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1. Introduccion

1.1

Objetivos basicos de la Memoria Anual

En enero de 2008, la Direcciéon General de Transporte Te-
rrestre (en adelante DGTT), por aquel entonces Direccién
General de Transportes por Carretera, publicé la primera
Memoria Anual del Sector Nacional del Transporte por Ca-
rretera, referida al ejercicio 2006.

Mais alld de sus funciones de ordenacién, regulacién e ins-
peccién general en el dambito del transporte por carretera, la
DGTT ha venido destinando gran parte de sus esfuerzos a
mantener una conexién directa y abierta con el sector en su
sentido mds amplio (asociaciones empresariales, agentes
sociales, cargadores, resto de administraciones y la comuni-
dad econdémica en general). Dentro de este contexto, la
DGTT mantiene una preocupacién 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 evolucién en aspectos cuan-
titativos y cualitativos, y por otro, mantener una comunica-
cién permanente con todos los agentes del mercado nacio-
nal.

Con el fin de dar cumplimiento a ambos objetivos, la DGTT
consideré de gran interés redactar y difundir con carécter
anual una “Memoria del Sector Nacional del Transporte por
Carretera” en la que se sintetizara, a partir de los correspon-
dientes estudios y de las distintas estadisticas disponibles, la
realidad del sector nacional y europeo, tanto en su dmbito de
mercancias como de viajeros, complementindola con la
explicacion de los objetivos, estrategias y actividades des-
arrolladas por la propia DGTT.

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

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

En esta nueva edicion, lo més destacable respecto a la ante-
rior Memoria del 2006 es lo siguiente:

e Un cambio significativo del contexto econémico general
motivado por el impacto de la recesién econdémica, cu-
yos efectos se han sentido de forma muy notable en la
actividad del sector del transporte por carretera.

e A pesar de lo anterior, la consolidacién de un mercado
mds amplio en el contexto europeo por la ampliacién de
la UE-15 a la UE-27.

e En el contexto nacional, la actualizacién de los planes
sectoriales PETRA y PLATA, asi como el desarrollo e
incorporacién de un importante nimero de medidas en el
sector como consecuencia de los acuerdos que el Go-
bierno alcanzé 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,
ademads, resumir con cardcter general las actuaciones la DGTT a lo largo del aiio 2009 y sus planes futuros.

1.2

Principales hitos del sector en los altimos anos

Figura 1 — Principales hitos sectoriales de los iltimos arios
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Ley y Reglamento de Ordenacion de los Transportes Terrestres (L.O.T.T. y R.O.T.T.)

Una recapitulacién histérica de los principales hitos del
transporte por carretera obliga a remontarse a la L.O.T.T.
Esta Ley, que fue aprobada en el afio siguiente a la incorpo-
racién espaiiola a la UE, ha servido para mantener un siste-
ma comun de transporte terrestre y una unidad de mercado
en todo el territorio espaflol, dentro del mds estricto respeto
a las competencias de las Comunidades Auténomas y las
Entidades Locales.

La L.O.T.T. representd, entre otros aspectos, la flexibiliza-
cién de la ordenacion del transporte y un mayor grado de
autonomia en el tejido empresarial, siempre en conjuncién
con una graduacién del intervencionismo administrativo que
se ha ido adaptando a las necesidades de cada momento.

Tres afios después, en septiembre de 1990, se publica el Re-
glamento (R.O.T.T.) que, aln siendo desarrollo especifico
de la Ley, adquiere cierta sustantividad propia en muchos
aspectos e incorpora las dltimas prescripciones de la UE
sobre la materia.

Tanto la Ley como el Reglamento, han ido adaptiandose 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, las principales
modificaciones realizadas sobre el texto de la L.O.T.T. fue-
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 y en la Ley 25/2009, de
22 de diciembre, de modificacién de diversas leyes para su
adaptacién 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 aprobacién 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), en
2006 (RD 1225/06, de 27 de octubre) y, mas recientemente,
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 comin de transporte en todo el territorio
espaiiol y, asimismo, para incorporar a la regulacion nacional el acervo comunitario de la UE.

Liberalizacion del transporte internacional de viajeros y mercancias en el marco de la UE

En el afio 1992, 1a UE dio un paso decisivo en la liberaliza-
cién del sector del transporte por carretera con los Regla-
mentos 684/92 y 881/92. En virtud del primero se establece
la libre prestacion de servicios regulares de viajeros entre
estados de la UE, sin que las Administraciones estatales
puedan denegar las autorizaciones.

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

Desaparicion de la contingentacion en el transporte de mercancias

Hasta el afio 1999 la oferta de transporte publico de mer-
cancias estuvo controlada directamente por la Administra-
cién a través del nimero de autorizaciones de transporte
existentes en el mercado (popularmente conocidas como
“tarjetas”).

La Orden Ministerial de 24 de agosto de 1999 represent6 la
desaparicion de dicho régimen de contingentaciéon de la
oferta, flexibilizando el acceso a nuevas autorizaciones pero,
a su vez, condicionando aquéllas al cumplimiento de condi-
ciones cualitativas.

Esta Orden, que venia 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 publicacién, en marzo de 2007, de una
nueva Orden reguladora del régimen de autorizaciones que
adapta éste a las tdltimas modificaciones introducidas en
2006 en el R.O.T.T.

La O.M. de 24-08-99 puso fin al régimen de contingentacion del transporte de mercancias y a las restricciones
para el crecimiento o entrada de nuevas empresas.

El Libro Blanco del Transporte

En septiembre de 2001, la Comisién de la UE publicé el
Libro Blanco del Transporte, documento en el que se refle-
jaba la politica europea en materia de transportes hasta el
afio 2010. En este sentido se puso de manifiesto una apuesta
inequivoca por la intermodalidad como férmula para acabar

con los tradicionales problemas de congestion, impacto me-
dioambiental y seguridad.

El contenido del Libro Blanco y su posterior revision, reali-
zada en 2006, se aborda con mds nivel de detalle en el apar-
tado 2.2 de esta Memoria.
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Los Planes Petra y Plata

Tanto el Plan Petra, dirigido al sector de mercancias y apro-
bado originariamente en el afio 2001, como el Plan Plata,
referido al 4&mbito de viajeros y con origen en 2003, repre-
sentaron una auténtica innovacion en la regulacién del mer-
cado del transporte al establecer un marco general de actua-
ciones conjuntas del sector en el que participaban todos los
agentes y cuyo fin dltimo era la modernizacién y la conse-
cuciéon 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 sec-
tor, proponiéndose, ademds, numerosas lineas estratégicas
relacionadas con los sistemas de comercializacion, las nue-
vas tecnologias, la formacidn, la seguridad, etc.

Figura 2 — Esquema del Plan PETRA II (2007-2012)
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Tras un ciclo de varios afios de vigencia ambos planes han
visto revisado su contenido. En el caso del transporte de
mercancias, en el afio 2008 se public6 el Plan PETRA II en
donde se presentaba un nuevo enfoque estratégico para el
sector basado en dos bloques de actuacién: uno dirigido a
las Administraciones Publicas y otro al tejido empresarial.

Durante el 2009, la DGTT y las asociaciones sectoriales del
dmbito del transporte de viajeros han debatido en profundi-
dad la revision del Plan PLATA. El resultado de dichos tra-
bajos ha quedado reflejado en el afio 2010 con el nuevo Plan
PLATA 2010-2014.
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La ampliacion de la UE

El afio 2004 supuso la mayor ampliacién de la historia de la
UE, con la incorporacién simultdnea de 10 nuevos estados
miembro. La Europa de los 15 pasé 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
la incorporacion de Rumania y Bulgaria.

Como consecuencia de estas incorporaciones, el marco terri-
torial del mercado se amplia significativamente, pero tam-
bién se incrementan los niveles de competencia en el trans-
porte por carretera procedentes de economias emergentes
mas proximas, desde el punto de vista geografico, a los
nicleos de produccién y consumo mds importantes de Euro-

pa.

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

En el afio 2005 el Ministerio de Fomento publicé el PEIT,
plan estratégico cuyos objetivos bdsicos son contribuir al
desarrollo econémico y la competitividad, fortalecer la co-
hesion 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 in-
cluia 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 mds novedosas y relevantes del acuerdo
se incluye la regulacién de la actualizacién automdtica de
los precios del transporte de mercancias y viajeros en fun-
cién de los incrementos del precio del petréleo y el com-
promiso para definir las condiciones para la entrada en vigor
del “gaséleo profesional” a partir de 2007.

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

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 inspeccion (tacégrafo digital), un nuevo marco para la
formacion, la concertaciéon con Comunidades Auténomas,
un clima de cooperacién con los operadores y un incremento
de la calidad y los derechos de los usuarios.

e Combatir la economia sumergida y las pricticas deslea-
les en el sector, mediante el aumento de la actividad ins-
pectora de la DGTT y la participacién mds activa del
Servicio de la Competencia.

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

e Mejorar las condiciones sociolaborales: dotaciones para
el abandono de la actividad de trabajadores auténomos,
revision del catdlogo de enfermedades profesionales,
mejora de la formacién y creacion de la Mesa Social.

e Facilitar el saneamiento financiero de las empresas me-
diante el aplazamiento de cotizaciones sociales, el au-
mento de las lineas de préstamos ICO y de las lineas de
avales de las Sociedades de Garantia Reciproca.

® Promover una Ley del Contrato de Transporte Terrestre.

Los acuerdos de octubre 2005 supusieron un hito esencial en las relaciones entre transportistas y cargadores,
principalmente porque se regula la actualizacion automdtica de los precios del transporte en funcion de la
evolucion del precio del carburante.

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

El ejercicio 2007 fue un punto de inflexién en la historia
mas reciente del transporte de viajeros por carretera dado
que, a partir de ese afio, se inicié un periodo de vencimiento
de todas las concesiones administrativas de servicios de
transporte regular de uso general de ambito estatal y el pau-
latino comienzo de los procesos de licitacion publica para su
adjudicacién. Se puso en marcha, por tanto, una etapa de
competencia por el mercado que se prolongara hasta el afio

2018 y que supondrd la renovacion de la totalidad de las 100
concesiones vigentes en la actualidad.

Segin se explica en el apartado 3.9 de esta Memoria, la
DGTT planificé la tramitacién de los concursos publicos,
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 habria de sustentar, al-
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canzandose un acuerdo sectorial que se vio reflejado en un
protocolo de apoyo que fue suscrito en marzo de 2007 por

Los acuerdos de junio de 2008

Después de las movilizaciones iniciadas por algunas asocia-
ciones del sector, la Administracién General del Estado y
los Departamentos de Transporte de Mercancias y Transpor-
te de Viajeros del Comité Nacional del Transporte alcanza-
ron sendos acuerdos con fecha 11 y 19 de junio de 2008,
respectivamente, que inclufan un amplio niimero de medidas
que afectaban a siete departamentos ministeriales, destina-
das a propiciar la adaptacion del sector a las nuevas circuns-
tancias de la coyuntura econdmica, y en particular:

e Reforzar la capacidad de negociaciéon mercantil del sec-
tor.

e Facilitar la adecuacion de los precios a los costes.

e Facilitar la reestructuracion del sector.

las principales asociaciones del sector.

e Reducir las cargas fiscales.

e Reducir los costes de cotizacién y de gestion ante la Se-
guridad Social.

e Promover la modificacién de la normativa comunitaria
para facilitar su actividad.

® Mejorar la cualificacién de conductores y nuevas titula-
ciones.

e Revisar restricciones a la circulacién impuestas por trafi-
co y suavizar el capitulo sancionador.

e Favorecer la transparencia del mercado en los precios del
combustible y reducir el consumo y la dependencia del
gasoleo.

Los acuerdos de junio de 2008 pretendian facilitar la adopcion de ajustes y actuaciones para superar las dificul-
tades originadas por la escalada de los precios del gasoleo y la caida de la actividad.

La Ley del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancias

El 11 de noviembre de 2009 se promulg6 la Ley 15/2009 del
contrato de transporte terrestre de mercancias. Hasta ese
momento la regulacién de este tipo de contratos venia reco-
gida en el Cédigo 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 regulacién
adaptandola a la vigente en el dmbito internacional, clarifi-
car el régimen de responsabilidad del transportista, definir

los derechos y obligaciones de las partes contemplando las
diferentes incidencias que se producen con ocasion del
transporte y aumentar la seguridad juridica al definir la posi-
cion 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 con-
trato de mudanza adaptadas a sus especiales caracteristicas.

La nueva Ley ha servido para adaptar la regulacion del contrato de transporte terrestre a la de los paises de
nuestro entorno, clarificar el régimen de responsabilidad del transportista y determinar las normas aplicables al
transporte multimodal.

1.3 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 Administracién Publica reguladora del
sector del transporte por carretera a nivel nacional, se con-
creta en velar por la existencia de un sistema de transporte
que garantice la seguridad, que facilite la modernizacion y el
posicionamiento competitivo del tejido empresarial y que
sea sostenible.

La consecucién de tales fines se pretende orientar a través
de la coordinacién y la cooperacidn, tanto con las restantes
administraciones publicas (comunidades auténomas, entida-
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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2  Elsector en la Union Europea

2.1 _ Vision general

El objetivo de este apartado es ofrecer una visién global de
la reciente evolucién del sector transporte por carretera en el
marco de la UE.

En funcién de las fuentes de informacién disponibles a es-
cala europea, principalmente obtenidas a través de la oficina
europea de estadistica Eurostat (Statistical Office of the Eu-
ropean Communities), el desarrollo de este apartado se ha
enfocado desde diferentes prismas:

e En primer lugar, presentar una visién macroecondmica al
nivel de la UE-27 de la importancia del transporte con
cardcter general, cuya actividad, a efectos estadisticos, 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 economia.

e Por otra parte, tener la misma visiéon de forma separada
para los paises que se incorporaron a la UE en 2004 y
2007.

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

¢ Finalmente, hacer una referencia general al empleo gene-
rado por el sector en la UE-27 asi como al parque auto-
movilistico agregado.

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

La menor dimension econémica de los nuevos socios, unida
a las diferencias productivas entre nuevos y antiguos miem-
bros (estructura, ciclo econdmico, etapa de ajuste tras su
entrada en la Unién), junto a la falta de informacidn estadis-
tica homogénea para un periodo de tiempo relevante, son las
causas por las que a lo largo de toda la memoria se han ana-
lizado por separado, en su caso, los datos relativos a los 12
Nuevos socios.

Desde que en 1995 se produjera la adhesién de Finlandia,
Austria y Suecia, el tamafio 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 con-
secucion efectiva del mercado comun, no sélo en lo referen-
te a la formacion de una unién monetaria (1999), sino en
materias relacionadas con la competitividad, el reconoci-
miento de los derechos sociales, etc.

Figura 4 — La UE y sus iiltimas ampliaciones

@ UE15
@ Ampliacitn 2004
> Ampliacin 2007

En el horizonte, marcado aun por la profunda crisis econé-
mica que atraviesan muchos de los socios de la UE, se bara-
jan nuevas adhesiones como las de Turquia, los paises
Balcénicos o la de Islandia

Las ultimas ampliaciones de la Union Europea han tenido un impacto notable en la actividad del transporte por
carretera, no tanto por el aumento territorial del mercado, sino por la incorporacion de economias con mejor
acceso a los grandes centros europeos de la produccion y el consumo.
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Importancia de la actividad del transporte en la economia

En la siguiente tabla se presenta una serie histdrica bastante
amplia de las magnitudes relativas a la produccién (PIB —
Producto Interior Bruto) y al valor afladido (VAB — Valor

Tabla 1 .- Magnitudes bdsicas UE-27

Afiadido Bruto) de toda la economia con cardcter general de
la UE-27 y, segtn se ha apuntado, la correspondiente al sec-
tor Transporte, Almacenaje y Comunicaciones '(TAC).

Tasa media de
crecimiento?

2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2000-2008 2008-2009
PIB pm constante 8.038 8.376 8.574 8.720 8.981 10.706 10.763 10.310 3,7% -4,2%
PIB pm corriente 9.160 10.057 10.555 10.991 11.583 12.396 12.494 11.785 4,0% -5,7%
VAB pbaésicos 8.152 8.978 9.417 9.781 10.279 11.044 11.179 10.583 4,0% -5,3%
VAB TAC 571 643 676 695 731 763 769 719 3,8% -6,6%
VAB (% TAC sobre total) 7,0% 7,2% 7,2% 7,1% 7,1% 6,9% 6,9% 6,8% - -

Datos en miles de millones de euros

FUENTE: EUROSTAT

Como puede observarse, el comportamiento del PIB agrega-
do de la UE-27 ha sido estable a largo de todo el periodo
hasta llegar al afio 2008, momento en el que empieza a ra-
lentizarse para terminar con una dréstica caida en el afio
2009 que refleja la recesién econdémica de la economia
mundial. Pese a que la situacién no ha sido uniforme en to-
dos los paises, segin se verd mds adelante, la evolucién de
esta variable en el conjunto permite concluir el final de un
ciclo econémico de crecimiento estable.

La evoluciéon del Valor Afiadido Bruto (VAB) del sector
TAC hasta el final del ciclo econdmico que termina en 2008
ha estado bastante en linea con la evolucion del PIB, si bien
presenta, en su conjunto, un crecimiento medio (3,8%) lige-
ramente inferior al del conjunto de la economia (4,0%). Esta
situacién rompe con una tradicional concepcion del sector
TAC como uno de los mds dindmicos de la economia. Segin
se observa en la gréfica de la derecha, el sector TAC estuvo
por delante del PIB hasta el afio 2006 y, a partir de entonces,
su evolucién ha ido por detrés.

Los efectos de la crisis econdmica parece que se han hecho
notar de una manera mds pronunciada en el sector TAC, de
ahi que en el afio 2009 la caida de su VAB (-6,6%) haya
sido mads pronunciada que en el conjunto de la economia
(-5,3%) y que el peso especifico del sector se haya visto
disminuido hasta situarse en el 6,8%.

Algunos de los factores que explican esta conclusién son la
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 que ha
tenido la cotizacién del petrdleo en los ultimos afios, asi
como la estrecha dependencia del consumo y de los indices
de produccién industrial, indices que en los ultimos afios se
han visto también muy afectados por la incertidumbre
econdmica y por la disminucién de la confianza de los con-
sumidores.

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

Por consiguiente, aunque histéricamente el sector TAC ha
crecido a niveles superiores al del PIB, la recesién econémi-
ca parece confirmar un cambio de la tendencia.

En cualquier caso las desviaciones no son excesivamente
significativas y puede considerarse que el transporte, en
especial el de mercancias, es un elemento estratégico del
sistema econdémico que permite desarrollar y dinamizar a
todo el resto de actividades de la economia. Pese a que den-
tro del sector 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 estdn sometidas a similares fluctuaciones.

Grdfico 1 — Crecimiento del PIB y VAB del sector TAC — base 2000 — UE
27 (2000 = 100%)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de estadisticas de EUROSTAT
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Para tener datos mds desagregados dentro del sector TAC y
poder cuantificar el valor afiadido del mercado europeo del
transporte por carretera hay que referirse al ejercicio 2007,
ultimo afio del que se disponen datos agregados para la tota-
talidad de la UE-27.

En este sentido se puede sefialar que, de acuerdo con las
estadisticas de Eurostat, en el afio 2007 el valor afiadido a
coste de los factores del transporte por carretera alcanzé 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 mercancias y 56.500 millones
de euros al transporte de viajeros, que representan el 1,0% y
el 0,6% de la economia total respectivamente.

Grdfico 2 — Desagregacion del VAB de la UE-27 (2007).
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Si a dichas magnitudes se suma el valor afiadido de las “ac-
tividades anexas al transporte” (que principalmente recogen
las actividades de logistica, manipulacién, almacenaje y
servicios de valor afiadido (las cuales se encuentran intima-
mente vinculadas al transporte por carretera sin que en mu-
chos casos sea posible establecer de forma nitida una sepa-
racién entre estas actividades y las del transporte) se puede
afirmar que el transporte por carretera y la logistica en la
UE-27 representan, aproximadamente, el 3,4% de la activi-
dad total de la economfa.

Viajeros
34,9%

Correosy
Telecomunicaciones
36,8%

Resto de
transporte
14,3%

Mercancias
65,1%

* Valor Afiadido Bruto a coste de los factores en millones de Euros

Fuente: Elaboracion propia a partir de estadisticas de Eurostat

En términos de valor afiadido, el transporte por carretera representa, aproximadamente, el 165% de la
economia de la UE-27 (1,0% el transporte de mercancias y 0,6% el transporte de viajeros). Si se suma el valor
afiadido de las actividades anexas (bdsicamente los servicios logisticos), el transporte por carretera y la logistica
alcanzan en su conjunto el 3,4% de la economia.

Impacto de la ampliacion a la UE-27

Desde el punto de vista estrictamente econémico, la aporta-
cion de los doce nuevos socios comunitarios tras las amplia-
ciones de mayo de 2004 y enero de 2007 no es muy signifi-
cativa. Sin embargo, el ritmo de crecimiento de estas eco-
nomias es muy superior al del resto de socios, debido a los
efectos positivos de su transicién hacia economias de mer-
cado mediante procesos de liberalizacién que han llevado a
cabo, con mayor o menor ortodoxia, desde principios de los
noventa.

