la 
Secretaría General Técnica y el Ministerio de Asuntos 
Exteriores.  

• El impulso a la implantación y aplicación de 
tecnologías al transporte por carretera.

 

Subdirección General de Inspección del Transporte Terrestre. 

de actuación gene-

del cumplimiento de las 
normas reguladoras del transporte por carretera y de sus 
actividades complementarias y auxiliares, prestando es-

ciones de acceso a la profesión 
de transportista y en general de los requisitos necesa-
rios para obtener la autorización y realizar la activi-
dad en orden a la erradicación de los transportes 

El control del cumplimiento de las obligaciones con-

- Control de los pesos máximos autorizados. 

- Control de posibles manipulaciones del aparato tac
grafo y otros instrumentos de control. 

- Control de los tiempos de conducción y descanso. 
Control del transporte internacional.

- Control del transporte escolar y de menores. 

- Planificación de la Inspección en coordinación con 
las Comunidades Autónomas. 

• La incoación e instrucción de los procedimientos sanci
nadores 

 

 

ctuaciones desarrolladas por la DGTT en los últimos años
Entre las actuaciones más relevantes llevadas a cabo desde 
2006, fecha de edición de la última memoria del sector, cabe 

y el incremento 
otorgadas para 

incentivar el abandono de la profesión de transportis-
. En 2009 el importe 

destinado a dichas ayudas se ha multiplicado por tres con 

La puesta en marcha de un amplio programa de medidas 
mejora de las condiciones de transparencia y 

en el sector, que inciden en aspectos so-
ciales, de regulación del mercado y fiscales, destacando 
entre estas últimas la puesta en marcha, desde el 1 de 

En este sentido y con el fin de incrementar la seguridad y 
en el sector, se han 

Real Decreto 640/2007 de 18 de mayo, por el que se 
establecen excepciones a la obligatoriedad de las 

tiempos de conducción y descanso y 
en el transporte por carretera. 

Real Decreto 902/2007, de 6 de julio, por el que se 
jornadas espe-

, en lo relativo al tiempo de trabajo 
de trabajadores que realizan actividades móviles de 

- Real Decreto 1032/2007, de 20 de julio, por el que se 
regula la cualificación inicial y la formación cont
nua de los conductores profesionales del transporte 
por carretera. 

- Real Decreto 1163/2009, de 10 de julio, por el que se 
modifica el Real Decreto 640/2007, de 18 de mayo, 
por el que se establecen excepciones
dad de las normas sobre tiempos de conducción y 
descanso y el uso del tacógrafo
carretera. 

• Se ha  aprobado la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de 
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley 
de Ordenación de los Transportes Terrestres en materia 
de autorizaciones de transporte de mercancías, mediante 
la que se introducen nuevas normas
sector que propician la renovación de la flota
a dicha actividad, en una clara apuesta por la seguridad 
vial y el medio ambiente. 

• Con el objetivo de mejorar las condiciones de calidad, 
seguridad y accesibilidad del transporte
España, se ha puesto en marcha el proceso de renovación 
mediante concurso de las concesiones de transporte 
regular de viajeros por carretera. Hasta el presente se 
han convocado y resuelto 16 concursos de concesiones 
previamente caducadas, de los que se han resuelto 14.

• En 2009 se ha aprobado el Plan PLATA para el perí
do 2010 – 2014, concebido para desarrollo del sector de 
viajeros por carretera y con la mira puesta de forma e
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mercancías por carretera y la expedición de documentos 

, en coordinación con la 
retaría General Técnica y el Ministerio de Asuntos 

El impulso a la implantación y aplicación de nuevas 
al transporte por carretera. 

Control de los pesos máximos autorizados.  

Control de posibles manipulaciones del aparato tacó-
grafo y otros instrumentos de control.  

Control de los tiempos de conducción y descanso. 
Control del transporte internacional.  

Control del transporte escolar y de menores.  

Planificación de la Inspección en coordinación con 
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Decreto 1163/2009, de 10 de julio, por el que se 
modifica el Real Decreto 640/2007, de 18 de mayo, 

excepciones a la obligatorie-
normas sobre tiempos de conducción y 

descanso y el uso del tacógrafo en el transporte por 

Se ha  aprobado la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de 
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley 
de Ordenación de los Transportes Terrestres en materia 
de autorizaciones de transporte de mercancías, mediante 
la que se introducen nuevas normas de ordenación en el 

renovación de la flota destinada 
a dicha actividad, en una clara apuesta por la seguridad 

Con el objetivo de mejorar las condiciones de calidad, 
seguridad y accesibilidad del transporte de viajeros en 

puesto en marcha el proceso de renovación 
concurso de las concesiones de transporte 

por carretera. Hasta el presente se 
han convocado y resuelto 16 concursos de concesiones 

e los que se han resuelto 14. 

Plan PLATA para el perío-
, concebido para desarrollo del sector de 

viajeros por carretera y con la mira puesta de forma es-
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pecial  en los servicios discrecionales y regulares de uso 
especial. 

• En materia de formación para los trabajadores y empr
sarios del sector, hemos: 

- Financiado la realización de casi 7.000 cursos
supone un crecimiento del 27,6% sobre la media 
anual de la legislatura 2000-2004, por un importe s
perior a 24 millones de euros. En concreto, durante 
2009 la DGTT ha financiado la realización de 1.380 
cursos por un importe superior a 5,1 millones de e
ros, destinados a más de 20.000 alumnos.

- Firmado y ejecutado un convenio de colaboración 
con el Instituto para la Diversificación y Ahorro de la 
Energía (IDAE) y las asociaciones de fabricantes e 
importadores de vehículos industriales, 
ANIACAM, para la formación de 6.500 conductores 
de vehículos industriales en materia de conducción 
eficiente desde el punto de vista energético.

- También se ha suscrito otro acuerdo con el Comité 
Nacional del Transporte por Carretera y el IDAE
para la formación de 5.000 conductores en materia de 
conducción eficiente desde el punto de vista energ
tico y de 360 empresarios y trabajadores del 
programas de gestión de flotas que contribuyan a r
ducir el consumo de energía. 

• Asimismo, siguiendo las directrices del PEIT, donde se 
prevé expresamente “la creación de una entidad especi
lizada en la formación del transporte por carretera”, el 
de septiembre de 2008 se constituyó la 
“Transporte y Formación”. 

• Por otro lado, con el objetivo de que las empresas del 
sector del  transporte por carretera pudieran hacer frente 
en mejores condiciones a la difícil situación derivada del 
precio del combustible y a la caída de su actividad, 
firmaron los acuerdos de junio de 2008  
tamento de Transporte de Mercancías del Comité Naci
nal del Transporte por Carretera y con el Departamento 
de Transporte de Viajeros del citado comité, m
los cuales se han puesto en marcha más de cincuenta 
medidas cuya ejecución corresponde a siete ministerios, 
incluido el Ministerio de Fomento. En la actualidad ya se 
ha ejecutado la totalidad de las medidas que correspon
dían al Ministerio de Fomento, encontrándose el resto en 
ejecución muy avanzada. 

• Entre dichas medidas, cabe destacar el aumento en 20 
millones de euros del presupuesto destinado a las 

 

Entre otras medidas y actuaciones, en el ejercicio 2009 la DGTT ha destinado 5,1 millones de euros a la fina

ciación de cursos de formación, 38,9 millones de euros a la renovación de las flotas de autobuses a través del 

Plan VIVE, y 120 millones de euros a ayudas para el abandono de la profesión para transportistas autónomos 
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acuerdo con el Comité 
Nacional del Transporte por Carretera y el IDAE 
para la formación de 5.000 conductores en materia de 
conducción eficiente desde el punto de vista energé-
tico y de 360 empresarios y trabajadores del sector en 
programas de gestión de flotas que contribuyan a re-