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

estados en 2009, ha sido menor al promedio de la U-27,
concretamente han sufrido un retroceso del 3,5% frente al
4,2% del total de la UE.

La evolucién del sector TAC en las economias de los nue-
vos socios de la UE ha sido menos negativa que en el con-
junto de la UE-27, pues la disminucién del Valor Afadido
Bruto de este sector ha sido menor a la que han sufrido sus
economias en términos generales.
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Tabla 2 — Magnitudes bdsicas de los nuevos socios UE (ampliaciones de 2004 y 2007)

Tasa media de
crecimiento

2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009  2000-2008 2008-2009
PIB pm constante 324,7 357,2 376,7 394,3 418,8 612,8 643,1 620,5 8,9% -3,5%
PIB pm corriente 437,8 523,5 572,2 664,7 744,8 871,0 989,1 871,8 10,7% -11,9%
VAB pbaésicos 379,4 451,6 494,4 572,8 644,2 766,2 870,1 773,0 10,9% -11,2%
VAB TAC 32,4 42,5 45,5 56,3 68,8 76,3 69,1 11,3% -9,5%
VAB (% TAC sobre total) 8,5% 9,4% 9,2% 9,1% 8,7% 9,0% 8,8% 8,9% - -

Datos en miles de millones de euros
FUENTE: EUROSTAT

A diferencia de lo que ha sucedido en el conjunto de la UE-
27, en el caso de los nuevos paises de la UE el sector TAC
ha estado creciendo por encima de la economia general du-
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 ultimos
afios, concretamente a partir del afio 2004, lo que resulta
razonable en funcién de los factores exdgenos que han esta-
do influenciando el desarrollo de la actividad del transporte
como es el caso del aumento del precio del combustible.

Grdfico 3 — Evolucion del PIB de UE15 vs UE27.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de estadisticas de EUROSTAT

Grdfico 4 — Desagregacion del VAB de los nuevos socios de la UE-25 (2007).
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En todo caso, resulta destacable que el sector TAC presenta
un peso especifico mas importante en los nuevos socios de
la UE-25, (8,9% de la economia frente al 6,8% de la UE-27)
situacién que previsiblemente ird cambiando una vez que
sus economias alcancen patrones como los de los socios mas
antiguos, ya que la mejora en la eficiencia conlleva una re-
duccién relativa de los costes del transporte y la logistica.

No obstante, el impacto de la ampliaciéon de la UE hasta 27
miembros, en términos de PIB a precios constantes, supone
un aumento de poco mas del 6%, tomando como base el afio
2009, que no puede considerarse demasiado significativo,
segtn puede verse reflejado el grafico 3, si bien ha aumen-
tado en dos puntos porcentuales desde el afio2000.

Por lo que respecta al sector TAC, el valor afiadido bruto
que aportan los nuevos socios de la UE-27 alcanz6 la mag-
nitud de 46.450 millones de euros en 2007, lo que apenas
representa un 7% con respecto al de la UE-27.

En términos de valor afnadido a coste de los factores, el
transporte por carretera de estos paises en 2007 (tltimo afio
con datos disponibles en Eurostat a este nivel de desagrega-
cién) supuso aproximadamente 16.250 millones de euros, de
los cuales 6.150 corresponden al subsector de viajeros y
10.100 al de mercancias, que representan respectivamente el
11% y el 10% con respecto a las magnitudes de la UE-27.

Viajeros
37,8%

Transporte
por carretera
35%

91% ivi
o yactny'ldades Resto de ’
auxiliares transporte Mercancias
9% 20% 62,2%

« Valor Anadido Bruto a coste de los factores en millones de Euros

Fuente: Elaboracion propia a partir de estadisticas de Eurostat
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Hosteleria y restauracion

Empleo generado por el sector en la UE-27

En los afios que precedieron a la dltima crisis econémica
general la Unién Europea vio cdmo se producian ciertos
cambios en su base productiva que estaban teniendo un im-
portante impacto en su estructura del empleo.

Entre otros factores puede destacarse que la deslocalizacién
de la industria manufacturera hacia mercados mds competi-
tivos en coste de mano de obra ha presentado un gran con-
traste con el espectacular desarrollo que han experimentado
el sector de los servicios y, en particular, el de la construc-
cién. No obstante, la recesion ha puesto de manifiesto gran-
des debilidades en los sectores de la construccién y en el de
la industria manufacturera en buena parte de la UE, habien-
do sufrido en 2009 una drastica disminucién del nimero de
empleos en dichos sectores.

En este contexto, la actividad del transporte y las comunica-
ciones ha mantenido un crecimiento muy discreto, habién-
dose perdido en el dltimo afio 2009 buena parte de los em-
pleos que se habifan generado en el periodo precedente, lo
que pone de relieve la gran sensibilidad del sector a la evo-
lucién de la coyuntura econdmica general.

Grdfico 5 — Creacion neta de empleos por sectores en la UE-27 (periodo
2004- 2009 y, entre paréntesis, evolucion en el afio 2009).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de estadisticas de Eurostat.

Segin se contempla en el grifico, el sector TAC de la UE-
27 se sitda en una posicién intermedia en la creacion de em-
pleo, por detrds de otras actividades del dmbito servicios que
han tenido una mayor dinamismo (como es el caso del co-
mercio y la hosteleria-restauracion), pero por delante de
otras como los servicios financieros y la Administracién
Publica cuya creacién de empleo ha estado préxima a la
congelacion.

Dentro del sector TAC, las tltimas estadisticas referentes al
numero total de empleados en la UE-27 corresponden al afio
2007 y arrojan una magnitud de 12,2 millones de personas,
de las cuales 4,9 millones correspondian al transporte por
carretera (1,9 millones al 4mbito de viajeros y 3,0 millones
al de mercancias, aproximadamente).

Lo anterior significa que el modo carretera representa la
parte mas significativa del empleo total del sector pues entre
ambos subsectores alcanzan mas del 40% del sector TAC,
concentrando mds del doble de empleados que todos los
demads modos de transporte en su conjunto.

Grdfico 6 — Distribucion del empleo del sector TAC en la UE.27 2007)

Actividades
auxiliares
18,7%

Transporte de
viajeros por
carretera

16,1%

Transporte de
mercancias por
carretera
24,3%
I

Correos y tele-
comunicaciones
24,6%

Resto de
modos y otros
16,4%

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

Si adicionalmente se consideran los empleos que generan las
“actividades auxiliares al transporte” (que como ya se ha
seflalado se encuentran estrechamente ligadas al transporte
de mercancias y a la logistica) el volumen de empleos se
eleva hasta 7,2 millones de personas, lo que supone el 3,2%
del empleo total de 1la UE-27.

Finalmente, hay que sefialar que el empleo en el sector del
transporte por carretera ha tenido un crecimiento sostenido a
lo largo del periodo 2000-2007, si bien ha sido bastante mas
dindmica en el dmbito de mercancias que en el de viajeros,
seglin se muestra en el siguiente gréfico.

Grdfico 7 — Evolucion del empleo en el transporte por carretera.
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Fuente: Elaboracién a partir de estadisticas de Eurostat y estimaciones
propias..

La informacién correspondiente a la evolucién del empleo en el segmento
de viajeros no incluye los datos relativos a Bulgaria, Malta, Paises Bajos y
Eslovenia, al no disponerse de estadisticas suficientes.
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Reparto modal del mercado del transporte: evolucion y tendencias

De acuerdo con el estudio ASSESS?, que elaboré la Comi-
sién de la UE en los trabajos previos a la Revisién del Libro
Blanco del Transporte realizada en 2006, la evolucién en el
reparto del mercado del transporte y las predicciones esta-
blecidas hasta 2020 ponen de manifiesto diversas tendencias
que se resumen a continuacion:

e Por una parte, el mercado del transporte de mercancias
evolucionard de forma mds dindmica que el de viajeros,
dado que los modos interiores de transporte de mercan-
cias (carretera, ferrocarril y navegacion interior) aumen-
tardn un 24% entre 2000 y 2010 y un 50% entre 2000 y
2020, mientras que para el transporte de viajeros, los
crecimientos previstos serdn de un 17% y un 35%, res-
pectivamente, en los mismos periodos.

e FEl subsector de viajeros seguird dominado en sus tres
cuartas partes por el automovil, que mantendrd un ritmo
uniforme de crecimiento, mientras que el transporte aé-
reo de viajeros crecerda de forma muy significativa y res-
tard cuota de mercado al ferrocarril y al autocar. Este
ultimo, segiin el estudio de la Comisién, comenzara a te-
ner ratios negativos de crecimiento a partir del afio 2010.

e En el reparto modal del subsector de mercancias se man-
tendrd hasta 2020 el dominio de la carretera, aunque se
espera que el transporte maritimo de corta distancia se le
aproxime de forma muy importante. Los modos de tu-
berfa y navegacion interior mantendrdn su cuota de mer-
cado, mientras que el transporte ferroviario de mercan-
cias continuara reduciendo su cuota.

Grdfico 8 — Crecimiento esperado del transporte de viajeros por modo de transporte (2000 = 100)
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Fuente: Revision intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisién Europea (2006)

En relacién con el mercado del transporte de viajeros lo mds
destacable de estas predicciones es la negativa evolucién
que asignan al transporte en autobus, Unico modo que pre-
senta dicha tendencia a partir del 2010, de forma que al final
de periodo (aflo 2020) se estima que este modo de transporte
presente la misma magnitud que tenia al inicio (afio 2000).

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

En cualquier caso hay que considerar que existen diversos
factores que a priori producirian el deslizamiento de viajeros
desde el autobus/autocar hacia los modos aéreo y ferrovia-
rio, entre otros los siguientes: el progresivo incremento del
nivel de renta de la poblacién (en especial en las nuevas
economias de la ampliacién de la UE), el aumento de la
oferta de la aviacién comercial (en especial las aerolineas de
bajo coste) y de la alta velocidad ferroviaria, asi como la
sustitucién del autobus por el metro, los tranvias y los me-
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 Paper of the

European Transport Policy for 2010” (2005)
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Grdfico 9 — Crecimiento esperado del transporte de mercancias por modo de transporte (2000 = 100)
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Fuente: Revision intermedia del Libro Blanco del Transporte de 2001 de la Comisién Europea (2006)

Las predicciones relativas al mercado del transporte de mer-
cancias anticipan que la carretera continuard creciendo a un
ritmo muy importante, del mismo modo que el transporte
maritimo de corta distancia que, al final del periodo tendra
un crecimiento incluso superior, tendencia que presenta bas-
tante coherencia con las politicas comunitarias de promo-
cion de la intermodalidad.

Por otra parte, resulta destacable que el ferrocarril serd el
modo de transporte que menos crecimiento tendrd en el
ambito de las mercancias, aunque su aumento seguird una
linea muy similar al del transporte de viajeros. En relacién al
transporte por tuberia y por vias navegables, pese a que sus
proyecciones resultan importantes, su participacion en cuota
de mercado continuara siendo poco relevante.

Las predicciones manejadas por la Comision de la Union Europea en la revision del Libro Blanco del Trans-
porte reafirman el liderazgo de la carretera en el ambito de las mercancias, que continuard creciendo de forma
significativa hasta el aiio 2020.

En el caso del transporte de viajeros, sin embargo, se baraja un comportamiento recesivo del transporte en
autobus a partir de 2010.




® s

!y GOBIERNO  MINISTERIO
| 'S DEESPANA  DEFOMENTO
=

Direccion General de Transporte Terrestre

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por Carretera — 2009

Parque automovilistico del transporte por carretera en la UE-27

El parque automovilistico es un indicador clave a la hora de
analizar la evolucion reciente del sector, pues es un indice
representativo de la oferta y de los recursos productivos
disponibles. Si bien la informacién estadistica relativa a los
vehiculos no cuenta por el momento con una estructura sufi-
cientemente homogénea como para poder extraer conclusio-
nes especificas, si es posible obtener una visién global se-
leccionando dos perfiles de vehiculo: los vehiculos de pasa-
jeros (autobuses y autocares) y los vehiculos de carga (que
incluyen tanto vehiculos pesados como ligeros).

Por lo que afecta al transporte de viajeros, las estadisticas
disponibles sobre el stock de autobuses y autocares registra-
dos en 2008 para el conjunto de paises de la UE-27 alcanza
una magnitud de 817.000 unidades, aproximadamente. El
crecimiento acumulado del parque desde 2000 se sitda en un
5,2%, lo que en términos de crecimiento medio anual repre-
senta apenas un 0,6%.

Grdfico 10 — Evolucion de la flota de autobuses en la UE-27.

Ne de Autobuses | ]
830 Variacién interanual 3,50%

820 3,00%

810 2,50%

800 2,00%

790 1 1,50%
1,00%

0,50%

Miles autobuses
Variacién interanual

0,00%
-0,50%

-1,00%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

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

Hay que sefialar que en los dltimos afios el parque de auto-
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 afladido a coste de los factores o
el volumen de viajeros-km transportados (segin se pone de
manifiesto mds adelante en el andlisis por paises). Esta si-
tuacién 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 resefiar que el parque de autobuses y autocares en
2008 no parece haberse visto afectado atn por la recesién
econdmica global, a diferencia de lo que sucede en el parque
de vehiculos de carga.

Con respecto al transporte de mercancias por carretera, las
estadisticas existentes sobre el parque automovilistico no
permiten tener cifras exclusivamente referidas a vehiculos
pesados, que seria el indicador ideal, dado que las clasifica-
ciones de los distintos estados miembros no son homogé-
neas, siendo el tnico dato comparable la estimacion global
de vehiculos de carga, que incluye pesados y ligeros, indis-
tintamente de que se trate de servicio publico o de transporte
privado.

En este sentido el parque total de vehiculos de carga para
2008 se eleva a 34 millones de unidades en la UE-27. La
evolucién experimentada por el parque en el periodo 2000-
2008 supone un crecimiento acumulado superior al 25%,
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 experimen-
tado el mercado en términos de valor afiadido a coste de los
factores y en términos de toneladas-km transportadas, lo que
demuestra que también en este segmento se mejora en la
eficiencia de los recursos.

Grdfico 11 — Evolucion de la flota de vehiculos de carga en UE 27
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Fuente: Estadisticas de Eurostat, EU energy and transport in figures Statis-
tical Pocketbook 2010 (European Comission) y estimaciones propias.

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

Por iltimo, comparando la evolucion reciente del nimero de
vehiculos para transporte de viajeros y mercancias por carre-
tera con el VAB del sector TAC, se observa que tanto el
parque de vehiculos para transporte por carretera de mer-
cancias como el de viajeros no han necesitado crecer tanto
como TAC.

Grdfico 12 — Evolucién comparada entre flota de vehiculos y el VAB del
sector TAC en la UE-27
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2.2 Marco competitivo

Dentro del entorno econdmico de la UE-27 existen distintas
realidades en el sector del transporte en funcién del pais en
cuestion. En este apartado se va a analizar el marco competi-
tivo de algunos paises de referencia dentro de la UE-27 me-
diante el estudio de diversos indicadores.

2.2.1 Magnitudes generales

Segtin se ha sefialado con anterioridad, el sector del trans-
porte por carretera se encuentra integrado por dos subsecto-
res, mercancias y viajeros. A continuacién se resumen los

Valor Anadido del sector TAC

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

La muestra de pafses que se comparan incluye a los mas
proximos a Espafia desde el punto de vista geogrifico y/o
comercial: Francia, Portugal, Reino Unido, Italia, Alemania
y Paises Bajos.

resultados del andlisis de una serie de variables que se van
desagregando desde pardmetros macroecondmicos generales
(sector TAC) hasta otros mds especificos de cada subsector.

En una situacién intermedia se encuentra Espafia con alre-
dedor de 65.000 millones de VAB del sector TAC (9% del
total UE-27). El resto de economias, Paises Bajos y Portu-
gal, son de menor tamafio y representan un 4,5% y un 1,5%,
respectivamente, del VAB del sector en UE-27.

Grdfico 13 — VAB a precios bdsicos del sector TAC por paises: situacion 2009 (en términos absolutos y relativos) y evolucion
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Espaiia ha sido sin duda el pais de la muestra de la UE-27
donde el sector TAC ha experimentado un mayor desarrollo
desde el afio 2000, habiendo alcanzado una tasa media de
crecimiento anual del 5,1%, superior a la del resto de eco-
nomias. El sector TAC también ha crecido de forma signifi-
cativa en Francia y Portugal.

El resto de los paises analizados han registrado tasas bastan-
te mds discretas de crecimiento en el sector TAC y, desde el
inicio de la crisis todos los paises, salvo Francia, han regis-
trado importantes caidas en este segmento de sus economias,
especialmente Alemania y Paises Bajos.

5,0%
B=pl

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

En cuanto a la importancia relativa del sector dentro de las
economias nacionales, son Reino Unido, Italia y Alemania
los paises donde el sector tiene un mayor peso especifico, y
Francia y Paises Bajos los que menos. En el caso de Espaiia,
la importancia del sector se cuantifica en el 6,7% de la eco-
nomia, ratio ligeramente por debajo de la media de la UE-15
(6,8%).
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Valor Anadido del sector del Transporte por Carretera

Avanzando un paso mds en la desagregacion de la actividad
del sector TAC, cabe sefalar 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 paises analizados y
su evolucién ha tenido lecturas algo diferentes, segin se
pone de manifiesto en el grafico que se presenta a continua-
cién.

Grdfico 14 — VAB a coste de factores del Transporte por Carretera (incluidas “actividades anexas”) por paises: situacion 2007 (en términos absolutos y

relativos) y evolucion con respecto a PIB a precios corrientes.
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Como puede observarse, y pese a que su economia ha sido
una de las que menos crecimiento ha registrado en el perio-
do 2000-2007, es Alemania el pais de la UE donde la activi-
dad del transporte por carretera alcanza, en términos absolu-
tos un mayor valor afiadido, habiendo crecido a un ritmo
anual del 6,8% en promedio, muy por encima de lo que ha
aumentado su PIB.

El valor afiadido del transporte por carretera en este pais, por
tanto, supera al del Reino Unido, que partia en una posicién
ligeramente superior en el afio 2000, pero que a lo largo del
periodo analizado ha llegado incluso a disminuir en los afios
2002 y 2003, habiéndose nuevamente reactivado a partir del
afio 2004.

En el caso de Francia, el valor afiadido del sector del trans-
porte por carretera ha tenido una evolucién muy estable y
practicamente solapada con su PIB, aunque con un ritmo de
crecimiento inferior al de Espafia, que es el pafs de la mues-
tra donde el sector tiene un mayor peso especifico con rela-
cion al conjunto de la economia y en donde el valor afiadido
del transporte por carretera también crece a un mayor ritmo
que su PIB.

En particular, los datos relativos a Espafia llaman la aten-
cién, ya que presentan muchos aspectos significativos:

e En primer lugar, el ritmo de crecimiento que ha tenido
en Espafia el valor afiadido del sector entre 2000 y 2007
(8,9% en promedio anual) no tiene comparacién con

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

ningun otro estado de la muestra seleccionada de la UE-
27.

e Esta situacion se ve reflejada en el hecho de que, en
términos absolutos, la produccién del sector en Espafia
(34.600 millones de euros, aproximadamente) haya supe-
rado en el afio 2007 a la del sector en Italia (34.000 mi-
llones de euros, aproximadamente) pese a que el tamafio
econdmico de ésta ultima, medido en PIB, sobrepasa a la
economia espafiola.

e En este sentido, es especialmente relevante que Espaiia
sea el estado de la muestra seleccionada de la UE-27
donde el sector del transporte por carretera tenga mayor
peso en el conjunto de la economia, concretamente el
3,8%, muy por encima del 2,9% que alcanza el prome-
dio.

Con respecto a Paises Bajos hay que apuntar que el valor
afladido del sector se ha mantenido pricticamente plano
durante los primeros afios del periodo analizado habiéndose
recuperado en los dltimos afios hasta el ejercicio 2007.

En Portugal, por su parte, ha habido afios en los que el valor
afiadido del transporte por carretera ha evolucionado a me-
nor ritmo que su economia global pero en los dltimos afios
también se ha empezado a recuperar.
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2.2.2 Transporte de viajeros

Viajeros transportados y comparacion con el resto de modos terrestres

Los tltimos datos estadisticos agregados disponibles sobre
el transporte terrestre de viajeros corresponden a 2008, afio
en el que se alcanz6 un volumen total de 5,8 billones de
pasajeros-kilémetro transportados en la UE-27. En la si-
guiente tabla se recogen los valores concretos correspon-
dientes a los paises que se estin comparando con Espaiia a
lo largo de la presente memoria.