Asimismo, siguiendo las directrices del PEIT, donde se 
prevé expresamente “la creación de una entidad especia-
lizada en la formación del transporte por carretera”, el 16 
de septiembre de 2008 se constituyó la Fundación 

Por otro lado, con el objetivo de que las empresas del 
sector del  transporte por carretera pudieran hacer frente 
en mejores condiciones a la difícil situación derivada del 

o del combustible y a la caída de su actividad, se 
 con el Depar-

tamento de Transporte de Mercancías del Comité Nacio-
nal del Transporte por Carretera y con el Departamento 
de Transporte de Viajeros del citado comité, mediante 

en marcha más de cincuenta 
medidas cuya ejecución corresponde a siete ministerios, 
incluido el Ministerio de Fomento. En la actualidad ya se 
ha ejecutado la totalidad de las medidas que correspon-

to, encontrándose el resto en 

aumento en 20 
del presupuesto destinado a las 

ayudas para el abandono de la profesión
portistas autónomos de edad avanzada, con lo qu
2009 se iban a destinar un total de 60 
este concepto. No obstante, a la vista del importante i
cremento en el número de solicitudes presentadas, el 
Gobierno decidió dotar esta línea de ayudas con 60 
llones de euros adicionales. Con ello, su presupuesto p
ra 2009 ha rebasado ligeramente los 120 
ros, que han contribuido a paliar las consecuencias que, 
para las pequeñas empresas, se derivan de la caída de la 
actividad en el sector, pues han permitido la retirada de 
casi 2.000 transportistas autónomos.

• Con el mismo objetivo de reducir el impacto de la crisis 
económica en las empresas del sector, 
marcha diferentes medidas que dotan a las empresas de 
mayor flexibilidad a la hora de adecuar su flota a los 
requerimientos de sus clientes, entre otras el ampliar el 
plazo de rehabilitación de las autoridades caducadas por 
falta de visado. 

• En el plano normativo, se ha publicado la 
de 11 de noviembre, del Contrato de Transporte T
rrestre de Mercancías, que moderniza el régimen jur
dico de este contrato equiparándolo a los ordenamientos 
más avanzados de los países de nuestro entorno. As
mismo, a través de la Ley Ómnibus, se ha aprobado la 
modificación de la Ley de Ordenación de los Transportes 
Terrestres para adecuar determinadas actividades de 
transporte por carretera a la normativa europea.

• Finalmente, mediante Acuerdo del Consejo de Ministros 
de 12 de junio de 2009, se puso  en marcha el 
VE AUTOBUSES 2009-2010 mediante el que se pr
tendía favorecer la renovación de la flota española de a
tobuses y autocares, así como mejorar la calidad de los 
servicios de transporte de viajeros en autobús. Dicho 
plan fue dotado con 70 millones de euros
los tres meses y medio de funcionamiento, se re
un total de 271 operaciones con una cuantía superior a 
los 48,4 millones de euros, de los que casi 31,86 
nes de euros fueron financiados por el Ministerio de F
mento. Por otro lado, con el objetivo de reforzar la f
nanciación de vehículos plenamente accesibles a las pe
sonas que viajen en silla de ruedas y dotar de mayor ag
lidad a todo el proceso de otorgamiento de los créditos, 
el Consejo de Ministros, en su reunión de 30 de dicie
bre de 2009, acordó modificar la normativa reguladora 
de la línea. 

Entre otras medidas y actuaciones, en el ejercicio 2009 la DGTT ha destinado 5,1 millones de euros a la fina

ciación de cursos de formación, 38,9 millones de euros a la renovación de las flotas de autobuses a través del 

euros a ayudas para el abandono de la profesión para transportistas autónomos 

mayores de 60 años 
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ayudas para el abandono de la profesión de los trans-
portistas autónomos de edad avanzada, con lo que en 
2009 se iban a destinar un total de 60 millones de euros a 
este concepto. No obstante, a la vista del importante in-
cremento en el número de solicitudes presentadas, el 
Gobierno decidió dotar esta línea de ayudas con 60 mi-

on ello, su presupuesto pa-
ligeramente los 120 millones de eu-

, que han contribuido a paliar las consecuencias que, 
para las pequeñas empresas, se derivan de la caída de la 
actividad en el sector, pues han permitido la retirada de 

2.000 transportistas autónomos. 

Con el mismo objetivo de reducir el impacto de la crisis 
económica en las empresas del sector, se han puesto en 
marcha diferentes medidas que dotan a las empresas de 

a la hora de adecuar su flota a los 
querimientos de sus clientes, entre otras el ampliar el 

plazo de rehabilitación de las autoridades caducadas por 

En el plano normativo, se ha publicado la Ley 15/2009, 
Contrato de Transporte Te-

que moderniza el régimen jurí-
dico de este contrato equiparándolo a los ordenamientos 
más avanzados de los países de nuestro entorno. Asi-
mismo, a través de la Ley Ómnibus, se ha aprobado la 
modificación de la Ley de Ordenación de los Transportes 

para adecuar determinadas actividades de 
transporte por carretera a la normativa europea. 

Finalmente, mediante Acuerdo del Consejo de Ministros 
de 12 de junio de 2009, se puso  en marcha el Plan VI-

mediante el que se pre-
cer la renovación de la flota española de au-

tobuses y autocares, así como mejorar la calidad de los 
servicios de transporte de viajeros en autobús. Dicho 

millones de euros para 2009. En 
los tres meses y medio de funcionamiento, se realizaron 
un total de 271 operaciones con una cuantía superior a 

, de los que casi 31,86 millo-
fueron financiados por el Ministerio de Fo-

mento. Por otro lado, con el objetivo de reforzar la fi-
namente accesibles a las per-

sonas que viajen en silla de ruedas y dotar de mayor agi-
lidad a todo el proceso de otorgamiento de los créditos, 
el Consejo de Ministros, en su reunión de 30 de diciem-
bre de 2009, acordó modificar la normativa reguladora 

Entre otras medidas y actuaciones, en el ejercicio 2009 la DGTT ha destinado 5,1 millones de euros a la finan-

ciación de cursos de formación, 38,9 millones de euros a la renovación de las flotas de autobuses a través del 

euros a ayudas para el abandono de la profesión para transportistas autónomos 
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4.3 Planes futuros 
La DGTT en su misión de ordenación y regulación del si
tema de transporte terrestre tiene previsto un ambicioso pr
grama de medidas en consonancia con las líneas establec
das en el PEIT, en el Plan Estratégico para el impulso del 
transporte ferroviario de mercancías y en el Reglamento 
(CE) Nº 1370/2007 sobre los servicios públicos de transpo
te de viajeros por ferrocarril y carretera. 

La primera implicación de futuro afecta a las sucesivas a
tualizaciones de esta memoria que, en adelante, pasará a 
 

Planes futuros en el ámbito del transporte de viajeros por carreter

Por lo que respecta a los servicios regulares p
de transporte de viajeros por carretera de uso ge
las actuaciones más relevantes que se pretenden abordar son 
las siguientes: 

• Continuar con el proceso de renovación de las conc
siones a medida que se va produciendo la caducidad
aquéllas. En este sentido el programa de renovaciones es 
de 4 concesiones en el año 2011, 16 en el 
el año 2013. 

• Incidir en la aplicación de las nuevas tecnologías
trol de los servicios regulares, modificando para ello los 
requerimientos técnicos de los pliegos concursales para 
favorecer el objetivo. 

• El desarrollo de un modelo de contabilidad analítica
adaptado a las empresas de transporte de viajeros
rretera. 