Tabla 3 — Reparto modal del transporte terrestre de viajeros por paises
(2008)

Autobuses Metro y
Turismos yautocares Tranvia Ferrocarril Total
Alemania 852,3 63,5 16,2 81,8 1.013,7
Francia 720,2 48,6 13,3 85,0 867,0
Italia 719,6 103,9 6,5 49,8 879,7
Reino Unido 679,0 52,0 9,8 52,7 793,5
Espaiia 339,1 60,9 6,5 24,0 430,5
Paises Bajos 147,0 12,5 1,6 16,0 177,1
Portugal 87,0 10,9 1,1 4,2 103,2
Resto UE-27 1.180,9 194,4 34,0 95,8 1.505,1
4.725,0 546,7 89,0 409,2 5.769,9

Miles de millones de pasajeros-km
Fuente: European Commission “EU energy and transport in figures - Statistical Pocketbook

La comparacién para el afio 2008 del reparto modal en el
transporte terrestre en los paises analizados muestra el claro
predominio del transporte en turismos: entre un 79% en Es-
pafia y un 86% en Reino Unido.

Flota de transporte de viajeros

En términos generales, las estadisticas de Eurostat* ponen de
relieve que cerca de la mitad del parque de autobuses y au-
tocares de la Union Europea (45%) tiene una antigiiedad
superior a los 10 afios mientras que uno de cada tres vehicu-
los de este tipo (30%) tienen una edad inferior a los 5 afios.

No obstante esta situacién difiere entre los distintos paises
de la muestra analizada y estd condicionada por las tdltimas
incorporaciones que han tenido lugar en la UE en 2004 y
2007, donde el parque automovilistico en general, presenta
ratios de antigiiedad mas elevados que en los estados de la
antigua UE-15. En cualquier caso merece la pena destacar la
situacion del parque de autobuses y autocares en Italia, don-
de la mitad supera los 10 afios, en contraste con Paises Ba-
jos, donde el ratio no alcanza la cuarta parte del parque.
Adicionalmente, se pueden realizar las siguientes matizacio-
nes en referencia a los paises de la muestra analizada:

e Paises Bajos y Espafia cuentan con la flota més joven de
la UE-27, ya que la proporcion de autobuses y autocares
de menos de 2 afios que mantienen es del 21% y 19%
respectivamente, bastante por encima que el resto.

e Alemania y Reino Unido, con ratios del 33% y 34%,
respectivamente, de flota menor de 5 afios son los que
tienen la flota mas moderna tras Paises Bajos y Espaiia.

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

La participacién del autobis es manifiestamente superior en
los paises mediterrdaneos (Espaiia, Italia y Portugal) donde se
sitia 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 autobus en los paises con mayor renta per cdpita como
son Alemania, Francia y Paises Bajos, donde la proporcién
se sitda entre el 8% y el 10%.

Grdfico 15 — Distribucion por modos del transporte terrestre de viajeros
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Grdficol6 — Antigiiedad de la flota de autobuses y autocares por pat’ses4
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En términos absolutos, se estima que la flota de autobuses y
autocares de la UE-27 en 2008 asciende a 8§17.000 unidades,
aproximadamente, siendo Reino Unido el pais que mantiene
el parque mas numeroso con 114.000 unidades y un prome-
dio de 1,9 autobuses/autocares por cada mil habitantes, se-
guida de Italia, Francia y Alemania.

4 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 informacién actualizada en Eurostat.
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Tal y como se puede comprobar, Alemania y Paises Bajos
presentan un ratio muy reducido de autobuses por cada
1.000 habitantes, lo que resulta razonable si se considera que
en estos dos paises es donde el transporte por ferrocarril
presenta la mayor influencia de toda la Unién Europea lo
que, légicamente, resta peso al transporte en autobts.

Estructura media empresarial del transporte de viajeros

De acuerdo con los tultimos datos agregados disponibles a
nivel comunitario, que corresponden al afio 2007, la estruc-
tura empresarial media del sector del transporte de viajeros
se sitda en un ratio de 5,8 empleados por empresa (UE-27),
ratio que conviene manejarse con cierta cautela.

Las estadisticas nacionales de la Unién Europea referentes
al transporte de viajeros por carretera incluyen al sector del
taxi, actividad que, en algunos de los paises analizados (co-
mo es el caso de Espaiia), estd absolutamente fragmentada al
ser realizada en su mayor parte por trabajadores auténomos.

Por este motivo se han realizado investigaciones especificas
para cada uno de los paises que se vienen comparando con
Espaiia, con el fin de eliminar la distorsiéon que genera el
sector del taxi. Los resultados obtenidos, que s6lo se han
podido elaborar hasta el afio 2005, indican que el tamafio
medio de las empresas que operan en el subsector del trans-
porte en autobus difiere significativamente entre unos paises
y otros, segtin se ve reflejado en el gréfico siguiente.

Grdfico 18 — N° de empleados por empresa de viajeros en autobiis
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Fuentes: Alemania, Italia — Eurostat
Reino Unido — Department for Transport (U.K. Goverment)
Francia — Institut National de la Statistique et des Etudes Economiques
Espafia — Instituto Nacional de Estadistica

Grdfico 17 — Parque de autobuses (unidades totales y unidades por 1.000
hab.)
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Fuente: Elaboracién propia a partir de estadisticas de Eurostat

Las empresas britdnicas, con un promedio de 36 empleados,
y las alemanas, con 32 empleados, alcanzan un tamafio que
practicamente duplica al de las empresas de Italia y Espafia,
situdndose Francia en una posicién intermedia.

Estas magnitudes, aunque vienen a confirmar la reducida
dimension empresarial de las empresas espafiolas en compa-
racién con los grandes paises de la UE, ponen de relieve un
importante aumento de tamafio con respecto a la situacién
que existia en el afio 2000 y apuntan un cambio en la ten-
dencia.

En este sentido, la dimensién media de las empresas espafio-
las ha aumentado un 30% en el periodo 2000-2005 lo que
hace alusién a un fenémeno de concentracion en el sector,
factor que se ve corroborado por las diversas operaciones
societarias que se estdn produciendo en los ultimos afios y la
progresiva entrada de inversores extranjeros en el sector
espafiol (véase epigrafe 3.1.6 de esta Memoria).

La dimensién de las empresas de Paises Bajos y Portugal se
ha dejado fuera de este andlisis por diferentes motivos. En el
caso de Paises Bajos, porque la actividad de transporte
publico en autobus es, en general, de gestiéon publica (la
realiza el holding estatal VSN) y ademds no es un modo de
transporte representativo en dicho pais, ya que el ferrocarril
y los tranvias le restan gran importancia, estando la presen-
cia privada mds relacionada con el sector de los tour-
operadores y el turismo (el tamafio medio supera los 100
empleados por empresa). En el caso de Portugal, no ha sido
posible disponer de informacién que permita segregar al
sector del taxi, resultando asi un tamafio medio de sus em-
presas muy reducido (3 empleados).
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Resumen general del posicionamiento en el transporte de viajeros

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

e FEl Valor Afiadido Bruto a coste de los factores aportado
a la economia, ponderado en funcién del nimero de em-
pleados (es decir, el valor afiadido bruto promedio por
empleado).

e La dimensién empresarial, tomando como base el nime-
ro medio de empleados por empresa (excluyendo el efec-
to de la actividad del taxi).

e La calidad de la flota, tomando como indicador el por-
centaje que la flota de autobuses de menos de cinco afios
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 Paises Bajos.

Figura 5 —Matriz de posicionamiento por paises en transporte de viajeros por carretera
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% de vehiculos menoresde 5 afios

* El nimero medio de empleados asignado a UE corresponde a la media de la muestra de cinco paises analizados.
** Valor Afiadido Bruto a coste de los factores 2007 segun Eurostat.

Segtn se puede observar, Reino Unido es el pais que lidera
el mercado europeo en cuanto a productividad, dado que
presenta el mayor ratio de Valor Afiadido Bruto por emplea-
do.

Asimismo, Reino Unido es el pais que presenta la mayor
dimensién empresarial y, a su vez, una de las flota de auto-
buses mds modernas, después de Espaiia.

Ambas conclusiones reflejan en cierta medida las respecti-
vas realidades del mercado y estarian relacionadas con las
caracteristicas peculiares de cada uno de ellos. En este sen-
tido, mientras que en Reino Unido la liberalizacion del mer-
cado es practicamente absoluta, en el resto de paises se man-
tienen sistemas de perfil concesional, donde la competencia
se encuentra regulada por las autoridades nacionales.
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2.2.3 Transporte de mercancias

Mercancias transportadas por carretera

En el afio 2008, dltimo afio del que existen datos disponi-
bles, el transporte de mercancias por carretera de la UE-27
alcanz6 una magnitud de 1,9 billones de Toneladas-km
transportadas, habiendo experimentado un crecimiento me-
dio anual del 2,7% durante el periodo 2000-2008, ratio que
supera al del PIB constante correspondiente al mismo perio-
do y que en promedio anual aumentd un 2,0%.

Por consiguiente, se pone de manifiesto que la actividad del
transporte de mercancias por carretera ha evolucionado de
forma mds dindmica que la economia 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 deslocalizacién de los centros productivos (que
conlleva un aumento en los trayectos en las operaciones de
arrastre) y la concentracién de las actividades logisticas en
plataformas centralizadas (que aumentan las distancias me-
dias empleadas para la distribucién de mercancias).

No obstante, y seglin se demuestra en el grifico siguiente, la
evolucién no ha seguido un patrén homogéneo en todos los
paises objeto de andlisis, habiendo tenido un comportamien-
to dispar y habiéndose visto disminuido el volumen de mer-
cancias transportadas por carretera en algunos de ellos.

Grdfico 19 — Evolucion por paises del transporte de mercancias por carretera (2000 — 2008)
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Fuente: EUROSTAT y “EU energy and transport in figures - Statistical Pocketbook 2010” (European Commission)

Con respecto a la dimensién de los mercados nacionales,
Alemania, con 342.000 millones de Tn-Km en 2008, lidera a
la UE-27, lo cual estd en consonancia con su dimension
econdmica en términos de PIB.

Sin embargo, el aspecto mds destacable es el caso de Espaiia
que ocupa el segundo lugar de Europa en volumen de acti-
vidad, por delante de Francia, Italia y el Reino Unido, paises
que presentan una dimensién econdmica significativamente
superior a la espafiola.

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

e La existencia de distancias medias superiores a las que
se dan en Italia y Reino Unido en base a la mayor exten-
sién del territorio, asi como su situacién periférica que
sirve de puerta de entrada a Europa de un volumen im-
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portante de mercancias respecto a las cuales, los trans-
portistas espafiolas tienen una ventaja competitiva.

¢ El pleno dominio del modo carretera en Espaiia y la es-
casa participacion del ferrocarril y el transporte maritimo
de corta distancia en comparacién con los paises men-
cionados.

¢ El espectacular crecimiento que el volumen de la activi-
dad ha experimentado en Espaiia en la dltima década que
no tiene comparacién con ningtin otro pafs.

Haciendo referencia a la evolucién que ha presentado la
actividad en el periodo 2000 — 2008 en los distintos paises,
ademds de lo indicado se pueden resaltar las siguientes con-
clusiones:

e En [talia, Paises Bajos y Reino Unido la evolucién del
transporte de mercancias por carretera ha sido negativa y

Transporte nacional versus transporte exterior

En una economia cada vez mds globalizada, los flujos
econémicos y de transporte internacionales tienden a ser
cada vez mds importantes. La participacién de agentes no
nacionales en el transporte terrestre es cada vez mas signifi-
cativa. Este hecho se vio facilitado con la liberalizacion del
transporte internacional de mercancias (1992) y del cabotaje
(1993).

En el afio 2008 el transporte de dmbito internacional repre-
sentaba una tercera parte del transporte total de mercancias
por carretera cuando al principio de la década apenas repre-
sentaba una cuarta parte. En términos absolutos, el transpor-
te internacional ha superado los 600.000 millones de Tn-km
durante los tltimos afios, llegando a alcanzar en 2008 un
volumen de 610.000 millones Tn-km.

Grdfico 20 — Evolucion del transporte de mercancias por carretera en
funcion de su dmbito geogrdfico (UE27)
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La ampliacion de la UE y el incremento de las relaciones
comerciales entre los distintos paises han hecho que el
transporte internacional haya crecido mds de un 40% desde
el afio 2000 (4,5% en base anual) mientras que el transporte
doméstico s6lo lo ha hecho en un 16% (1,9% en base anual).

Entre los paises de la UE-27 que se vienen analizando a lo
largo de la presente Memoria, existen posicionamientos di-
ferentes en cuanto al transporte exterior.

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

o Unicamente en Espafia y Alemania el sector ha presenta-
do una evolucién de signo positivo y muy por encima del
PIB.

Hay que tener en cuenta que en el afio 2008 y anticipdndose
a la recesién econémica global, la actividad del transporte
de mercancias se ha visto significativamente disminuida en
todos los paises analizados habiendo caido en el conjunto de
la UE-27 un 1,9%. A excepcién de Alemania, donde la dis-
minucién de actividad ha sido de un -0,6%, todos los paises
han registrado fuertes caidas, especialmente Portugal, Espa-
fia, Francia e Italia.

Grdfico 21 — Transporte internacional en diferentes paises de la UE-27
(2008)
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Segtin se observa, Espafia es el pais de la muestra seleccio-
nada de la UE-27 que mayor volumen de mercancia mueve
en el dmbito del transporte internacional, junto con Alema-
nia y los Paises Bajos. Esto reafirma una posiciéon de maxi-
ma competitividad de los transportistas espafioles en los
tréficos internacionales y pone también de manifiesto una
posicién privilegiada de los transportistas holandeses ya
que, comparativamente con el tamafio de su economia, el
volumen de transporte internacional es espectacularmente
alto.

Esto dltimo tiene su explicacién en la situacién geoestraté-
gica que tienen Espafia y Pafses Bajos como puertas de en-
trada a Europa de un gran volumen de mercancias interna-
cionales. En el caso de Paises Bajos, esta caracteristica estd
mas acentuada por lo reducido de su territorio, ya que la
mayor parte de las mercancias que pasan a través de nodos
logisticos como el puerto de Rotterdam o el aeropuerto de
Schippol, tienen su origen o destino en otros paises 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.




3 L]
GOBIERNO  MINISTERIO
E is DEESPANA  DEFOMENTO
-

Direccién General de Transporte Terrestre

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por Carretera — 2009

Transporte por carretera en funcién del tipo de mercancia

De acuerdo con la clasificacion estadistica de Eurostat, en el
ejercicio 2009 los productos que han liderado el mercado del
transporte de mercancias por carretera han sido los proce-
dentes del sector de la alimentacién, bebidas y tabaco, se-
guido de los procedentes de la agricultura, pesca y ganade-
rfa, es decir, los destinados al consumo y la produccién ali-
mentaria. Ambos capitulos representan en su conjunto casi
el 28% de la totalidad del transporte por carretera.

Grdfico 23 —Transporte de mercancias por carretera en Tn-Km, segiin tipo
de mercancia (UE 27) aiio 2009
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Flota de transporte de mercancias: antigiiedad y distribucion

La informacidn disponible a nivel europeo sobre la antigiie-
dad de la flota se refiere con cardcter general al parque de
vehiculos de carga, que incluye no sélo vehiculos pesados
sino también ligeros, y tanto los destinados al servicio
publico como privado. Por lo tanto, las conclusiones que se
extraen no son totalmente extrapolables al sector del trans-
porte publico de mercancias por carretera en vehiculos pe-
sados, si bien si son indicativas de la situacién global del
parque en comparacion con el resto de paises.

Bajo estas consideraciones, en el grifico que se incluye en la
columna de la izquierda continuacién se presenta la estruc-
tura del parque de vehiculos de carga por paises en funcién
de su antigiiedad.

Italia, Espafia y Portugal son los paises de la muestra anali-
zada que presentan una flota con mayor antigiiedad, ya que
en el segmento de vehiculos con mds de 10 afios registran
ratios por encima del promedio de la UE-27; concretamente
Italia presenta un 44% de su flota con mas de 10 afios, mien-
tras que en Espafia y Portugal el indicador alcanza el 36% y
el 34%, respectivamente. No obstante, en el caso de Espaiia,
el efecto que tiene el computo de los vehiculos ligeros puede
estar distorsionando significativamente las conclusiones,
pues como se puede comprobar mas adelante, el parque de
vehiculos pesados de servicio ptblico es uno de los mds
modernos de Europa.

Por su parte, Alemania, Reino Unido y Paises Bajos son los
paises que mantienen el parque mas moderno, cuyas flotas

con una edad inferior a 5 afios se aproximan al 50% del to-
tal. El resto de los paises analizados, incluida Espafia, pre-
sentan un parque automovilistico muy préximo a los prome-
dios de la UE-12.

El parque de vehiculos de carga de la UE-27 en 2008 alcan-
za una magnitud de casi 34 millones de unidades. Espaiia
con 5,4 millones es el pais con mayor nimero de vehiculos,
y le siguen Francia, Italia y Reino Unido con entre 3,8 y 5,2.
Alemania dispone de 2,5 millones, y por ultimo Portugal,
con 1,3 millones, y Paises Bajos, con 1 millén, son los que
cierran el grupo.

Grdfico 24 — Antigiiedad de la flota de vehiculos de carga por paises
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Estructura media empresarial

El tamafio medio de las empresas del subsector del transpor-
te de mercancias por carretera en la EU-27 alcanzé un ratio
de 4,9 empleados por empresa en 2007. Este indicador pone
de manifiesto la gran atomizacion existente en esta actividad
a nivel europeo, hecho que se acentiia mds en los paises me-
diterraneos (Espaiia e Italia).

Las empresas espaiflolas son las que tienen el tamafio mas
reducido de la muestra de paises analizados de la UE-27°, lo
que viene determinado por el importante peso que los traba-
jadores auténomos tienen en este sector de actividad. No
obstante, hay que sefialar también que ha sido Espaiia el pais
de a muestra donde mds ha crecido proporcionalmente el
tamafio medio, pasando de 2 empleados en el afio 2000 a 3
en el ejercicio 2007.

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

Grdfico 25 — Evolucion del niimero de empleados por empresa
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Resumen general del posicionamiento en el transporte de mercancias

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

posicionamiento de los distintos paises de la UE-27 analiza-
dos, en virtud de tres variables que han aparecido a lo largo
de las paginas anteriores:

Figura 6 — Matriz de posicionamiento por paises en transporte de mercancias por carretera
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* Valor Afadido Bruto a coste de los factores 2007 segun Eurostat (no incluye actividades anexas al transporte)

5 Considerando a la totalidad de estados miembro de la UE-27 s6lo quedan por detrds de Espafia en este ratio Chipre, Malta y Grecia.
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2.3 Marco politico v regulatorio

Antecedentes del Libro Blanco de 2001

Desde la creacién de la Comunidad Econémica Europea con
el Tratado de Roma (1958) se estableci6 la necesidad de
aplicar una politica comin de transporte. Esta politica tenia
la misién de facilitar la libre circulacién de personas y de
bienes entre Estados miembros. Los grandes ejes sobre los
que descansa la politica comun del transporte en Europa
son:

* La consecucidén del mercado tnico interior.

* Garantizar un desarrollo sostenible.

* Desplegar grandes redes de comunicacién en Europa.
» Reforzar la seguridad.

* Fomentar la cooperacién internacional.

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

a escala europea con una contrapartida financiera sélida.
Siguiendo los fundamentos de Tratado de Maastricht se pu-
blicé en diciembre de 1992 el primer Libro Blanco de la
Comisién sobre el “curso futuro de la politica comin de
transportes”.

Con este primer avance en materia de politica comunitaria
de transportes, se redujeron los precios para los consumido-
res a la vez que se mejor6 la calidad y aumentaron las posi-
bilidades de este servicio mediante el desarrollo de progra-
mas marco de investigacion en el campo de la interoperabi-
lidad. Sin embargo, este avance hacia el mercado interior
sac6 a la luz nuevos retos que dificultaban la realizacién
completa del mismo:

* 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.

* Congestién en determinados ejes.

» Efectos negativos sobre el medio ambiente e inseguridad

El Tratado de Maastricht (1992) fue el punto de partida para la politica comiin de transportes, que se plasmo en
la publicacion del primer Libro Blanco.

Referencia al Libro Blanco de 2001

La Comisién Europea present6 el 12 de septiembre de 2001
un nuevo Libro Blanco — “La politica Europea de transpor-
tes de cara al 2010: la hora de la verdad”. La premisa de
partida de este documento fue la contradiccién existente en

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

Figura 7 —Plan de accion del Libro Blanco de 2001 en aspectos relativos al transporte por carretera
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Se establecié como objetivo la consecucién de un sistema de
transporte sostenible desde el punto de vista econdmico,
social y medioambiental, de modo que se desvinculara el
crecimiento econdmico de los efectos negativos del trans-
porte (congestién, medioambiente y seguridad).

Revision en 2006 del Libro Blanco

En 2005 la Comisidn inicié una revisién del Libro Blanco
del Transporte de 2001°, a fin de comprobar el grado de
cumplimiento de los objetivos planteados y adaptar la politi-
ca de transportes a un nuevo contexto comunitario: la Euro-
pa ampliada y un mercado del transporte internacional de
mercancias 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 esen-
ciales de la competitividad regional.