Por otra parte, se pretende profundizar en el d
Plan PLATA 2010 – 2014, impulsando las
estratégicas previstas y que se resumen de la siguiente m
nera: 

• Dentro del ámbito de la normativa se abordarán los s
guientes aspectos: 

- Análisis del marco normativo de la actividad.

- Análisis de la fiscalidad en el transporte

• Dentro de la línea estratégica de comercialización
planificado lo siguientes: 

 

Planes futuros en el ámbito del transporte de viajeros por ferrocarril

En el contexto del transporte de viajeros por ferrocarril las 
principales actuaciones previstas por la DGTT se ven orie
tadas a la aplicación del Reglamento (CE) Nº 1370/2007
del Parlamento y del Consejo de 23 de octubre de 2007, 
sobre los servicios públicos de transporte de viajeros por 
ferrocarril y carretera, en especial: 
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La DGTT en su misión de ordenación y regulación del sis-
tema de transporte terrestre tiene previsto un ambicioso pro-

consonancia con las líneas estableci-
das en el PEIT, en el Plan Estratégico para el impulso del 
transporte ferroviario de mercancías y en el Reglamento 
(CE) Nº 1370/2007 sobre los servicios públicos de transpor-

primera implicación de futuro afecta a las sucesivas ac-
tualizaciones de esta memoria que, en adelante, pasará a 

denominarse “Memoria de los Sectores Nacionales de 
Transporte Terrestre en España”, abarcando también el 
transporte ferroviario. 

Las principales actuaciones previstas para el futuro se res
men a continuación de forma separada para cada subse
mento (viajeros y mercancías) y para cada modo de tran
porte (carretera y ferrocarril). 

en el ámbito del transporte de viajeros por carretera 

servicios regulares permanentes 
de transporte de viajeros por carretera de uso general, 
las actuaciones más relevantes que se pretenden abordar son 

enovación de las conce-
la caducidad de 

l programa de renovaciones es 
el 2012 y 47 en 

nuevas tecnologías al con-
ndo para ello los 

de los pliegos concursales para 

ilidad analítica 
de transporte de viajeros por ca-

undizar en el desarrollo del 
las cinco líneas 

previstas y que se resumen de la siguiente ma-

se abordarán los si-

vidad. 

Análisis de la fiscalidad en el transporte 

omercialización se ha 

- El establecimiento de un marco de referencia
contratación de servicios de transporte de viajeros.

- El establecimiento de un plan de seguimiento y co
trol del marco de referencia. 

• Dentro del apartado de competitividad
previstas son las siguientes: 

- Actuaciones relativas a la estructura empresarial y 
medidas para favorecer la concentración

- Promoción de la calidad de servicio

- Impulso de las infraestructuras para el transporte en 
autobús contempladas dentro del PEIT

• En el ámbito de la movilidad sostenible
to desarrollar importantes medidas dirigidas a
del transporte colectivo, en particu

- El impulso de los planes de transporte de empresas

- El desarrollo del transporte urbano sostenible

• Finalmente, en la línea estratégica relativa a 
buenas prácticas y responsabilidad s
la DGTT se propone: 

- Desarrollar el fomento de las políticas empresariales 
de RSC. 

- Abordar una campaña de imagen sectorial.

 

Planes futuros en el ámbito del transporte de viajeros por ferrocarril 

En el contexto del transporte de viajeros por ferrocarril las 
DGTT se ven orien-

Reglamento (CE) Nº 1370/2007 
del Parlamento y del Consejo de 23 de octubre de 2007, 
sobre los servicios públicos de transporte de viajeros por 

• La definición de las obligaciones de servicio p
el transporte de viajeros por ferrocarril.