La politica de transportes se convirtié en una politica de
movilidad sostenible a nivel europeo, de forma que se esta-
blecieron instrumentos politicos para reorientar el transporte
hacia modos mds respetuosos con el medioambiente. Para

Para alcanzar este objetivo y resolver los problemas previa-
mente identificados, el Libro Blanco 2001 propuso 60 medi-
das en el marco de una politica de transportes a escala co-
munitaria y de aplicacién progresiva hasta el afio 2010.

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

* Impulso de la innovacién tecnolégica.
¢ Cambio hacia modos menos contaminantes.

* Desarrollo de soluciones politicas para la optimizacién
de las posibilidades especificas de cada modo de trans-
porte.

* Optimizacién de infraestructuras, tanto existentes como
futuras.

La Revision del Libro Blanco del Transporte ha supuesto el paso de una politica del transporte a escala comuni-
taria a una politica de movilidad sostenible a nivel continental.

Las nuevas acciones se establecieron con una doble vision:
por un lado se valord la realidad europea en su conjunto,
teniendo en cuenta las necesidades de inversion, regulacion,
innovacién tecnoldgica y desarrollo de infraestructuras, y
por otro se valord la realidad regional, atendiendo a la con-
gestion de infraestructuras, problemas de suministro energé-

tico o consideraciones sociales o de seguridad propias de
cada zona. De esta forma, el marco global comunitario pre-
tende establecer soluciones diferenciadas desde el punto de
vista regional, al tiempo que se mantiene un marco comuni-
tario amplio de movilidad en un mercado tnico.

En 2009 se ha liberalizado el mercado del transporte internacional de mercancias 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-
porte por carretera en particular. Se han tomado medidas
relativas a formacion, a condiciones sociales en el transporte
por carretera o a la prestacién del servicio publico de trans-
porte de viajeros. Ademads se han definido distintos proyec-
tos prioritarios de redes transeuropeas de transporte (TEN-
T) y se han establecido proyectos de promocion del trans-

porte intermodal mediante la aplicacién de programas como
el Marco Polo. Este esfuerzo normativo busca que las em-
presas puedan competir en un mercado interior en condicio-
nes de igualdad. Por ello la Comisién tiene en mente estu-
diar férmulas para reducir diferencias que puedan distorsio-
nar el mercado, como ocurre con los distintos niveles de
imposicion sobre los carburantes.

Desde las instituciones europeas se han dictado normas comunes sobre cualificacion profesional y condiciones
de trabajo, con el objeto de establecer niveles minimos de seguridad y de proteccion social y de garantizar que
las empresas compitan en igualdad de condiciones.

6 Por una Europa en movimiento — Movilidad sostenible para nuestro continente, 2006
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Ultimas novedades normativas a escala europea

En el afio 2006, ejercicio al que se referia la dltima Memoria
Anual publicada por la DGTT, se aprob6 el Reglamento
561/2006°del Parlamento Europeo y del Consejo que esta-
blecia normas homogéneas sobre el tiempo de conduccidn,
pausas y periodos de descanso para los conductores dedica-
dos al transporte por carretera de mercancias y viajeros. Con
la aplicacién de este reglamento se pretendia armonizar las
condiciones de competencia entre modos de transporte te-
rrestre, especialmente en lo que se refiere al sector de la
carretera, asi 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 Parla-
mento europeo y del Consejo de 23 de octubre de 2007
sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera.

e Por otra, la adopcién del Reglamento (CE) 1071/2009
del Parlamento europeo y del Consejo por el que se esta-
blecen normas comunes para el ejercicio de la profesion
de transportista por carretera.

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

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

El proceso arrancé en septiembre de 2000 con la propuesta
del Parlamento Europeo y del Consejo. En julio de 2005 la
Comisién adoptd una propuesta revisada de Reglamento, en
la que se daba mayor flexibilidad en la organizacién de los
servicios publicos.

El nuevo Reglamento, reconoce la libertad de eleccién de
las autoridades locales en materia de organizacién de los
sistemas de transporte piblicos y fija el marco de las licita-
ciones para contratos de servicio publico, limitando la dura-
cion de las concesiones y regulando entre otros aspectos:

» Las posibilidades de subcontratacion, con el fin de ga-
rantizar que el titular del contrato sea el prestador de la
mayor parte de los servicios de transporte.

* Los umbrales de asignacién directa de los contratos de
transporte.

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

* Favorecer la competencia en el sector, al permitir esta-
blecer contratos de adjudicacién (de 10 afios de dura-
cién) entre autoridades publicas y el sector privado.

* Reforzar la seguridad de usuarios y empleados, mediante
normas de calidad especifica en materia social y de ser-
vicios.

* Promover la transparencia en los procedimientos de con-
tratacién publica.

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

El nuevo Reglamento, que no entrard en vigor hasta finales
del afio 2011 y serd de aplicacidn directa en todo el territorio
de la UE, viene a paliar la situacion existente en el mercado
europeo del transporte por carretera como consecuencia de
la diferente transposicién e interpretaciéon que los estados
miembro habian realizado en sus respectivas normativas
nacionales de la Directiva 96/26/CE, y que podian estar
dando lugar a una distorsién de la competencia y una falta
de transparencia en el mercado.

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

e La incorporacién de la figura del “gestor del transporte”
para materializar el requisito de la capacitacién profesio-
nal. Las empresas deberdn contar con una persona habili-
tada para el ejercicio de la profesion de transportista con
alcance mds amplio que hasta el momento, lo que impli-
ca unos requerimientos de formacién mads rigurosos y el
establecimiento de nuevos procedimientos de examen
para la obtenci6n de las habilitaciones.

e La obligacién de mantener un establecimiento perma-
nente en el estado miembro donde esté establecida la
empresa.

e La incorporacién de nuevos requisitos de capacidad
econdmica, en cuanto al capital social de las empresas, y
en cuanto al nimero minimo de vehiculos que debe tener
una empresa para operar en el mercado.

e 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 recai-
do condena penal de caricter grave o haber incurrido en
infracciones graves relativas al derecho mercantil o a las
normativas de tiempos de conduccién y descanso, con-
trol técnico de vehiculos y otros.

e La flexibilizacién de ciertos aspectos administrativos
que dificultan la adaptacién de las empresas al mercado
y la incorporacién de la administracion electrénica.

Paralelamente, se han aprobado también sendos Reglamen-
tos relativos al acceso al mercado del transporte internacio-
nal de mercancias 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 au-
tobuses.

La Ley 25/2009 sobre el libre acceso a las actividades de
servicios y su ejercicio (Ley Omnibus) incorpora gran parte
de la adaptacion de la LOTT y su Reglamento a las nuevas
normas comunitarias.

La divergente interpretacion y aplicacion de las directivas comunitaria de transporte por carretera en los estados
miembro ha llevado a la adopcion de Reglamentos cuya aplicacion es directa y homogénea en todo el territorio
de la UE, con el fin de favorecer la competencia leal y la transparencia del mercado
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3 Elsector en Espana

En el anilisis del contexto europeo del sector del transporte
por carretera que se incluye en el capitulo anterior, se ha
hecho referencia a la evolucion reciente del sector desde un
punto de vista macroeconémico (contabilidad nacional =
valor afiadido de la actividad), y comparando a Espafia con
las economias de otros paises de referencia de la Unién Eu-
ropea. Las principales conclusiones relativas a Espafia que
resultan del citado andlisis se pueden resumir de la siguiente
manera:

* Un crecimiento sectorial en términos de valor afadido
bruto de casi un 9% anual durante el periodo 2000-2007,
superior al resto de paises de referencia de la UE-27 (es-
pecialmente en relacién con las “grandes economias™) y
superior también al crecimiento del conjunto de la eco-
nomia espafiola 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 mer-
cancias, que precede a la recesion econdmica global que
empieza a manifestarse claramente en el segundo semes-
tre de 2008..

* Un posicionamiento bastante competitivo de las empre-
sas espafiolas de transporte de viajeros por carretera,
considerando la edad media del parque de autobuses y
autocares y el valor afiadido por empleado.

* Pese ala disminucién de actividad que se aprecia a partir
de 2007, un aumento realmente significativo de la acti-
vidad del transporte de mercancias por carretera en Es-
pafia que la sitdan en el segundo lugar de la UE-27 en
términos de toneladas-kilémetro, por detrds Unicamente
de Alemania, pero por delante de otras grandes econom-
fas como Francia e Italia..

En este nuevo capitulo de la Memoria se pretende dar una
visién de la situacién interna espafiola y de su reciente evo-
lucién en cada uno de los dos subsectores, estudiando las
magnitudes mds representativas desde diversos puntos de
vista:

* Oferta y demanda del mercado.

* Estructura empresarial.

* Evolucién de los precios y los costes.

* Situacién econémico-financiera de las empresas.

e Operaciones o transacciones relevantes acaecidas en el
sector.

¢ Situacion socio-laboral del sector.

Adicionalmente, se pretende cubrir en este capitulo el anali-
sis de otros factores cuya importancia ha ido creciendo en
los tltimos afios y que incluyen los aspectos relativos a la
formacidn, la intermodalidad y la sostenibilidad, la seguri-
dad (con especial referencia a la introduccién del tacégrafo
digital), el funcionamiento del mercado, etc.

Para ello se ha recurrido a un amplio abanico de fuentes de
informacién entre las que merece la pena destacar las si-
guientes:

* Los diferentes Observatorios (del transporte, costes,
mercado, precios, social, etc.) desarrollados por la
DGTT y publicados con caricter periddico en la pagina
web del Ministerio de Fomento.

» Estadisticas sectoriales publicadas por la DGTT (como
la Encuesta Permanente del Transporte Mercancias) y
por el Ministerio de Fomento.

* Diversos estudios realizados por la DGTT en los ultimos
aflos (como el informe sobre la Situacién Econdémico-
Financiera de las Empresas Espafiolas de Transporte por
Carretera 2003-2005).

¢ Estadisticas del INE.

» Estadisticas de la Direccién General de Tréfico y del
Instituto Nacional de Empleo.

* Informes de la Comisién 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 dltimos 25 afios que van desde 1985 a 20009 el trafico
interior de pasajeros en Espafia 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 afio 2009. La tasa
media de crecimiento anual durante todo ese largo periodo
fue del 4,1%, si bien el ritmo de crecimiento invirtié su ten-
dencia después del afio 2005, momento a partir del cual em-
pezé a disminuir para quedarse practicamente estancado en
los tres ultimos afios.

Grdfico 26 — Reparto modal del transporte interior de viajeros
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El reparto modal del transporte interior de pasajeros en Es-
pafia se ha seguido concentrando de forma prioritaria en el
modo carretera, el cual transporté en 2009 un volumen de
410.000 millones de pasajeros-km, magnitud que representa
mads del 90% de la totalidad del transporte interior de viaje-
ros. Considerando que dicho porcentaje en 1985 suponia el
86,7% del total, hay que concluir que la carretera continda
ganando cuota de mercado al resto de los modos de trans-
porte.
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Fuente: DGTT — Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010

A pesar de las politicas propugnadas desde la Unién Euro-
pea y asumidas a nivel nacional (Plan Plata y PEIT), que
persiguen un reparto mds equilibrado del trasporte entre los
distintos modos, y pese la escalada del precio de los carbu-
rantes de los ultimos afios, el uso del turismo sigue siendo
predominante y los modos de transporte colectivo como el
autobtis y el ferrocarril estdn perdiendo importancia relativa.

Dentro del 4mbito del transporte por carretera, el uso de los
turismos particulares es la férmula de movilidad mds exten-
dida y que mayor crecimiento presenta. Segtin se observa en
el grifico anterior, a partir del afio 2000 se dispone de los
datos correspondientes al modo carretera distinguiendo entre
autobuses y turismos (éste dltimo dato incluye también pa-
sajeros transportados en motocicletas). Con estos datos se
aprecia que el uso del turismo privado y del autobis, han
mantenido proporciones muy similares: en el afio 2000 el
autobus representaba el 12,8% del transporte interior mien-

tras que el autobus suponia el 77,3%, y en el 2009 esos ra-
tios se sitian 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 trafico interior de pasajeros, a supo-
ner apenas un 5,3% en 2009. Es decir, que en los ultimos 25
afios 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 habia llegado ser mayor,
al verse superado durante varios aflos por el avién.

Con un volumen de 24.000 millones de pasajeros-km trans-
portados en 2009, el ferrocarril se sitda como el tercer modo
de transporte por delante del avién que representaba el 4%
(pese a que, segun se ha indicado, en ejercicios precedentes
habia superado al ferrocarril). La apertura de la linea de alta
velocidad entre Madrid y Barcelona y entre Madrid y Valla-
dolid han influido en esta situacién




=

U GOBIERNO  MINISTERIO
| 'S DEESPANA  DEFOMENTO
=

Direccion General de Transporte Terrestre

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por Carretera — 2009

Por tanto, la principal novedad en el reparto del mercado del
transporte interior de viajeros en los dltimos afios ha sido un
timido aumento de cuota del ferrocarril a costa principal-
mente del transporte aéreo. Este ultimo medio de transporte,
que en 1985 apenas representaba un 3% del total, en 2006
llegé a alcanzar una cuota del 5,9%, para volver a caer a un
4% de cuota en 2009 (18.236 millones de pasajeros-km
transportados).

Finalmente hay que sefialar que el transporte interior de via-
jeros por via maritima (cabotaje) representa un porcentaje
infimo respecto al total, habiéndose reducido ademds su
cuota en los ultimas dos décadas desde el 0,5% del mercado
al 0,3%, de forma que en 2009 su volumen alcanzé un total
de 1.488 millones de pasajeros-km.

Pese a los esfuerzos por reequilibrar el transporte entre los diferentes modos, el vehiculo particular continiia
siendo el modo dominante en Espaiia. El autobiis pierde algo de su cuota de mercado, pero el ferrocarril es el
modo que mds ha retrocedido, si bien en los ultimos aiios y por efecto de las nuevas lineas de alta velocidad pa-
rece apreciarse una timida recuperacion.

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 Espa-
na.

En primer lugar, se estudia la evolucién de las autorizacio-
nes administrativas para la prestaciéon de este tipo servicio,
indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta
y su distribucién por comunidades auténomas. También se
presenta informacion sobre las caracteristicas de dicha oferta
a través de dos factores bésicos: la antigiiedad del parque de

vehiculos y su capacidad. Asimismo se profundiza en la
estructura de la oferta desde el punto de vista de la dimen-
sién empresarial de los operadores.

Finalmente, se hace referencia de forma especifica a la ofer-
ta que queda bajo el control directo de la DGTT y que co-
rresponde a las lineas regulares de dmbito estatal explotadas
por operadores privados de transporte en régimen de conce-
sién administrativa

Autorizaciones para el transporte de viajeros en funcion 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 nimero de autorizaciones a
lo largo de los afios. La dltima modificacién relevante que se
introdujo fue en 1998.

El 1 de julio de 1998 se liberalizé el otorgamiento de autori-
zaciones administrativas para la realizacién de servicios de
transporte publico discrecional y de transporte privado com-
plementario. Hasta dicho momento las autorizaciones se
referian a los vehiculos, pasando a partir de entonces a estar
referidas a las empresas, extendiéndose copias certificadas
para los vehiculos.

En esa misma modificacion de la normativa, las autorizacio-
nes de servicio regular pasaron a serlo también de servicio
discrecional y el dmbito geogrifico de todas las autorizacio-
nes pasé a considerarse nacional, salvo ciertas excepciones.

En la actualidad, las autorizaciones de transporte de viajeros
por carretera estdn divididas en autorizaciones a turismos,
basicamente para la prestacion de servicios de taxi con co-
bertura de dmbito nacional, y autorizaciones a empresas para
la prestacion de servicios de transporte colectivo de viajeros
en autobus. Las autorizaciones para el transporte de viajeros
en autobus, a su vez, se clasifican entre servicio publico y
servicio privado complementario.

Grdfico 27 — Evolucion de los autobuses autorizados para el transporte
viajeros por carretera (1998-2009; 1998=100)
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En el gréfico 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 sélo suponen 1.452 autorizaciones frente
a las 40.997 existentes para autobuses de servicio publico.
Este tipo de autorizaciones ha crecido de una forma mads
pausada.
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Tal y como se observa en el gréfico, en los afios impares se
suelen producir oscilaciones a la baja en el nimero de auto-
rizaciones. Este hecho tiene su explicacion en que el visado
de las autorizaciones es bienal y no responde, por tanto a
ningin factor de mercado, por lo que el tinico aspecto que
hay considerar es la evolucién en términos globales (TMC —
tasa anual de crecimiento compuesto), donde se observa que
las autorizaciones de autobuses de servicio publico han teni-
do un modesto crecimiento del 1,6% desde 1998.

Desde el punto de vista geografico, la distribucién de las
autorizaciones de transporte publico en autobus por comuni-
dades auténomas pone de manifiesto que la Comunidad de
Madrid, Catalufia y Andalucia son las regiones donde mayor

Figura 8 — Distribucion de las autorizaciones por Comunidad Autonoma
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Edad media del parque de autobuses

La informacion relativa a la antigiiedad de la flota de auto-
buses se puede obtener de los registros de la Direccién Ge-
neral de Tréafico dado que, desde la modificacién 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 vehiculos.

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

Grdfico 28 — Distribucion del parque de autobuses en funcion de su edad

como indicadores generales del parque y de su evolucidn.
En este sentido, hay que apuntar que la antigiiedad del par-
que de autobuses existente a finales de 2008 presentaba una
tendencia decreciente pero, a su vez ciclica en la edad de los
autobuses (como por ejemplo, el importante descenso de
matriculaciones que se registré en los aflos que sucedieron a
1992), segtin se observa en el grifico que se presenta a con-
tinuacion.
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La edad media del parque de autobuses registrados en la
Direccién General de Trafico a finales de 2008, 62.196 uni-
dades, era de 10,1 afios, significativamente superior a la que
presentan los vehiculos pesados de mercancias (véase apar-
tado 3.2.2 siguiente).

Grdfico 29 — Evolucion del parque de autobuses de mds de 11 arios
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Fuente: Direccién General de Tréfico — Anuario estadistico

No obstante, la Direccién General de Tréfico ofrece otro
indicador para analizar la evolucién de la antigiiedad del
total de autobuses que tiene registrados, el porcentaje de
autobuses cuya edad supera los 11 afios, y de cuyo andlisis

se pone de relieve que la flota de autobuses que supera dicha
edad ha ido disminuyendo de forma muy significativa en las
altimas décadas, si bien se ha comenzado a invertir la ten-
dencia en los dos ultimos afios.

En Espaiia, los autobuses suelen estar en servicio normal-
mente hasta la edad de 16 afios, limite establecido para la
prestacion de servicios de transporte escolar. Asimismo, hay
que considerar otros factores que inducen a prolongar la
vida util de los recursos, como el cardcter social que en las
zonas geograficas rurales y de baja densidad poblacional
tiene el transporte en autobis (existencia de multitud de
lineas autondmicas de débil trafico) o la necesidad de man-
tener servicios deficitarios de transporte urbano en ciertos
municipios.

En las lineas de transporte regular de 4mbito estatal la situa-
cién es completamente diferente. La rotacién de la flota es
muy alta, estimdndose un promedio de antigiiedad de 5,6
afios en el afio 2009 y, en algunas de las lineas de mayor
demanda, ese ratio se sitda por debajo de los 3 afios. Sin
embargo, el nimero de vehiculos adscritos a concesiones
nacionales en 2009 fue de 1.283, de los cuales el 16% dis-
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 tdltimos afios, el nimero de autobuses registrados en
la Direccién General de Trafico 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 autorizados para
servicio publico que figuran en el registro de la DGTT.

La evolucién experimentada por el parque de autobuses es-
paiiol en funcién de la capacidad de los vehiculos se presen-
ta en el grafico adjunto:

Grdfico 30 — Evolucion del parque de autobuses en funcion de su capacidad (a 31 de diciembre)
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Fuente: Direccion General de Trafico — Anuario estadistico

Estructura empresarial

El andlisis de la dimensién de las empresas de transporte de
viajeros por carretera se ha enfocado de forma especifica
sobre la actividad del autobus, ya que la actividad realizada
con turismos (bdsicamente, la que realiza el sector del taxi)
estd desempefiada prioritariamente por trabajadores auténo-
mos. En este sentido hay que sefialar que, de acuerdo con la
informacién del INE, se estima que el tamafio medio de la
unidad econdmica en el ambito del taxi equivale a 1,3 traba-
jadores por empresa, sin que dicho ratio haya tenido apenas
variacion en los ultimos afios.

En relacidén con la actividad del transporte en autobus se han
empleado dos fuentes de informacion:

e La que dispone la DGTT y que hace referencia a autori-
zaciones por empresa y copias certificadas para cada au-
tobis.

¢ La informacién de la Encuesta Anual de Servicios com-
pilada por el INE y que maneja el ratio de empleados por
empresa.