• Cálculo de las compensaciones a las empresas ferr
viarias por la asunción de costes por prestación de 
transportes con obligaciones de servicio p
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denominarse “Memoria de los Sectores Nacionales de 
Transporte Terrestre en España”, abarcando también el 

s actuaciones previstas para el futuro se resu-
men a continuación de forma separada para cada subseg-
mento (viajeros y mercancías) y para cada modo de trans-

marco de referencia para la 
contratación de servicios de transporte de viajeros. 

lan de seguimiento y con-

ompetitividad, las medidas 

structura empresarial y 
medidas para favorecer la concentración 

idad de servicio 

nfraestructuras para el transporte en 
autobús contempladas dentro del PEIT. 

ostenible se tiene previs-
to desarrollar importantes medidas dirigidas al fomento 
del transporte colectivo, en particular: 

lanes de transporte de empresas 

esarrollo del transporte urbano sostenible 

Finalmente, en la línea estratégica relativa a imagen, 
dad social corporativa 

e las políticas empresariales 

ampaña de imagen sectorial. 

nes de servicio público en 
el transporte de viajeros por ferrocarril. 

compensaciones a las empresas ferro-
por la asunción de costes por prestación de 
tes con obligaciones de servicio público 
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Planes futuros en el ámbito del transporte de mercancías por carretera

En el ámbito del transporte de mercancías por carretera las 
actividades previstas se centran en el desarrollo del Plan 
PETRA II, enfocándose en prestar apoyo al tejido empres
rial del sector para ejecutar las líneas estratégicas 
del citado plan se definen para el entorno empresarial
impulsar las seis áreas de actuación que se asignan dire
mente a la Administración, y que incluye:  

• La salvaguarda de las condiciones de la 
concretamente: 

- El mantenimiento de condiciones exigentes para a
ceder al mercado. 

- La progresiva eliminación de restricciones a la libre 
competencia. 

- La intensificación de la inspección en términos cual
tativos. 

• El desarrollo de acciones para la mejora de la seguridad
en el transporte de mercancías por carretera a través de:

- El apoyo a la formación en materia de seguridad

- Los planes de inspección 

- La instalación y puesta en funcionamiento de básc
las de pesaje. 

- El impulso de áreas de descanso y servicios para los 
transportistas en las infraestructuras viarias

• El fomento de acciones para la mejora del medio a
biente, específicamente: 

- La promoción de la renovación de la flota y eficie
cia energética de los vehículos destinados al transpo
te de mercancías. 

- El apoyo a la formación en materia medioambiental y 
de ahorro energético. 

Planes futuros en el ámbito del transporte de mercancías por ferrocarril

Dentro del contexto del transporte ferroviario de mercan
ías, las principales actuaciones previstas por la DGTT son 
las siguientes: 

• La creación y el desarrollo del observatorio del tran
porte ferroviario. 

• Contribuir a la sostenibilidad del sistema de transporte 
promoviendo la intermodalidad y la colaboración entre 
modos. 

Futuros Observatorios 

Según se ha señalado en otros apartados de esta memoria, 
además del observatorio del transporte ferroviario al que se 
hace referencia en el punto anterior, la DGTT 
también la creación y el mantenimiento de un observatorio 
de intermodalidad terrestre- marítima. 

En el año 2010 la DGTT ha iniciado los trabajos para de
sarrollar una herramienta que permita el seguimiento de los 
trasvases de mercancías entre los distintos modos de tran
porte, a través de la elaboración y análisis de los datos e

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por 

transporte de mercancías por carretera 

En el ámbito del transporte de mercancías por carretera las 
esarrollo del Plan 

l tejido empresa-
estratégicas que dentro 

entorno empresarial, y en 
que se asignan directa-

alvaguarda de las condiciones de la competencia, 

antenimiento de condiciones exigentes para ac-

rogresiva eliminación de restricciones a la libre 

ntensificación de la inspección en términos cuali-

mejora de la seguridad 
el transporte de mercancías por carretera a través de: 

poyo a la formación en materia de seguridad. 

nstalación y puesta en funcionamiento de báscu-

y servicios para los 
en las infraestructuras viarias. 

mejora del medio am-

romoción de la renovación de la flota y eficien-
destinados al transpor-

ción en materia medioambiental y 

- El fomento del transporte intermodal

- El desarrollo de centros y estaciones de transporte de 
mercancías 

• El apoyo a la eficacia del mercado
siguientes medidas: 

- La mejora de las condiciones de transparencia

- El mantenimiento y al ampliación de los observat
rios actuales. 