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

Grdfico 31 - Evolucion de los autobuses autorizados por empresa segin
tipo de transporte (a 1 de enero)
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Fuente: DGTT - Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010
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Segtn se desprende del grafico anterior, y dejando a un lado
la evolucién que ha tenido esta variable en el trasporte pri-
vado complementario, hay que sefialar que el tamafio medio
de las empresas de transporte en autobus ha aumentado casi
un 50% desde el aflo 1998 (afio en el que se modificé el
régimen de autorizaciones), pasando de 7,3 autorizaciones
por empresa a 10,9 en 2009.

De acuerdo con la informacién de la Encuesta Anual de
Servicios compilada por el INE, y que se analiza con més
profundidad dentro del epigrafe de esta Memoria relativo a
la situacién socio-laboral del sector (véase apartado 3.3.1),
el tamaflo de las empresas dedicadas al transporte urbano e
interurbano en autobus en términos de empleados por em-
presa ha tenido un comportamiento muy similar, pasando de
13,8 empleados por empresa en el afio 2000 a 21,8 emplea-
dos por empresa en 2007, lo que demuestra que, bajo cual-
quiera de las dos férmulas de andlisis, el tamafio de las em-
presas del sector estd aumentando de forma muy significati-
va, siendo un hecho indicativo de los movimientos de con-
centraciéon que se vienen produciendo en el sector desde
hace varios afios.

Adicionalmente, segin se desprende de la comparacién de
los resultados de sendos andlisis, el ratio de empleados por
autobuds en las empresas del sector se mantiene de forma
practicamente estable en la proporcién de 1,5 trabajadores
por autobus/autocar, tomando como base la totalidad del
parque.

Atendiendo a la forma juridica de las empresas del sector
que realizan servicio publico, la dimensién de las mismas
presenta la siguiente estructura:

Grdfico 32 — Niimero de empresas seguin tamaiio y forma juridica
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Fuente: DGTT - Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010

En el segmento del transporte de viajeros en autobus/autocar
en servicio publico, el colectivo de trabajadores auténomos
es muy poco relevante. Los auténomos representan mas de
la mitad de las unidades de actividad econdémica que cuentan
con un autobus y al pasar al siguiente intervalo, su porcenta-
je de participacion se reduce a apenas una cuarta parte, para
no superar el 15% de las empresas con entre 5 y 10 vehicu-
los.

El tamaiio empresarial ha crecido en los tltimos arfios, alcanzando 10,9 autorizaciones por empresa 'y 21,8 em-
pleados por empresa. Este tiltimo dato se refiere a transporte urbano e interurbano en autobiis.

La oferta de transporte regular de viajeros de ambito estatal

Con la entrada en vigor de la L.O.T.T., las concesiones de
transporte regular de viajeros, que inicialmente dependian
del antiguo Ministerio de Transportes, atravesaron un proce-
so de convalidacién, unificacién y también de transferencia
a las Comunidades Auténomas.

Asi, un total de 75 lineas fueron transferidas a Administra-
ciones autondmicas, se convalidaron 119 y se crearon 37
nuevas lineas. Al término del ejercicio 2009, el nimero de
concesiones de transporte regular de viajeros de ambito esta-
tal que dependian directamente de la DGTT era de 100.

Para reforzar el control y la gestién de los servicios regula-
res, desde 1998 la gestion de los datos de explotacidn de las
concesiones de transporte regular de viajeros por carretera
se lleva a cabo a través de una aplicacion informatica deno-
minada SITRANBUS. A partir de 2004, los titulares de las
concesiones tienen obligacion de facilitar trimestralmente a
la DGTT un resumen de los servicios prestados al amparo
del titulo concesional.

La longitud total de las concesiones estatales a finales de
2009 ascendia a 81.579 kilémetros, con una longitud media
por concesién de 815,8 kilometros. Desde 1998, tanto longi-

tud total como la longitud media de las lineas ha crecido, un
7% y un 30% respectivamente. Es decir, en los dltimos afios
se ha reducido el numero de concesiones estatales, mientras
que la longitud total y la longitud media de las lineas han
crecido.

Grdfico 33 — Niimero de concesiones y longitud total de la red
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3.1.3 La demanda de transporte de viajeros por carretera

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

e Magnitudes globales sobre el sector en términos de via-
jeros transportados y viajeros-km.

* Estadisticas referidas de forma especifica a las lineas
regulares de dmbito estatal que quedan bajo la compe-
tencia de la DGTT.

Magnitudes generales sobre viajeros transportados

La informacién disponible sobre transporte de viajeros por
carretera a nivel general procede del INE, que elabora una
estadistica mensual de transporte interurbano de viajeros,
que a los efectos de este andlisis se ha agregado por afios
desde 1998 y hasta 2009.

En este sentido, la magnitud global del transporte en autobus
interurbano en Espafia alcanzé 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:

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

e Los dos dltimos ejercicios en donde la caida del nimero
de viajeros ha sido del -3,6%.

Grdfico 34 — Evolucion absoluta de la demanda de viajeros en autobiis
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De acuerdo con estas estadisticas, el transporte de cardcter
regular alcanzé 1.075 millones de viajeros en 2009 mientras
que el transporte discrecional se situé en 182 millones de
viajeros. La tendencia que a lo largo del periodo analizado
han experimentado ambos tipos de transporte han sido com-
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%. Asimismo, la
disminucién de viajeros que se produce paralelamente a la
recesion econdmica general ha sido mucho mds acentuada
en el transporte discrecional, con una caida media del -5,9%
en el periodo 2007-2009, frente a un -3,2% del regular.

En este ultimo caso, la informacién analizada sobre la de-
manda incluye tanto informacién cuantitativa sobre su mag-
nitud (viajeros transportados y viajeros-km) como otros as-
pectos que ponen en relacion la oferta y la demanda (tasas
de ocupacion y ratios sobre recaudacion de las lineas).

Desde el afio 2005 es posible desglosar las estadisticas del
INE relativas el transporte regular en funcién de su uso,
entre transporte regular de uso general y de uso especial. En
este sentido, hay que sefialar que el transporte de uso espe-
cial (que incluye al transporte escolar y al transporte de tra-
bajadores, bdsicamente) representa algo mds de la tercera
parte (36%) de todo el regular, en tanto que el transporte de
uso general representa 64%.

En cualquier caso, las estadisticas del INE relativas al trans-
porte interurbano en autobus se refieren exclusivamente al
volumen de viajeros, sin tener en cuenta la distancia. En este
sentido el informa anual 2009 del Ministerio de Fomento
“Los transportes, las infraestructuras y los servicios posta-
les” sitda el trafico interior de viajeros en autobus en el afio
2009 en una magnitud total de 57.233 millones de pasajeros-
km aproximadamente, tal y como se muestra en el siguiente
gréfico.

Grdfico 35 — Evolucion de la demanda de viajeros en autobiis (en viajeros-
km)
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Fuente: Lostransportes, las infraestructurasyy los servicios postales 2009 (Ministerio
de Fomento)

Segtin se aprecia, durante el periodo analizado se producen
diversas etapas de descenso de la demanda; entre los afios
2001 y 2003, en el aflo 2006 y, en el dltimo afio, en 2009,
cuyo descenso respecto al aflo anterior representa un -6%.
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Magnitudes especificas de las lineas regulares estatales

En los dos graficos que se presentan a continuacion se re-
sumen las estadisticas relativas a las lineas regulares de
ambito estatal, informacién que se obtiene a partir de los

Grdfico 36 —Viajeros transportados en concesiones estatales
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El nimero total de usuarios de lineas estatales en el afio
2009 alcanz6 una cifra de de 45,6 millones de viajeros, dato
que representa una disminucién del 29,8% respecto al afio
anterior que se ha producido por la segregacion de diversos
traficos que han sido transferidos a Comunidades Auténo-
mas desde las concesiones estatales VAC-020 (Madrid-
Burgo de Osma), VAC-032 (Madrid-Gijén) y VAC-044
(Madrid-Guadalajara) y que representaban cas 16 millones
de viajeros anuales. La evolucién del trafico de viajeros en
el periodo analizado ha tenido un nivel de crecimiento alto
hasta el afio 2001, experimento una importante moderacién
has 2006, y a partir del 2007 ha comenzado a descender.

datos de explotacion que las empresas titulares de las conce-
siones administrativas reportan de forma periddica a la Ad-
ministracion.

Grdfico 37 —Viajeros-km  transportados en concesiones estatales
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Fuente: DGTT- Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010

Las mismas conclusiones se obtienen del andlisis del indica-
dor viajeros-kilometro transportados. El volumen total de
viajeros-kilémetro para 2009 se situé en 6.396 millones,
habiendo experimentado una disminucién del -13,2% con
respecto al afio anterior y una evolucién muy similar en las
distintas etapas del periodo que se han sefialado anterior-
mente. El motivo por el cual en 2009 el indicador de viaje-
ros-km desciende en menor medida que los viajeros, es por-
que la mayor parte de los traficos que se han transferido eran
rutas de corto recorrido en el entorno del Consorcio Regio-
nal de Transportes de Madrid.

Coeficientes de ocupacion de las lineas regulares estatales

La ocupacién media de las lineas regulares de dmbito estatal
se situé en el afio 2009 en el ratio de 23,1 pasajeros por
vehiculo. Esta variable, que hasta el afio 2006 habia experi-
mentado un crecimiento bastante discreto (1,1% en prome-
dio de crecimiento anual), ha comenzado a descender de
forma significativa en los tres ultimos afios, situacién que va
asociada a la disminucién de viajeros que le sector estd su-
friendo desde antes del comienzo de la recesién econdmica
general.

Grdfico 38 — Ocupacion media de las concesiones estatales (pasajeros por
autobiis)
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Recaudacion de las lineas regulares estatales

La recaudacion total de las concesiones estatales en el afio
2009 alcanzé 347 millones de euros habiéndose visto redu-
cida de forma significativa en los dltimos afios, en parte por
la reduccién del volumen de viajeros y en parte por la trasfe-
rencia de traficos de ciertas concesiones a comunidades
auténomas.

En este sentido, la evolucién de la recaudacién en términos
relativos experimenté un crecimiento bastante significativo
entre 2000 y 2006, con un ritmo promedio anual del 4,9%,
frente a la disminucién del 3,7% experimentada en los dlti-
mos anos.

En términos de ingreso medio por viajero, la recaudacién ha
pasado de 4,97 euros en 2000 a 7,60 euros en 2009, lo que
representa una tasa media de crecimiento anual del 4,8% en
el total del perfodo. Si segmenta la evolucién en las etapas
2000-2006 y 2006-2009 se aprecia que este ratio s6lo crecid
de forma moderada en la primera de ellas, mientras que en
el dltimo tramo el crecimiento fue muy superior por diferen-
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, asi como el efecto de

la transferencia a las comunidades auténomas de ciertos
traficos de muy alta ocupacién y tarifa media muy baja.

En términos de recaudacion por viajero y kilémetro el cre-
cimiento ha sido mds moderado, pasando de 4,2 céntimos de
euro a 4,9 céntimos de euro en 2000 a 5,4 en 2009, lo que
supone un promedio anual del 2,8%.

Grdfico 39 — Recaudacion absoluta y relativa. 2000, 2006 y 2009
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El ritmo de crecimiento de viajeros en las concesiones estatales ha comenzado a descender después de 2006. La
recaudacion de las concesiones también se ha visto reducida en los tres dltimos ejercicios, pese a que los ingre-
sos medio por viajero y por viajero-km han crecido de forma relevante en el mismo periodo.

3.1.4 Evolucion de los costes y los precios

De acuerdo con la informacion recopilada en los Observato-
rios de costes del transporte de viajeros en autocar y el Ob-
servatorio del transporte de viajeros por carretera (agosto
2010), en el periodo transcurrido desde la dltima Memoria
Anual publicada, es decir, el periodo comprendido entre el
31-12-2006 y el 31-12-2009, los costes del transporte dis-
crecional de viajeros en autocar han crecido a un ritmo mu-
cho més moderado (entre un 1,6% y un 2,2% en promedio
anual) de lo que lo habian hecho en los afios precedentes.

Tomando como referencia los costes del autobus/autocar de
mads de 55 plazas (que es el perfil de vehiculo predominante
en el mercado) los costes por kilémetro han pasado de 1,32
euros a 31-12-2006 a 1,39 euros a 31-12-2009.

Por otra parte, el coste de explotacién mads significativo co-
rresponde a los gastos de personal (salarios, costes sociales
y dietas). Este concepto representa el 33% de los costes en
vehiculos de mds de 55 plazas y su peso especifico aumenta
a medida que el vehiculo es més pequefio. En el caso de
vehiculos de entre 10 y 25 plazas este coste equivale al 49%
del total, 1o que resulta 16gico considerando que este tipo de
vehiculos suelen recorrer menos kilémetros.

El coste del combustible, que es el segundo concepto en
importancia, disminuye a medida que se reduce el tamafio
del vehiculo: en vehiculos de mds de 55 plazas representa el
20%, mientras que en vehiculos de 10 a 25 plazas equivale
al 16%. La misma conclusién se extrae con respecto a las
amortizaciones y a los gastos financieros.

Los gastos de vehiculo (mantenimiento, conservacién y
neumdticos) y el resto de costes directos no presentan varia-
ciones relevantes entre los distintos tipos de vehiculo. Los
costes indirectos (gestion y administracion) se calculan de
forma general en el Observatorio como un 12,5% de los
costes directos (lo que representa el 11,1% en el global).

Grdfico 40 — Evolucion de los costes en el transporte de viajeros por auto-
car (31/12/2006 — 31/12/2009)
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Grdfico 41 - Evolucion de los principales conceptos de coste en el trans-
porte de viajeros por carretera — Autobuses de mds de 55 plazas 2005 —
2009 (2005 = 100)
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Tomando como referencia los autobuses de mds de 55 pla-
zas para analizar la evolucién reciente de los distintos con-
ceptos de coste, en el grifico anterior se confirma nueva-
mente el importante impacto del coste del combustible hasta
2007.

No obstante hay que afiadir que los costes de reparacién y
mantenimiento alcanzaron una tasa de crecimiento incluso
superior a la del combustible dentro el periodo analizado.

Por lo que afecta a la evolucién de los precios del transporte
de viajeros en autocar, la informacién que se toma como
referencia es la evolucién de las tarifas medias de las lineas
regulares de dmbito estatal y la recaudacién efectiva por
viajero-km en el periodo 2000-2009

Grdfico 42 - Evolucion de los precios en transporte de viajeros por autocar
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Fuente: Observatorio deltransporte de viajeros por carretera, agosto 2010

Segtn se observa, las tarifas medias ponderadas (que se co-
rresponden con la tarifa participe empresa de las concesio-
nes) han aumentado a un ritmo anual del 3,1%, como conse-
cuencia de las revisiones anuales que se realizan de forma
oficial para adaptarlas a la evolucién del IPC. Sin embargo,
la recaudacion efectiva por viajero-km ha sido menor e in-
cluso ha llegado a reducirse a partir del afio 2006. Este
hecho puede tener uno de sus fundamentos en la aplicacion
de tarifas promocionales por las empresas concesionarias
con el fin de aumentar la ocupacién de sus lineas, lo que se
corrobora al comprobar que la recaudacién de las lineas, en
términos absolutos, ha aumentado en menor medida que los
viajeros-km transportados.
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3.1.5 Situacion economico-financiera de las empresas de transporte de viajeros por carretera

El dltimo estudio que realizé la DGTT sobre la situacién
econdmico financiera de las empresas espaiiolas de transpor-
te por carretera se refiere al periodo 2003-2005, sin que se
hayan realizado actualizaciones posteriores. En el presente
apartado se recogen las conclusiones mds relevantes referen-
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 situacién que existia con
anterioridad al comienzo de la crisis econdmica general e
incluso anterior a la caida del nimero de viajeros que la pre-
cedio.

Asimismo, conviene sefialar que, dada la metodologia 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 espafiolas de transporte que han depositado

Ingresos de explotacion

Grdfico 43. Evolucion por subsectores de la variacion interanual en los
ingresos de explotacion. Transporte de viajeros (2001-2005)
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La evolucién de la facturacién global en las empresas de
transporte de viajeros por carretera (ingresos de explotacion)

Cuentas Anuales en el Registro Mercantil, con lo que que-
dan excluidas del andlisis las unidades econdémicas sin per-
sonalidad juridica mercantil (empresarios individuales, so-
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, 1o que supone un elevado
grado de solidez para las conclusiones generales alcanzadas.

En este sentido, se presentan a continuacion tres de las va-
riables fundamentales que sirven para conocer la situacién
del negocio: los ingresos de explotacién, la estructura del
balance de situacidn y la rentabilidad de la actividad (renta-
bilidad sobre ventas o ROS).

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 periodo del analisis (2001-2005) la variacién in-
teranual de la facturacién se ha mantenido en una horquilla
entre el 6% y el 8%, siendo a partir de 2004 cuando la factu-
racién empieza a crecer de forma mds importante, ya que se
ha afectado parte del aumento en los costes del combustible
que se ha producido desde entonces al precio del servicio
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 considera-
cién de que la horquilla de aumento de los ingresos ha sido
mds amplia: entre en un 6% y un 10%. Esto parece indicar
que las empresas dedicadas al transporte urbano no han po-
dido repercutir en sus tarifas en la misma medida que el
resto del sector los incrementos en el precio de los carburan-
tes.
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Estructura del balance

Grdfico 44 - Estructura del balance de situacion de las empresas de transporte de viajeros por carretera (2005)
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Fuente: DGTC - Situacién Econémico-Financiera de las Empresas Espafiolas de Transporte por Carretera durante el periodo 2003-2005

El balance de situacién presenta una imagen estdtica de la
situacién patrimonial de las empresas y permite, ademads,
tener una representacion gréfica de la situacidn de liquidez a
corto plazo y de los niveles de endeudamiento.

De acuerdo con la representacién grafica anterior, el sector
en su conjunto presenta unos ratios de endeudamiento bas-
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 mds elevados en las em-
presas dedicadas al transporte urbano, lo que supone que su
estructura financiera aparezca representada como la mds
débil en relacion 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

Rentabilidad sobre ventas

Grdfico 45 - Evolucion de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) por subsec-
tores. Transporte de viajeros (2000-2005)
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Fuente: Situacion Econémico-Financiera de las Empresas Espafiolas
de Transporte por Carretera durante el periodo 2003-2005

La rentabilidad sobre ventas (ROS) proporciona una infor-
macién muy valiosa sobre la eficiencia del negocio ya que

empresas suelen tener cardcter publico o estar apoyadas por
las Administraciones locales.

El resto de empresas del sector presenta unos ratios de soli-
dez financiera bastante saneados, dado que la proporcion
que representa los recursos propios sobre el exigible es bas-
tante razonable (por encima del 65%)

Las empresas dedicadas al transporte regular-discrecional
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
(basicamente la recaudacién de las tarifas) se hace a muy
corto plazo (practicamente al contado e incluso por antici-
pado) mientras que los pagos a proveedores se realizan con
cierto diferimiento.

mide la capacidad de la empresa para convertir sus ingresos
corrientes en flujos de caja libres.

La serie que se ha analizado corresponde al periodo 2000 a
2005 y en ella se aprecia que los datos correspondientes al
conjunto del sector estdn 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 situacién es diferente pues el
ROS ha estado situado entre el 2% y el 5% durante todo el
periodo. 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 tltimo afio 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 mds moderada.
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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 dltimos afios 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
espafiol de algunos de los principales operadores euro-
peos (Grupo Arriva y National Express).

e Por otro lado, el mercado nacional ha comenzado a ser
atractivo para otros sectores econdmicos, en especial pa-
ra el sector financiero y el sector constructor y, también
de forma mads reciente, para el dmbito del capital-riesgo.

* Asimismo, se han producido operaciones internas de
concentracién orientadas a aumentar la dimensién y me-
jorar el posicionamiento competitivo de los distintos
Grupos.

En la siguiente figura se incluye un resumen de las principa-
les operaciones que han tenido lugar en el sector en los ulti-
mos afios, informacién que se ha obtenido, principalmente,
de los distintos expedientes tramitados por la Comisién Na-
cional de la Competencia).