- El apoyo a las sociedades de garantía recíproca 
otras ayudas a la financiación.

- La eliminación de barreras artificiales en el acceso y 
operaciones en el mercado. 

- El apoyo a la internacionalización de 
transporte de mercancías por carretera.

• Por otra parte, se apuesta por la p
empresarial, a través de los siguientes cauces:

- Con el apoyo a la formación de empresarios y trab
jadores. 

- La promoción de las certificaciones de calidad
las empresas del sector. 

- La promoción de códigos de buenas prácticas empr
sariales. 

- El apoyo a la implantación de nuevas tecnologías
empresas de transporte de mercancías por carretera.

• Finalmente, se pretende contribu
condiciones sociales, mediante la 
pectos socio-laborales a las necesidades del sector

 

Planes futuros en el ámbito del transporte de mercancías por ferrocarril 

e ferroviario de mercanc-
ías, las principales actuaciones previstas por la DGTT son 

observatorio del trans-

Contribuir a la sostenibilidad del sistema de transporte 
y la colaboración entre 

• Impulsar la liberalización del mercado
nuevas licencias de operador ferroviario

• Promover la cooperación entre A
Públicas, en especial entre la Administración
del Estado y las Comunidades Autónomas.

Según se ha señalado en otros apartados de esta memoria, 
demás del observatorio del transporte ferroviario al que se 

, la DGTT ha previsto 
un observatorio 

En el año 2010 la DGTT ha iniciado los trabajos para de-
sarrollar una herramienta que permita el seguimiento de los 
trasvases de mercancías entre los distintos modos de trans-

oración y análisis de los datos es-

tadísticos disponibles sobre movimiento de contenedores, en 
términos de TEUs y UTIs, en el entorno europeo y español.

Para ello se parte de un diagnóstico sobre la situación actual 
en cada uno de los tres modos de trasport
el fin de identificar posibles soluciones a las ineficiencias 
técnicas, económicas y administrativas que puedan estar 
dificultando el normal intercambio modal de las mercancías, 
acarreando con ello el rechazo de la cadena intermodal por
parte de los operadores de transporte a favor de alguno de 
los sistemas unimodales. 
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omento del transporte intermodal. 

entros y estaciones de transporte de 

eficacia del mercado, por medio de las 

ones de transparencia 

ampliación de los observato-

sociedades de garantía recíproca y 
. 

barreras artificiales en el acceso y 

yo a la internacionalización de las empresas de 
transporte de mercancías por carretera. 

Por otra parte, se apuesta por la promoción de la calidad 
, a través de los siguientes cauces:  

de empresarios y traba-

certificaciones de calidad entre 

romoción de códigos de buenas prácticas empre-

poyo a la implantación de nuevas tecnologías en las 
empresas de transporte de mercancías por carretera. 

ontribuir a la mejora de las 
, mediante la adaptación de los as-

a las necesidades del sector 

liberalización del mercado y la gestión de 
nuevas licencias de operador ferroviario 

cooperación entre Administraciones 
Administración General 

des Autónomas. 

tadísticos disponibles sobre movimiento de contenedores, en 
términos de TEUs y UTIs, en el entorno europeo y español. 

Para ello se parte de un diagnóstico sobre la situación actual 
en cada uno de los tres modos de trasporte involucrados, con 
el fin de identificar posibles soluciones a las ineficiencias 
técnicas, económicas y administrativas que puedan estar 
dificultando el normal intercambio modal de las mercancías, 
acarreando con ello el rechazo de la cadena intermodal por 
parte de los operadores de transporte a favor de alguno de 
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