1999 e EIGrupo ALSA adquiere la mayoria del capital del Grupo ENATCAR en el proceso de su privatizacion.
e Elgrupo constructor ACS adquiere a Grupo CONTINENTAL AUTO.
e Eloperador britanico ARRIVA entra en Espafia con la adqulsicion de IDEAL AUTO.
2000 o . . .
e Seinicia la fusion de las compaiiias canarias SALCAly UTINSA.
e Lacompaiiia AUTO RES adquiere EMPRESA LLLORENTE.
2001 * ElGrupo constructor FCC y el operador frances CONNEX (Vivendi), adquieren AUT. PORTILLO.
e MONBUS adquiere el Grupo CASTROMIL.
2002 e Creaciondel Grupo AVANZA por la fusion de AUTO RES, TUZSA y VITRASA
2003 e Eloperador britanico ARRIVA continta su expansion adquiriendo DARBUS y AUT. MALLORCA
e CAIXANOVAy MONBUS se alian enla creacién de TRANSMONBUS.
e Creacién delconsorcio AVANT BUS en el que se integran JULIA, BARDET AUT. Y AUT. CANALS.
e Grupo AVANZA adquiere LA SEPULVEDANA.
2004
2005 e Eloperador britanico NATIONAL EXPRESS adquiere al Grupo ALSA, primer operador del mercado Espafiol.
e MONBUS adquiere EUROLINES PENINSULAR.
2006 e Lasociedad britanica de capital-riesgo DOUGHTY HANSON adquiere el Grupo AVANZA.
2007 e ElGrupo constructor ACS anuncia enlos primeros meses de 2007 la venta del Grupo CONTINENTAL AUTO al
operador britdnico NATIONAL EXPRESS.
e Elgrupo constructor FCC vende a Doughty Hanson su divisién de transporte de viajeros por carretera CTSA, que
operavarias lineas de transporte urbano e interurbano en Espafia, reforzando la dimensién de Grupo AVANZA.
2008 e Elgrupo gallego MONBUS adquiere la compafiia AUTOBUSES ALSINA, con un fuerte posicionamiento en las
lineasregulares de Castilla-La Mancha.
e Eloperador britanico ARRIVA adquiere EMPRESA DE BLAS, empresa que opreaen los interurbanos de Madrid.
e Grupo AVANZA continta su reforzamiento con la compra de ALOSA.
e Eloperador britanico National Express, propietario de ALSA, adquiere la empresa operadora vasca
TRANSPORTES COLECTIVOS.
2009 e Lacompafiia catalina HIFE (Hispano de Fuente en Segures) adquiere la compafiia aragonesa ABASA
(Automdviles Bajo Aragon)
2010

e GrupoAVANZA adquiere varias concesiones que el Grupo TRAPSA mantenia en el entorno de la Comunidad de

Madrid.

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién de la Comision Nacional de la Competencia y otras fuentes.
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3.2 El mercado del transporte de mercancias por carretera

3.2.1 Reparto modal en el trdfico interior de mercancias

Durante el periodo comprendido entre 1985 y 2005 el trafico
interior de mercancias (incluyendo todos los modos de
transporte) habia ido creciendo a un ritmo muy rdpido por
encima del 5% en promedio anual, hasta alcanzar una mag-
nitud de 385.000 millones de toneladas-km en dicho afio.
Con posterioridad, el ritmo se desacelero hasta el afio 2007 y
partir de 2008, coincidiendo con el inicio de la crisis
econémica general, la evoluciéon ha comenzado a presentar
una tendencia negativa con una disminucién importante del
trafico de mercancias.

Grdfico 46 — Reparto modal del transporte interior de mercancias

Carretera Ferrocarril Aéreo Maritimo
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Fuente: Los transportes, las infraestructurasy los servicios postales 2009 (Ministerio de Fomento)

Del mismo modo que en el caso del transporte de viajeros, a
pesar de las politicas de reequilibrio propugnadas por las
distintas administraciones, la carretera ha continuado au-
mentando su importancia en los tltimos afios y ha ganando
cuota de mercado al resto de los modos de transporte de
forma practicamente recurrente. El impacto que la crisis
econémica general ha tenido sobre la actividad mercantil y
el trdfico de mercancias ha sido tremendamente importante
en la carretera, pero en mucho menor medida que en el resto
de modos. La caida del volumen de transporte interior de
mercancias en el afio 2009 en el modo carretea ha sido del
9,5%, tasa muy alta pero muy inferior a la que experimenta-
do los otros modos,

Los datos referentes al transporte por carretera de mercan-
cias incluyen tanto el realizado por vehiculos pesados como
ligeros, segtin 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 estadisticas de la “Encuesta Permanente
de Transporte de Mercancias por Carretera”, de otras esti-
maciones para el transporte interior (incluido el interurbano)
en vehiculos pesados, sin tener en cuenta el transporte en
vehiculos ligeros.

2008 2009

El reparto por modos del transporte interior de mercancias
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
un volumen de 294.324 millones de Tn-km, si bien, en el
afio 2007 se habia alcanzado el mayor nivel de la historia
llegando a superarse los 350.000 millones de Tn-Km.

2005

0,0%
11,4% "N\ -

85,6%

2009

11,0%
2,2%

Teniendo en cuenta que los datos del informe anual y las
estimaciones de la 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 mercancias por carretera (3.2.3).

El transporte interior por ferrocarril ha pasado a representar
en 2009 el 2,2% del total, cuando en el afio en el afo 2005
era del 3,0% y cuando en 1985 su participacidon era del
7,6%. Durante 2009 se transportaron por ferrocarril 7.391
millones de Tn-km. Las caracteristicas estructurales de la
red ferroviaria y la ordenacion del mercado son factores
clave que han hecho que en términos absolutos el transporte
ferroviario de mercancias 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 caido. El
impacto de la recesién econdmica parece haber sido mds
dréstico en este modo de transporte, que ha sufrido en 2009
una caida en las Tn-km transportadas del 28%.

El modo maritimo (cabotaje interior) ha visto reducida lige-
ramente su participacién en los dltimos afios. Mds alld, en
los ultimos 25 afios ha reducido su peso especifico, pasando
de representar una quinta parte del transporte interior en
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1985 a equivaler a la décima parte del total en 2009. A pesar
de este descenso relativo, el cabotaje maritimo es el segundo
modo después de la carretera, habiendo alcanzado en 2009
una magnitud de 37.345 millones de Tn-Km y que ha su-
puesto ha disminucién del 13,2% respecto al afio anterior.

En base a la configuracién geogrifica de Espaiia, la evolu-
cién del cabotaje de mercancias estd muy condicionada por
el grado de desarrollo del litoral y de los traficos con las
zonas insulares nacionales. Pese a ser una peninsula, el ca-
botaje no tiene una importancia relevante en Espafia ya que
gran parte de los centros productivos y de consumo ubicados
en el interior del pafs (Madrid, en especial, y otras areas
como las de Valladolid, Navarra, Zaragoza, etc.) no requie-

ren de este modo de transporte, si bien los nuevos sistemas
logisticos de puertos secos estdn contribuyendo a dinamizar
la propia actividad de los puertos del litoral.

Por dltimo, el transporte interior de mercancias en modo
aéreo es meramente testimonial, y su cuota de participacién
es absolutamente inmaterial, teniendo en cuenta que el vo-
lumen de carga aérea en tréfico interior durante 2009 ha sido
de apenas 53 millones de Tn-km, lo que ademads ha supuesto
una disminucién del 24% con relacién al afio 2008. La rela-
cion entre las ventajas del factor tiempo y los elevados cos-
tes de este medio de transporte conlleva a que en trifico
interior de mercancias no resulte practicamente competitivo.

Las grandes ventajas competitivas de la carretera y su flexibilidad la convierten en lider absoluto del mercado
del transporte interior de mercancias, habiéndole ganado cuota de mercado al resto de los modos de transporte
de forma recurrente durante los iltimos 25 arios.

3.2.2 La oferta de transporte de mercancias por carretera

Dentro de este apartado se analizan los diferentes aspectos
que caracterizan la oferta de transporte de mercancias por
carretera en Espafia.

En primer lugar, se estudia la evolucién de las autorizacio-
nes administrativas para la prestacion de los distintos tipos
de servicios en el dmbito de vehiculos ligeros y pesados,

Autorizaciones en funcion del tipo de servicio

La L.O.T.T. y el R.O.T.T. diferencian entre dos tipos de
vehiculos, pesados y ligeros, y dos tipos de servicio, ptblico
(transporte de mercancias de terceros) o privado (transporte
de mercancias propias).

La normativa actual considera vehiculo ligero a aquél cuyo
peso maximo autorizado (PMA) no supera las 6 Tn o que,
aln sobrepasando este peso, tenga una carga (til inferior a
3,5 Tn. En la actualidad, no es necesario la obtencion de
titulo habilitante para realizar transporte publico de mer-
cancias en vehiculos cuya masa mdxima autorizada no ex-
ceda de 2 Tn. Para la realizacién de transporte privado com-
plementario el RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006,
elevo este limite de 2 Tn a 3,5 Tn de masa maxima autoriza-
da.

La consideracién de vehiculo pesado dentro de la normativa
establece que su peso maximo autorizado sea superior a 6 tn
y su capacidad de carga supere las 3,5 Tn. Ademads, una ca-
beza tractora se considera como vehiculo pesado cuando
tenga una capacidad de arrastre de mds de 3,5 Tn.

Las distintas reformas de la normativa han eliminado y
agrupado los diferentes tipos de autorizaciones que histori-
camente han existido. Por ello, el nimero de autorizaciones
ha experimentado ciertas fluctuaciones puntuales que se han
debido a razones puramente normativas.

Entre las principales reformas que han afectado reciente-
mente al régimen de las autorizaciones para el transporte de
mercancias por carretera se pueden citar:

indicador que sirve para cuantificar el volumen de la oferta
nacional. También se presenta informacion sobre las carac-
teristicas de dicha oferta a través de dos factores bésicos: la
antigiiedad del parque de vehiculos y su capacidad. Asimis-
mo se profundiza en la estructura de la oferta desde el punto
de vista de la dimensién empresarial de los operadores.

* OM de 24 de agosto de 1999, cuya principal medida
supuso la eliminacién de los contingentes del nimero de
autorizaciones de transporte piblico en vehiculos pesa-
dos de dmbito nacional.

e RD 1226/2006 de 27 de octubre de 2006, que elevo el
limite de la masa mdxima autorizada de los vehiculos de
transporte privado complementario de 2 Tn a 3,5 Tn.
Ademds se congel6 la emision de autorizaciones de
transporte publico de mercancias en vehiculo pesado de
ambito local, como ya lo estaban las de ambito comarcal.

e 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, establecié que las autorizaciones para el servicio
publico de vehiculos pesados (MDP) con dmbito comar-
cal y local pasaran a ser de 4&mbito nacional y sin limita-
cién conforme sean canjeadas o visadas. A su vez se es-
tablece que en determinadas circunstancias, algin vehi-
culo ligero de servicio publico (autorizacién MDL) o de
servicio privado (autorizacién MPC) pase a tener autori-
zacion de vehiculo pesado de servicio ptblico (MDP).

Esta dltima modificacion del régimen de autorizaciones ha
propiciado ciertas rupturas en las series histéricas que se
manejan para cuantificar la oferta global del mercado. Hay
que sefialar que a raiz del mencionado RD 1226/2006 mas
de medio millén de vehiculos ligeros (concretamente
516.313) dejaron de necesitar autorizacién administrativa
para operar en el mercado del transporte. Con anterioridad a
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esta norma, los vehiculos ligeros de servicio privado eran
los que concentraban el mayor nimero de autorizaciones,
concretamente un 52% del total a principios de 2006. Con el
nuevo régimen de autorizaciones, la distribucion de las
mismas en funcién del vehiculo y de los tipos de servicio se
presenta en el siguiente gréfico.

Grdfico 47 — Distribucion de las autorizaciones de transporte de mercan-
cias vigentes al 01/01/2010
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010 - DGTT

Del total de autorizaciones vigentes a finales de 2009, el
69% correspondian a vehiculos pesados, mientras que el
31% lo eran de vehiculos ligeros.

La distribucién de vehiculos entre servicio publico y privado
guarda una proporcién similar en ambos tipos de vehiculos,
representando los primeros dos terceras y los segundos una
tercera, aproximadamente. De tal forma que a nivel agrega-
do, los vehiculos de servicio publico representan el 68% del
total y los de servicio privado complementario el 32%.

Considerando las autorizaciones en funcién del vehiculo y
del tipo de servicio prestado se presenta a continuacion la
evolucidn histdrica reciente de acuerdo con la siguiente cla-
sificacion:

¢ Vehiculos pesados de servicio publico.

* Vehiculos pesados de servicio privado.

¢ Vehiculos ligeros de servicio publico.

¢ Vehiculos ligeros de servicio privado.

Grdfico 48 - Evolucion del niimero de autorizaciones de vehiculos pesados
con traccion propia (a 1 de enero)
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Fuente: DGTT — Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010

A partir de la eliminacién de los contingentes para autoriza-
ciones de transporte publico en vehiculos pesados y ambito
nacional se produjo un mayor crecimiento en el nimero de
autorizaciones de vehiculos pesados. A nivel agregado su
nimero pas6 de 249.947, a finales de 1998, a 403.453, a
finales de 2007, lo que supone un incremento medio anual

TMC 08-10:

del 5,7%, que a partir de 2008 ha cambiado la tendencia y
ha empezado a disminuir.

En relacién a los vehiculos a los que afect6 la descontingen-
tacion, es decir, los pesados de servicio publico, la tasa me-
dia de crecimiento anual desde 1998 fue del 6,6%, es decir,
mayor a la que tenido el resto.

Grdfico 49 - Evolucion del niimero de autorizaciones de vehiculos ligeros
(a 1 de enero)
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Fuente: DGTT — Observatorio del transporte de viajeros por carretera, agosto 2010

En cuanto a las autorizaciones para vehiculos ligeros, la
evolucién histdrica se vio alterada por la reforma normativa
de 2006 por la que se ha aumentado desde 2 Tn a 3,5 Tn la
masa maxima autorizada que obliga a vehiculos de transpor-
te privado complementario a solicitar autorizacién. Hasta
entonces, las autorizaciones de vehiculo ligero de servicio
privado totalizaban mds de 575.000, mientras que tras la
reforma quedaron reducidas a algo mds de 60.000.

Este tipo de autorizaciones presenta una tendencia fluctuante
debido principalmente a que el visado, en el caso vehiculos
de servicio privado, se realiza en los afios impares y a que
este tipo de transporte es muy sensible a la actividad
econdémica general. Coincidiendo con la situaciéon econémi-
ca general de Espafia, que habia atravesado un periodo de
enfriamiento econdémico entre 1992 y 1995, la evolucién
hasta el afio 1997 presentaba una tendencia ligeramente de-
creciente en las autorizaciones de vehiculo ligero en servicio
privado complementario. Desde entonces, se aprecia un cre-
cimiento estable y sostenido que coincide con los buenos
niveles de crecimiento de la actividad econémica general en
Espafia hasta 2008. En el afio 2009 las autorizaciones de este
tipo se han visto reducidas en un 4,7%.

Con respecto a los vehiculos ligeros de servicio publico, 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 evolucién del
ciclo general econdmico, ya que en el afio 2009, aunque no
haya sido una subida significativa, su volumen ha crecido.

En el siguiente grafico se presenta la distribucion de autori-
zaciones de vehiculos pesados por comunidades auténomas
y su densidad por cada mil habitantes.

En este sentido, conviene destacar que, como viene siendo
habitual, las comunidades de Cataluiia, Madrid, Andalucia y
Valencia son las que mayor actividad de transporte pesado
concentran, en linea con la magnitud de sus centros de pro-
duccidén y consumo.
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Sin embargo, también se pone manifiesto que la Region de
Murcia, con casi 10 vehiculos pesados de transporte puiblico
por millar de habitantes, es la regiéon de Espafia donde la
actividad del transporte pesado tiene una mayor relevancia
econdmica, junto a otras regiones como Castilla-La Mancha,
Aragén o Navarra. La causa de esta situacion se encuentra
en la estructura productiva de estas regiones, ya sea por la
importancia del sector agricola y hortofruticola (Murcia,
Castilla-La Mancha o Aragén) o del sector industrial de
bienes intermedios (Aragén o Navarra).

Antigiiedad de la flota

Para analizar la antigiiedad de la flota nacional de vehiculos
de transporte de mercancias se ha tomado como fuente la
informacién del registro de autorizaciones de la DGTT. Ya
que en este registro se desagrega la edad de la flota en fun-
cion de diversos dambitos (nacional, autonémico, local) se
han tomado como referencia los mds representativos para
cada tipo de vehiculo y servicio.

De esta forma, se ha utilizado la informacién correspondien-
te a autorizaciones de dmbito nacional (que representan la
gran mayoria del parque autorizado).

A pesar de las distintas fluctuaciones que presenta la anti-
giiedad de los vehiculos lo que resulta evidente es que los
vehiculos autorizados para servicio privado son significati-
vamente mds antiguos que los de servicio publico.

Grdfico 51 - Evolucion de la edad media de la flota de vehiculos pesados
en dmbito nacional (a 1 de enero)
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010— DGTT

Por lo que respecta a los vehiculos pesados de servicio
publico hay que apuntar que desde la eliminacién de contin-
gentes que se produjo en el afio 1999, la edad media del
parque se fue reduciendo de 8,6 a 5,9 afios a finales de 2006,
en el caso de camiones rigidos, y desde los 5,6 afios hasta

Grdfico 50 — Distribucion de autorizaciones de transporte de mercancias
en vehiculos pesados de servicio piiblico por comunidades auténomas
(autorizaciones por 1.000 habitantes y autorizaciones totales)
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010— DGTT

los 4,7, en el caso de vehiculos tractores. Esta importante
disminucién de la edad media de la flota fue progresiva en-
tre 1998 y 2002, momento a partir del cual ha quedado esta-
bilizada.

Sin embargo, a partir de 2007 la edad media de la flota de
camiones de servicio publico (tanto tractoras como vehicu-
los rigidos) se ha visto nuevamente incrementada hasta lle-
gar a ratios similares a los que existian antes de la descon-
tingentacién del afio 1998. En este sentido, la edad media de
cabezas tractoras a finales de 2009 era de 6,4 afios y la de
vehiculos rigidos 9,3 afios, por lo que se puede concluir que,
aparte de la disminucién de la actividad, la recesiéon econd-
mica general ha afectado de forma notable a la flota de
transporte pesado nacional.

En el caso de los vehiculos pesados de servicio privado la
edad media ha ido aumentando de forma recurrente y se ha
visto acentuada en los dltimos afios hasta alcanzar a finales
de 2009 un ratio de 11,0 afios para vehiculos rigidos y en 9,9
para tractores.

Grdfico 52 - Evolucion de la edad media de la flota de vehiculos ligeros (a
1 de enero)
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010 - DGTT
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A diferencia de lo que sucedia con los vehiculos pesados en
el ciclo de crecimiento econémico que precedia a la actual
crisis, la tendencia en los vehiculos ligeros, tanto en los de
servicio privado como publico, fue la de aumentar su edad
media. Los de servicio privado siempre han mantenido un
promedio de entre 7 y 8 aflos de antigiiedad. En el afio 2006,
y en base a la modificacion del régimen de autorizaciones
que ha supuesto la salida del registro de la DGTT de un im-
portante volumen de vehiculos de esta clase, la antigiiedad
media se situé en 11,2 afios y han continuado creciendo has-
ta situarse en 11,3 al término de 2009.

En cuanto a los vehiculos ligeros de servicio publico la edad
media fue aumentando desde 5 afios a principios de 1993
hasta alrededor de 7 en 2000. Desde entonces la edad media
en este segmento se mantuvo practicamente constante hasta
el afio 2007 en que ha comenzado a incrementarse el ratio
hasta situarse en 8,1 afios a finales de 2009.

Por otra parte, las estadisticas de la Direcciéon General de
Tréfico sobre el parque de vehiculos de carga con més de 11
afios de antigiiedad (donde se incluyen todo tipo de vehicu-
los independientemente de su capacidad de carga: camiones,
tractoras y furgonetas) ponen de manifiesto que después de
un periodo relativamente amplio hasta el afio 2005 en el que
se mantuvieron ratios inferiores al 30%, la flota mayor de 11
afios ha crecido significativamente hasta alcanzar porcenta-
jes proximos al 34%, acentudndose por efecto de la crisis
econdmica general.

Capacidad de la flota

La oferta de transporte de mercancias por carretera viene
determinada por la capacidad total de la flota de vehiculos
de carga autorizados para la prestacién del servicio. Asi-
mismo, la oferta se encuentra directamente relacionada con
el tipo de autorizacién administrativa, por lo cual se analiza
de forma separada la oferta de vehiculos pesados y la co-
rrespondiente a vehiculos ligeros, considerando que la prin-
cipal diferencia entre unos y otros no es sélo la capacidad de
carga util sino, al menos con cardcter general, el perfil del
transporte: los vehiculos pesados normalmente se destinan al
arrastre de grandes cargas en distancias relativamente largas,
mientras que los vehiculos ligeros se utilizan en pequefios
trayectos para funciones, principalmente, de distribucion y
reparto.

Transporte en vehiculos pesados

La evolucién que han tenido desde 1993 las autorizaciones
para el transporte en vehiculos pesados en relacién con la
capacidad total en toneladas ofertada por aquéllos pone de
manifiesto un aumento paulatino de la capacidad media de
este tipo de vehiculos debido al aumento de la proporcién de
vehiculos tractores. De esta forma la capacidad ha pasado de
una media de 14,7 Tnel 1/1/1993 a 17,6 Tn el 1/1/2010.

Conviene sefialar 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

Grdfico 53 — Evolucion del parque de vehiculos de mds de 11 afios
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Fuente: Anuario Estadistico— Direccién General de Trafico

En este sentido es necesario sefialar que existe una diferen-
cia significativa entre el nimero de vehiculos de carga ma-
triculados en la Direccion General de Trafico, alrededor de
cuatro millones, y el parque de vehiculos que controla la
DGTT, ya que requieren titulo administrativo habilitante.
Este ultimo conjunto de vehiculos, tras la dltima modifica-
cién de la normativa de octubre de 2006, estaba compuesto
por un total de 558.953 unidades a 1/1/2010. De esta forma,
gran parte del parque de vehiculos de carga estd fuera de los
registros de las Administracion central y autonémica, con lo
que existe un conjunto muy numeroso de vehiculos no des-
tinados al transporte publico, como furgonetas u otros vehi-
culos de carga.

economia espafiola atravesé en el periodo 1992-1995 que se
tradujeron en un descenso general de la actividad.
Grdfico 54 — Evolucion del niimero de autorizaciones y de la oferta (capa-

cidad en toneladas) de vehiculos pesados, base 1/1/1993; ratios al 1/1 de
cada ario.
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Fuente: Observatorio deltransporte de mercancias por carretera, agosto 2010 — DGTT

Al término de 2009 la oferta total de transporte en vehiculos
pesados alcanzé un magnitud de 6,8 millones de Tn distri-
buidas entre 388.123 autorizaciones. En funcién del tipo de
servicio, publico o privado, hay que sefialar que el 80% de la
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oferta, 5,5 millones de Tn, corresponde a servicio publico en
tanto que el restante 20% de la oferta, 1,3 millones de Tn,
corresponde a servicio privado, que durante la serie analiza-
da ha pasado de alrededor de 1 millén 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 evolucién més reciente de la oferta demuestra que la eli-
minacién de los contingentes en vehiculos pesados de trans-
porte publico y dmbito nacional realizada a finales de los
noventa resulté clave para el aumento de la capacidad del
mercado, pues la oferta de servicio publico casi ha llegd
duplicarse desde la descontingentacién, aunque la actual
crisis econdmica ha hecho invertir la tendencia.

Grdfico 55 — Evolucion de la oferta de transporte en vehiculos pesados (a 1
de enero)
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010— DGTT

Finalmente, hay que sefialar que la oferta de transporte pe-
sado a finales del afio 2009 se concentraba principalmente
en los vehiculos tractores, los cuales representan el 64% de
la oferta en tanto que los vehiculos rigidos suponian el 36%
de aquélla.

Grdfico 56 — Distribucion de la oferta de transporte (toneladas) en vehicu-
los pesados por tipo de vehiculo, al 1/1/2010
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por
carretera, agosto 2010 -DGTT

Transporte en vehiculos ligeros

Segtn se ha sefialado con anterioridad, a finales de 2006 la
normativa sobre autorizaciones excluyé la obligatoriedad
del titulo habilitante para gran parte del parque de vehiculos
ligeros de transporte privado complementario. No obstante,
en esta Memoria se han tomado como referencia los dltimos
datos disponibles anteriores a este cambio de normativa a fin
de mantener la homogeneidad del andlisis 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 vehiculos ligeros muestra claramente el importante des-
censo de la oferta que se produjo durante los afios de rece-
sién econdmica que sucedieron al afio 1992, frente a un in-
cremento muy significativo a partir del afio 1998, coinci-
diendo con la revitalizacion del ciclo econémico. Asimismo
sufren los efectos de la recesién econdmica a partir de 2008.
Grdfico 57 — Evolucion del niimero de autorizaciones 'y de la oferta (capa-

cidad de toneladas para transportar) de vehiculos ligeros, base 1/1/1993
(datos a 1 de enero)
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010 -DGTT

También se aprecia un comportamiento fluctuante con pe-
riodicidad bianual que no tiene ningtin sentido coyuntural
sino simplemente administrativo ya que, como se ha sefiala-
do en otro apartado, el visado de las autorizaciones para
vehiculos ligeros de servicio privado se realiza cada dos
afios.

Por otra parte, y segin se observa en el grafico que sigue a
continuacién, la mayor parte de la capacidad ofertada en
vehiculos ligeros corresponde a servicio privado, al contra-
rio de lo que ocurria con la oferta de vehiculos pesados.




®

|5 GOBERNO  HiNSTERIO
| 'S DEESPANA  DEFOMENTO
=

Direccion General de Transporte Terrestre

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por Carretera — 2009

Grdfico 58 — Evolucion de la oferta de transporte en vehiculos ligeros (a 1
de enero)
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agosto 2010 - DGTT

Con anterioridad a la aplicacién de la normativa de autoriza-
ciones incorporada a finales de 2006, la oferta de transporte
en vehiculos ligeros alcanzaba la magnitud de 863.505 Tn.,
de las cuales el 79% correspondia a transporte privado y el
21% a servicio publico. Con la nueva regulacién, al término
de 2009, la oferta se eleva a 296.682 Tn, de las que el 65%
corresponden a servicio publico y sélo el 35% a servicio
privado.

La evolucién 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
volvid a superar el medio millén de Tn y ha continuado cre-
ciendo hasta alcanzar, en 2006, las 678.000 Tn de capaci-
dad.

En el caso del servicio publico, el volumen absoluto oferta-
do se ha mantenido préximo a las 180.000 Tn. durante todo
el periodo analizado y habiendo tenido también una evolu-
cién negativa hasta 1997, cuando se situé por debajo de las
160.000 Tn momento a partir del cual se inicié la recupera-
cién hasta llegar a alcanzar las 202.000 Tn a finales de 2007
y comenzar a descender en los dos afios siguientes.

La oferta de transporte de mercancias en vehiculos pesados crecio significativamente a partir de la descontin-
gentacion del sector de 1999 y hasta el comienzo de la crisis economica general en 2008. En el caso de los vehi-
culos ligeros el ritmo de crecimiento fue también significativo, aunque en menor medida, en los aiios que prece-

dieron a la actual situacion de recesion.

Estructura empresarial

Grdfico 59 — Evolucion del niimero de autorizaciones por empresa segin
tipo de vehiculo y servicio 1-1-1998 a 1-1-2010
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Fuente: Observatorio del transporte de mercancias por carretera, agosto 2010 - DGTT

Los datos del Registro de autorizaciones de la DGTT, cuya
evoluciéon mds reciente se resume en el gréafico anterior, de-
muestran la elevada atomizacién del sector, especialmente
en el segmento de vehiculos ligeros.

No obstante, desde la OM de 1999 que liberaliz6 el otorga-
miento de autorizaciones para vehiculos pesados en servicio

publico y ambito nacional, el nimero de autorizaciones por
empresa en vehiculos pesados de servicio publico ha expe-
rimentado un crecimiento bastante superior al del resto, pa-
sando de un ratio de 2 autorizaciones por empresa al princi-
pio del periodo analizado, hasta llegar a 3,7 al final de 20009.

Las autorizaciones de vehiculos pesados de servicio privado
han tenido una evolucién mds 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, 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 dimension empresarial del sector.

La media de autorizaciones por empresa en vehiculos lige-
ros ha pasado de 1,3 en 1997, tanto en el servicio publico
como en el privado, a 2,0 y 1,4 respectivamente a finales de
2009.
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Grdfico 60 — Distribucion de las empresas en funcion de la forma juridica y de su tamario (pesados servicio publico), a 1-1-2010
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En cuanto a la estructura juridica, hay que sefialar que a fi-
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Los datos de la Encuesta Anual de Servicios del Instituto
Nacional de Estadistica sobre el nimero de trabajadores por
empresa, y que se incluyen en el apartado 3.3.1 de esta Me-
moria, respaldan los analizados en este apartado, ya que
entre 2000 y 2008 se aprecia una tendencia a aumentar el
tamafio de las unidades econdémicas dedicadas al transporte
de mercancias por carretera, pasando de 2 a 3 empleados por
empresa.

Aungque la dimension media de las empresas de transporte de mercancias 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 mercancias por carretera

Mercancias transportadas por el sector del transporte por carretera espaiiol

El andlisis de la demanda de transporte de mercancias por
carretera se basa en los datos de la “Encuesta Permanente de
Transporte de Mercancias por Carretera” (EPTMC, en ade-
lante), referidos al transporte interurbano realizado en vehi-
culos pesados y que a finales de 2009 representaba el 69%
del total de vehiculos autorizados para el transporte de mer-
cancias (es decir, la mayor parte del subsector). Sin embar-
go, conviene tener en cuenta que de acuerdo a otras fuentes
de informacion la estimacién que realiza la EPTMC sobre la
demanda de transporte es baja.

Atendiendo a la demanda de mercancias transportadas se
aprecia que el subsector del transporte de mercancias por
carretera, tanto en términos de toneladas (Tn) como de tone-
ladas-kilémetro (Tn-Km) transportadas, ha aumentado con-
siderablemente su actividad desde 1993 y hasta el ejercicio
2007, aprecidndose en la serie analizada tres periodos per-
fectamente diferenciados, segin se observa en el grafico de
la derecha.

Grdfico 61 — Evolucion del volumen de mercancias transportadas por
vehiculos pesados esparioles (sin transporte intramunicipal*)

2.300 280

N
Tntransportadas TN TMC
X
P

2.100 -
Tn-Km transportadas < 7 “‘-9,3%

1.900

1.700

1.500

1.300

1.100

Millones de toneladas

900

700

500

300 80
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

* Conelfin de mantenerla coherenciaen la serie 1993-2005 no se han considerado los datos
correspondientes al transporte de dmbito intramunicipal que se incorporan a partir del afio
2002 en las isticasde la de ias por Carretera.

Fuente: P de

ias por Carretera — Ministerio de Fomento

WU} ap SaUO|[1W 3P SN



® s

!y GOBIERNO  MINISTERIO
| 'S DEESPANA  DEFOMENTO
=S

Direccion General de Transporte Terrestre

Memoria Anual del Sector Nacional
del transporte por Carretera — 2009

e Hasta 1996 se mantuvo practicamente estancado en
cuanto a Tn transportadas (0,8% de crecimiento medio al
afio) y creci6 levemente en términos de Tn-Km (3,5% al
afio). Esta etapa coincide con la desaceleracion econémi-
ca que se produjo en Espafia en los afios que sucedieron
a 1992.

* Coincidiendo con la recuperacién de la economia espa-
fiola, después de 1996 la demanda de transporte en vehi-
culo pesado empieza a crecer a un ritmo sustancialmente
mds elevado. En esta etapa el tonelaje transportado cre-
cié a un ritmo anual del 10,3% y las Tn-Km transporta-
das al 8,6% anual, lo cual indica también que las distan-
cia medias se reducen ligeramente.

* En los dos tltimos ejercicios, y como consecuencia de la
recesion econdémica general, el sector registra una drésti-
ca disminucioén de la actividad, que en términos de Tn se
traduce en un -14,7% y en base de Tn-Km en una caida
del -9,3% (promedio 2007-2009), y que fue mucho mds
pronunciada en el ejercicio 2009.

La magnitud de las mercancias transportadas en trifico in-
terior por vehiculos pesados en el periodo analizado (1993-
2009), se llegé a multiplicar por 3,3 al llegar al afio 2007,
pasando de 576 millones de Tn. en 1993 a 1.738 millones en
2007, para después verse reducida a 1.264 millones de Tn en
2009. Por lo que respecta al volumen de Tn-km transporta-
das, en el afio 2007 se llegd a multiplicar por 2,8 el volumen
inicial, pasando de 92.000 millones de Tn en 1993 a 254.000
millones de Tn en 2007, para disminuir hasta 209.000 en
2009. En este sentido, los recorridos medios en el transporte
interior de mercancias con vehiculos pesados pasaron de
160 kilémetros por operacién en 1993 a 146 kilémetros por
operacién en 2007, para subir nuevamente hasta 165 kiléme-
tros en el afio 2009.

Grdfico 62 — Evolucion del volumen de mercancias transportadas por
vehiculos pesados espaiioles por tipo de servicio (Toneladas)
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Fuente: Encuesta Permanente de Mercancias por Carretera — Ministerio de Fomento

Desglosando la demanda de transporte en funcién del tipo
de servicio, publico o privado, el grifico anterior muestra
que progresivamente el transporte de caricter publico au-
menta su importancia respecto del privado, lo que demuestra
que la externalizacién del transporte en la economia ha teni-
do un gran crecimiento en los dltimos afios. De los 1.264
millones de Tn transportadas en 2009, un total de 1052 mi-
llones (83%) se transportaron en servicio publico mientras
que tan s6lo 212 millones de Tn (17%) lo fueron en servicio

privado. Si se considera la demanda en términos de Tn-Km,
el servicio publico representa el 94% (196.564 millones de
Tn-Km) frente al 6% del privado (12.083 millones de Tn-
Km).

Grdfico 63 — Evolucion del volumen de mercancias transportadas por
vehiculos pesados espaiioles por tipo de servicio (Toneladas-Km)
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Fuente: de ias por Carretera —Ministerio de Fomento

La evolucion de ambos indicadores (Tn y Tn-Km) a lo largo
de los ultimos afios muestra una tendencia de crecimiento
muy moderada en la demanda de transporte privado. Sin
embargo la demanda de servicio publico ha tenido en las
tres etapas diferenciadas con anterioridad evoluciones dife-
rentes: entre 1993 y 1996, el crecimiento medio anual fue
bastante moderado (4,4%), mientras que a partir de 1997 y
hasta 2007 la demanda en este tipo de transporte se vio in-
crementada hasta una media de crecimiento del 9,0% anual,
para caer drdsticamente en los dos ultimos ejercicios a un
ritmo promedio del -8,7%.

El estancamiento del transporte privado medido en Tn-Km
se debe a que la progresiva externalizacion del transporte de
mercancias estd reduciendo la importancia del transporte
privado complementario a niveles practicamente marginales,
lo cual provoca, entro otras circunstancias, que las distancias
medias por operacion en el servicio privado hayan descen-
dido bruscamente, desde 89 kilémetros en 1993 hasta 35 en
2009; mientras que la distancia media por operacién en el
servicio publico, aunque también se ha reducido en determi-
nadas fases dentro del periodo analizado, ha crecido final-
mente hasta 65 km en 2009.

Grdfico 64 — Porcentaje de vehiculos cargados en 2009
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El porcentaje de vehiculos cargados vs vehiculos vacios es
un importante indicador de la eficiencia del transporte. Con

Segtin se aprecia en el grafico anterior la oferta se va ajus-
tando a la demanda y va respondiendo asi a las variaciones

base en los datos de los controles realizados en las carreteras
espafiolas por la Agrupacién de Tréafico de la Guardia Civil,
cuyos datos mds recientes se presentan el grafico anterior, se
puede afirmar que el transporte publico en vehiculos pesa-
dos es el mas eficiente de todos los que se dan a nivel nacio-
nal, aunque menor que los vehiculos extranjeros.

coyunturales de esta tltima con un mayor o menor decalaje
temporal.

Hay que tener en cuenta que en la serie histérica presentada
se mezclan tres ciclos econémicos que se vienen citando a lo
largo de la Memoria (la recesién que sucedi6 al afio 1992, la
reactivaciéon econdémica que se produce a partir de 1997 y
finaliza en 2007 y la dltima crisis econémica en la que atn
se ve inmerso el sector). En este sentido, puede observarse
como en los aflos 1996 y 1997 la oferta estaba adaptdndose
al final del ciclo anterior, y a partir de 1998 se va ajustando
a un ritmo similar al de las oscilaciones de la demanda.

Grdfico 65 — Evolucion de oferta y la demanda en vehiculos pesados de
servicio publico, variacion interanual
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entre la oferta y la demanda, pese a que comienza a corre-
girse entre 2007 y 2008, en el ejercicio 2009 comienza a
separarse de una forma mucho mds pronunciada.
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Fuente: Observatorio deltransporte de mercancias por carretera, agosto 2010 — DGTT

3.2.4 Evolucion de los costes y los precios

Grdfico 66 — Evolucion y estructura de los costes en el transporte de mer-

De acuerdo con la informacion recopilada en los Observato-
cancias por carretera. Vehiculos de carga general (2000-2009)

rios de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera,
los costes directos del subsector en su conjunto han crecido
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anual durante el periodo 2000-20009.
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Con respecto a la estructura de costes dentro de los vehicu-
los de carga general, la composicioén es practicamente idén-
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su parte, a medida que disminuye la capacidad de carga de
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Grdfico 67 — Evolucion y estructura de los costes en el transporte de mer-

En el caso de los vehiculos cisterna también son aplicables
cancias por carretera. Vehiculos frigorificos (2000-2009)

las conclusiones citadas anteriormente. Simplemente merece
la pena apuntar que en este tipo de vehiculo el coste por
105 kilémetro es superior al de los vehiculos de carga general en
funcién de las especiales caracteristicas de la carga (mer-
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272 Grdfico 69 — Evolucion y estructura de los costes en el transporte de mer-
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carga general son aplicables a los vehiculos frigorificos.
Unicamente cabe resaltar que en base a las caracteristicas de
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los equipos especiales que se necesitan para este tipo de
transporte, los costes medios por kilémetro son superiores a
los vehiculos de carga general.

Grdfico 68 — Evolucion y estructura de los costes en el transporte de mer-
cancias por carretera. Cisternas (2000-2009)
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Elaboracién propia a partir de los Observatorios delmercado de transporte de mercancias por carretera

En este ultimo grafico, se ha incluido la informacién relativa
a los restantes tipos de vehiculos cuyo seguimiento se reali-
za a través del Observatorio del Costes, cuyo aspecto mas
destacable se pone de relieve en el caso de las furgonetas,
cuyo coste de personal es significativamente mayor que en
cualquier otro tipo de vehiculo.

Por otra parte, a fin de analizar cémo han evolucionado con
caracter general cada uno de los diferentes conceptos que
componen el coste por kilémetro recorrido, se toma como
referencia la trayectoria experimentada por éstos en los
vehiculos articulados de carga general, ya que es el tipo de
vehiculo méds comtn en el mercado del transporte de mer-
cancias por carretera
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Grdfico 70 — Evolucion de los costes de combustible en el transporte de
mercancias por carretera — Vehiculos articulados de carga general 2000 —

2009 (2000 = 100)
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Fuente: Elaboracidn propia a partirde los Observatorios del
mercado de transporte de mercancias por carretera

Evolucion comparativa de los precios y los costes

Finalmente, en relacién con la evolucién de los precios del
transporte de mercancias por carretera, en el presente apar-
tado se trata de establecer una comparacion entre éstos y los
costes correspondientes.

La DGTT, a partir de los datos de la Encuesta Permanente
del Transporte de Mercancias por Carretera, calcula unos
indices de precios medios (euros/km en carga) por distancia
recorrida para vehiculos pesados de servicio publico en
transporte intermunicipal.

El Observatorio de Precios presenta estos datos trimestral-
mente, por lo que a la hora de comparar con los costes, se
han tomado los indices correspondientes al dltimo trimestre
de cada afio. Los indices que se han tomado como referencia
para efectuar la comparacion son los siguientes:

Segtin se puede comprobar, el coste de combustible ha teni-
do un comportamiento muy dispar a lo largo del periodo
2000-2009:

e Se inicia la serie histdrica con una disminucién en el afio
2001.

® Sin embargo, a partir del siguiente afio 2002 se origina
una escalada del precio que llega hasta el afio 2005, per-
fodo en el que el combustible crecié en el entorno del
9,3% en términos de promedio.

e En el periodo 2006-2008 se produce una nueva escalada
con un ratio medio anual del 10,1%.

e En el afio 2009 se produce una fuerte disminucién, coin-
cidiendo con la crisis econdmica mundial, pero la ten-
dencia apunta a que en 2010 este coste volverd a crecer
significativamente, con el comienzo de la recuperacién
de ciertas economias y el aumento de la demanda de
crudo en los mercados internacionales.

* Los costes directos por kilémetro recorrido en carga co-
rrespondientes al vehiculo articulado de carga general de
servicio publico para recorridos de mds 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 tltimo da-
to publicado para cada afio, que corresponde en todos los
casos al 31 de octubre.

* El precio medio por kilémetro (euros/km en carga) de
vehiculos pesados de servicio ptblico en recorridos in-
termunicipales (en este caso no se distingue en funcién
de la distancia). La serie que se toma de referencia co-
mienza el 1 de enero de 2000 y a partir de entonces se
toma como referencia el indice correspondiente al dltimo
trimestre de cada afio.

Grdfico 71 — Evolucion de los precios y costes medios por km en carga en el transporte de mercancias por carretera 2000 — 2009 (2000 = 100)
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Las principales conclusiones que se pueden extraer de esta
comparacion son las siguientes:

¢ La existencia de ajustes periédicos 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 pre-
cios como respuesta a los incrementos de costes que se
iniciaron a partir de enero de 2000, ajuste que tardé un
afio en materializarse.

¢ Con posterioridad, durante los afios 2001, 2002, 2003, el
ajuste de precios sirvié para que los margenes de las em-
presas se mantuvieran de forma positiva durante un per-
iodo relativamente amplio.

e 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 margenes 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-
visién automdtica de precios en funcidn del precio del
gasobleo).

e 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 evolucién de los
costes por encima de la de los precios.

3.2.5 Situacion economico-financiera de las empresas de transporte de mercancias por carretera

Segin se ha sefialado en el apartado 3.1.5, el tdltimo estudio
que realiz6 la DGTT sobre la situacién econémico financie-
ra de las empresas espafiolas de transporte por carretera se
refiere al periodo 2003-2005, sin que se hayan realizado
actualizaciones posteriores. En el presente apartado se reco-
gen las conclusiones mds relevantes referentes al transporte
de mercancias por carretera procedentes de dicho estudio.
Hay que tener en cuenta que las conclusiones del estudio
hacen referencia a la situacién que existia con anterioridad
al comienzo de la crisis econdmica general e incluso anterior
a la caida de la actividad que la precedid.

Ingresos de explotacion

Grdfico 72 — Evolucion de la variacion interanual en los ingresos de explo-
tacion. Transporte de mercancias (2001-2005)
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Segtin 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 dmbito de las empresas de trans-
porte de mercancias donde la muestra utilizada, habida
cuenta del voluminoso universo que alcanza el mercado,
apenas representa un 4% de este dltimo.

En cualquier caso, se presentan a continuacion tres de las
variables fundamentales que sirven para conocer la situacion
del negocio: los ingresos de explotacidn, la estructura del
balance de situacién y la rentabilidad de la actividad (renta-
bilidad sobre ventas o ROS)

La evolucién de la facturacién global en las empresas de
transporte de mercancias por carretera (ingresos de explota-
cién) presentaba una tendencia decreciente en el periodo
2001-2005 segin se aprecia en el grafico. Se partia de un
nivel de crecimiento equivalente a casi un 11% en el afio
2001 y se descendi6é a un ratio de crecimiento del 4% en
2005.

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
aquél.
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Estructura del balance

Grdfico 73 — Estructura del balance de situacion de las empresas de trans-
porte de mercancias por carretera (2005)
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las Empresas Espafiolas de Transporte por
Carretera durante el periodo 2003-2005

Rentabilidad sobre ventas

Grdfico 74 — Evolucion de la rentabilidad sobre Ventas (ROS) en las em-
presas de transporte de mercancias por carretera (2000-2005)
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El balance de situacién adjunto, que corresponde al cierre
del ejercicio 2005, se ve reflejada la situacidn delicada que
presentaban las empresas espailolas del sector en dicho mo-
mento y que se traducia en un elevado endeudamiento en
comparacion con su volumen de recursos propios.

Sin embargo, en su conjunto el sector presentaba un fondo
de maniobra positivo, lo que podia considerarse sintoma de
solidez y garantia de cara al corto plazo.

Hay que tener en cuenta que el cierre del ejercicio 2005
quedd 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
cabia esperar que la salud financiera del sector hubiera me-
jorado en el afio 2006.

En la serie que se analizé en el estudio, correspondiente al
periodo 2000 a 2005, se vuelve a apreciar una vez mdas la
sensibilidad al precio del carburante, dado que la rentabili-
dad se vio reducida en los afios donde el impacto su subida
fue mds significativo, es decir, los afios 2002, 2004 y 2005.

3.2.6 Principales operaciones societarias en el mercado del transporte de mercancias por carretera

A diferencia del sector de los autobuses donde la actividad
del transporte estd completamente diferenciada, en el mer-
cado del transporte de mercancias por carretera las fronteras
entre los diversos segmentos de actividad no son nitidas en
modo alguno, sobre todo en los dltimos afios en los que se
ha demandado reiteradamente al sector la configuracién
como operadores integrales abarcando muchas fases de la
cadena de valor (almacenaje, manipulacién, logistica, etc.).

Es por ello que las operaciones societarias de mayor enver-
gadura en este subsector han estado relacionadas principal-
mente con la configuraciéon de grandes grupos logisticos.
Las operaciones societarias referidas al transporte de mer-
cancias en sentido estricto no han tenido un gran calado,
habida cuenta de la reducida dimensién de las empresas y a
la atomizacién del sector, si bien estd claro que a partir de la
aprobacién del Plan Petra se han ido produciendo numerosas
operaciones de concentracién a pequefla 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 econémica puede considerarse significa-
tiva, se incluyen a continuacién todas aquellas operaciones
de concentracion que han dado origen a expedientes en el
Servicio de Defensa de la Competencia del Ministerio de
Economia y Hacienda (hoy integrado en la Comisién Na-
cional de la Competencia):

Ano 2002

® Adquisicién por parte de INCENTIVE (Grupo DRA-
GADOS) del control en el GRUPO SINTAX, que agru-
pa a empresas dedicadas al transporte de vehiculos por
carretera y ferrocarril o actividades logisticas relaciona-
das con el transporte de vehiculos.
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Esta operacién reforzé la posiciéon del Grupo DRAGA-
DOS como primer operador en el mercado transporte de
vehiculos.

Adquisicién por parte de Correos y Telégrafos, S.A. de
una participacién en el capital social de CHRONO-
EXPRES, S.A. de forma que obtuvo una posicién de
control sobre dicha empresa de paqueteria.

Con esta operacién, Correos y Telégrafos, S.A. obtuvo el
control en exclusiva de Chronoexprés, situdndose en ter-
cera posicién en el mercado espafiol de paqueteria em-
presarial.

Adquisicién por Chronoexprés (Grupo Correos) del
93,49% del capital social de SERVIPACK, controlada
anteriormente por diversas gestoras de capital riesgo.

Con esta operacién el Grupo Correos reforzé su presen-
cia en el mercado espaiiol de servicios de paqueteria em-
presarial, recortando la diferencia con los dos lideres de
mercado, SEUR y MRW.

Ano 2003

Toma de control por parte d¢ DEUTSCHE POST e IN-
VESTGI, sobre DHL INTERNACIONAL ESPANA,
S.A. y del negocio de transporte terrestre de DANZAS,
S.A.

Esta operacién de concentracién no alteré de forma sus-
tancial la estructura de los mercados nacionales de men-
sajerfa y transporte de carga. Sin embargo, supuso que
las actividades de mensajeria y paqueteria empresarial y
de transporte de carga del Grupo DEUTSCH POST en
Espafia pasaran de estar controladas en exclusiva por el
grupo alemdn a estar controladas conjuntamente con
INVESTGL

Ano 2004

Toma de control conjunto de SEUR Madrid por parte de
GEOPOST, S.A. y SEUR, S.A.

Esta operacion de concentracion 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 reforz6 como primer operador en este
sector en Espafia.

Ano 2005

Adquisicién por parte de FCC, a través de su filial Al-
TENA, del control exclusivo de la sociedad GRUPO
LOGISTICO SANTOS, S.A.

Esta operacion reforzé la posiciéon de FCC en el mercado
de servicios logisticos en el que compite con Logista o
Azkar, situdndose en los primeros puestos a nivel nacio-
nal.

Adquisicién por parte de TNT WORLDWIDE SPAIN,
S.L. de todo el capital social de TRESPERTRANS, S.L.,
matriz del Grupo TRANSCAMER.

Esta operacién de concentracion reforzoé la presencia del
grupo holandés en el mercado espafiol de la mensajeria y
paqueteria con la entrada en el segmento de la paqueteria
industrial.

Ano 2007

Adquisicién por parte de DEUTSCHE BAHN del con-
trol exclusivo del Grupo SPAIN TIR.

Esta operacién de concentracién no se consideré que
modificara significativamente la estructura de la oferta
en los sectores de servicios de transporte, transito y
logistica, ya que se trata de sectores altamente atomiza-
dos.

Ano 2009

Adquisicién por GEOPOST International Management
And Development Holding GMBH del control exclusivo
sobre SEUR, S.A.

Esta operacion que se materializ6 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 mensajeria espaiiola.
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3.3 Situacion socio-laboral

3.3.1 Evolucion del empleo

Poblacion ocupada

Los datos la Encuesta Anual de Servicios correspondientes Grdfico 75 — Evolucion del empleo en el transporte de mercancias por

al afio 2008 del INE cuantifican en un total de 417.780 los carretera

ocupados en los subsectores 494 y 495 de la nueva clasifica- a0 2125

cion CNAE-09, que engloban el transporte de mercancias

por carretera y el transporte por tuberia, y 183.546 en el sub- e & 2100%

sector 493 “Otro transporte terrestre de pasajeros”, que en- a00 2075%

globa todos los sistemas transporte terrestre de pasajeros S soum

distintos del ferrocarril, es decir, que junto al transporte ur- ?3

bano e interurbano por autobus estarian los ocupados en la g ® 4 B

actividad del taxi’. T sz -
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En este sentido, la evolucién del empleo en estos subsecto- 320 Bp—
res durante el periodo 2000-2008 (para mercancias) y 2000-

2007 (para viajeros) muestra que el nimero de ocupados ha e —/ e

crecido aunque con distinta intensidad, ya que el nimero de 260 1oz
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ocupados en el transporte en autobus crecid a un ritmo del
2 . . . Nota: losdatos delafio 2008 , con motivo de la nueva clasificacion d i vil NAE-09, ii |
1,0% anual (en términos de tasa anual de crecimiento com- transporte por tuberia, que enlos afios de acuerdo conla clasificacion CNAE-93 no figuraba,

si bien su impacto no es muy significativo.

puesto), mientras que en el transporte de mercancias por
carretera lo hizo en un 4,2%.

Fuente: INE - Encuesta Anual de Servicios

Grdfico 76 — Evolucion del empleo en el transporte de viajeros por carrete-

La participacion del transporte por carretera sobre el total de ra (urbano e interurbano)

la poblacién ocupada se mantiene estable. No obstante, al o 0524
analizar separadamente los dos subsectores se observa una e ‘

ligera tendencia a la baja en el transporte por autobis (en g EEeEmmienpaess o 050%
torno al 0,44% del total en 2007, y un 0,91% en 2008, in-

cluyendo al sector del taxi) y un aumento en mercancias g o TMC%' L s
desde el 1,95%, en 2000, hasta el 2,06%, en 2009, tendencia 3

que estd en consonancia con el importante crecimiento que g 75 - 0,46%
la actividad de este subsector tuvo en los tltimos afios que 3 I

precedieron a la recesién econémica general. 2 5 “o Jowum
Hay que tener en cuenta que el importante peso que el traba- - ozt
jo auténomo tiene dentro del transporte de mercancias otor-

ga al mercado laboral una gran flexibilidad pues permite a " 0.40%
las empresas diversificar su crecimiento repartiendo su fuer- 2000 2001 2002 2003 2004 2005

za laboral entre la subcontratacion de servicios con auténo- Fuente: INE - Encuesta Anual de Servicios

mos Yy la contratacién de conductores asalariados.

El transporte por carretera representa casi el 3% del empleo nacional, siendo el subsector de mercancias el que
mayores ratios de crecimiento ha experimentado en los tltimos arios.

7 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 Estadistica ha adoptado una nueva clasificacion de actividades CNAE-09, que difiere de la utilizada hasta 2007,
la CNAE-93, y su impacto en cada uno de los dos segmentos del transporte por carretera es diferente.

En el caso del transporte de mercancias por carretera, se presentan conjuntamente las magnitudes correspondientes al transporte por tuberia.
Esto no tiene un impacto muy significativo, dado que el nimero de ocupados en el transporte por tuberia en Espaifia es escasamente relevan-
te, por consiguiente, la informacion y los gréficos de este apartado contindan la serie precedente al afio 2008.

Sin embargo, en el transporte de viajeros por carretera, al aparecer conjuntamente el personal empleado en el sector de autobiis con el del
sector del taxi y de otros segmentos (transporte sanitario, alquiler con conductor, etc.), la falta de homogeneidad es muy significativa, habida
cuenta de que en el ultimo ejercicio en el que las dos primeras actividades aparecen desagregadas en la Encuesta Anual de Servicios, el aiio
2007, el nimero de personal ocupado era respectivamente: 91.396 personas en el transporte en autobts y 80.507, en el taxi. Por consiguiente
la informacion y los gréficos referidos a este segmento incluyen las series temporales tinicamente hasta 2007, incluyéndose a titulo informa-
tivo las magnitudes correspondientes a la nueva clasificacion CNAE-09 para el aiio 2008.

% sobre el total de ocupados de la economia
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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 propor-
cién de trabajadores por cuenta propia en el segmento del
transporte en autobus es muy reducida, 2,9% en 2007.

Grdfico 77 — Empleo auténomo sector de viajeros en autobiis 2007 (urbano
e interurbano)

Personal No
remunerado
2,9%

Personal
remunerado
97,1%

Fuente: INE—- Encuesta Anual de Servicios

Tamafio empresarial

Debido al mayor protagonismo de los trabajadores por cuen-
ta propia en el subsector del transporte de mercancias, el
nimero medio de empleados por empresa es inferior al de
empresas dedicadas al transporte en autobis. En 2008, el
promedio de trabajadores por empresa en el subsector del
transporte de mercancias por carretera fue de 3,0 empleados,
mientras que en el subsector del transporte en autobis, don-
de predomina el empleo asalariado, el tamafio medio de la
unidad econdémica en el afio 2007 fue de 21,0 empleados.

No obstante, hay que tener en cuenta que el andlisis del sub-
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
autobus (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-
te de viajeros por carretera, el promedio de trabajadores por
empresa se veria reducido a un ratio 2,7 empleados por em-
presa, habida cuenta del efecto del colectivo del taxi.

Por su parte, en el transporte de mercancias por carretera los
auténomos suponen la tercera parte del total de empleados.

Grdfico 78 — Empleo auténomo sector de mercancias 2005

Personal No
remunerado
31,0%

Personal
remunerado
69,0%

Fuente: INE—Encuesta Anual de Servicios

Grdfico 79 — Evolucion del tamaiio medio de las empresas
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Fuente: INE— Encuesta Anual de Servicios

Analizando la evolucién del tamafio medio empresarial en
ambos subsectores en los periodos analizados, se aprecia un
importante crecimiento de la variable. Desde el afio 2000
este ratio ha crecido a un ritmo anual del 3,4% en las empre-
sas de transporte de mercancias por carretera, pasando de
2,3 empleados a 3,0. En el caso de las empresas de transpor-
te en autobus, la variable ha crecido un 6,2% anual, pasando
de 13,8 empleados a 21,0. El aumento continuado en el ta-
mafio medio de las empresas es muestra de un proceso de
maduracion interna del sector y de concentracion empresarial.

Las empresas de transporte en autobiis (urbano e interurbano), han aumentado su tamario medio de forma sig-
nificativa hasta situarse en una tasa de 21 empleados/empresa en 2007. Las empresas de transporte de mercan-
cias, aunque mantienen una tasa muy baja (3 empleados/empresa en 2008) se observa una tendencia positiva.
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Margen por empleado y productividad

Con el fin de analizar el margen neto que aporta cada em-
pleado en cada subsector, se han empleado dos indicadores
econdémicos:

* Valor afiadido a coste de factores (VAcf) por trabajador
ocupado

¢ Retribucién media por trabajador.

La diferencia entre ambas variables representa el margen
medio aportado a la actividad por cada trabajador ocupado

en el sector. La variacion del porcentaje que este margen
medio representa sobre la retribucién se ha considerado co-
mo un indicador de mejora, o empeoramiento, de la eficien-
cia sectorial.

La evolucién de dichas variables en cada uno de los subsec-
tores durante el periodo 2000-2008 (mercancias) y 2000-
2007 (viajeros) y su desglose anual se presentan a continua-
cion:

Grdficos 80y 81 — Evolucion del salario medio y del Valor Afiadido por empleado (afio 2000 = 100)
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Fuente: INE— Encuesta Anual de Servicios
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Fuente: INE-Encuesta Anual de Servicios

Euros

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 TMC

VA por trabajador ocupado  27.321 29.249 30.819 32.014 31.908 32.103 35491 35.881 37.311 4,0%

Retribucion media 15.639 16.695 16.997 17.728 18.267 18.890 19.537 20.310 19.378 2,7%
Margen medio 11.682 12555 13.822 14.286 13.641 13.213 15955 15571 17.932 55%
Productividad 747% 752% 813% 806% 747% 699% 81,7% 767% 925%

VA, por trabajador ocupado  31.052 32.804 33.726 34.503 35.813 36.036 37.132 37.931 29%

Retribucion media 18.371 19.329 19.848 20.663 21.488 22.193 23.333 24.229 4,0%
Margen medio 12.681 13475 13.878 13.840 14.325 13.844 13799 13702 1,1%
Productividad 69,0% 69,7% 699% 67,0% 667% 624% 59,1% 56,6%

Fuente: elaboracion propia a partir del INE (Encuesta Anual de Servicios)

De acuerdo con esta informacion, en el afio 2008 el VAcf
promedio del subsector mercancias se situé en 37.311 euros
por trabajador habiendo experimentado un crecimiento me-
dio anual del 4% en el periodo 2000-2008, por encima del
incremento de las retribuciones que fue del 2,7% anual.

En consecuencia, se observa que tras un paréntesis en los
afios 2004 y 2005 en los que 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 situacién mejora a partir del afio 2006, coincidiendo
con una época de gran desarrollo econdmico. Destaca que
en el afio 2008, a pesar de que la disminucién de actividad
se empieza a sentir de una forma importante en el sector,
mejoran los ratios de productividad pues aumenta el valor
afladido y disminuyen los costes de personal, a pesar de que
los costes del carburante habian crecido significativamente.

Fuente: elaboracion propia a partir del INE (Encuesta Anual de Servicios)

En el caso del subsector del autobus, donde el VAcf del
ejercicio 2007 alcanzé la cifra de 37.931 euros por trabaja-
dor, la tendencia negativa en la productividad que se inicio
en 2003 ha sido recurrente a lo largo de todo el periodo ana-
lizado. En este subsector se da la circunstancia de que el
VAcf ha crecido en menor medida a como lo han hecho las
retribuciones.

Uno de los aspectos més destacables, si se comparan entre si
ambos subsectores, es que las retribuciones medias, si bien
han crecido de forma similar, son significativamente supe-
riores en el transporte en autobds. Concretamente, la retri-
bucién media en el segmento de autobuses en 2007, 24.229
euros, supera en un 19% a la del transporte de mercancias,
20.310 euros, aunque también es cierto que el VAcf es to-
davia mayor en el primero de los dos subsectores menciona-
dos

En los afios que han precedido a la recesion economica general, el segmento del transporte de mercancias por
carretera a mejorado de forma muy significativa los ratios de productividad; todo lo contrario que el sector de
viajeros que lleva muchos aiios reduciendo dichos ratios.
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En cualquier caso, desde el afio 2000 y hasta 2005 se produ-
jo un empeoramiento en la eficiencia medida a través del
ratio margen sobre retribucién en ambos subsectores. Asf,
este ratio llegd a descender desde 75% al 70% en 2005, en el
subsector del mercancias, y desde el 69% al 62% en el
transporte por autobus.

A partir de 2006, el subsector de mercancias invierte la ten-
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 afio 2007.

Mercado laboral: demandas, ofertas y contrataciones

De acuerdo con las estadisticas del Servicio Piblico de em-
pleo Estatal (SPEE) los demandantes de empleo registrados
al final de 2008 en las ocupaciones de conductor de camién
y conductor de autobus, fueron de 49.418 personas y 6.873
personas, respectivamente. Estos datos de demanda repre-
sentan, aproximadamente, el 11% de la poblacién ocupada
en el sector (12% en transporte de mercancias y 8% en el
ambito del autobus).

La demanda de empleo por parte de trabajadores de fuera de
la UE no ha sido especialmente significativa (5% sobre el
total) ya que la préctica totalidad de los demandantes (94%)
fueron profesionales de paises comunitarios.

Tabla 4 — Demandantes de empleo registrados en el SPEE 31-12-2008

Nacionalidad de los demandantes de empleo

Miembrosde Terceros Total
la UE Paises
Conductor de camién 46.897 2.521 49.418
Conductor de autobus 6.629 244 6.873
Total 53.526 2.765 56.291

Fuente: SPEE.

La evolucion comparada entre las ofertas de empleo presen-
tadas por las empresas en los servicios publicos de empleo
del SPEE o en los organismos correspondientes de las Co-
munidades Auténomas 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 publicos de empleo.

Segtin se puede observar en los grificos adjuntos, las ofertas
de empleo, tanto para conductores de camién como de au-
tobus, a través de los servicios publicos han disminuido de
forma muy pronunciada en los tres tltimos afios (-45% para
conductores de camion y -25% de autobus), , pero en mucha
mayor medida lo han hecho el nimero de contrataciones,
que han disminuido un -70%, en el caso de conductores de
camidn, y un -68% en el caso de conductores de autobus.

Grdfico 82 — Cambios en la productividad sectorial (margen medio sobre
retribucion media)
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Fuente: INE—Encuesta Anual de Servicios

Grdfico 83 — Evolucion del mercado laboral de conductores de camion
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Grdfico 84 — Evolucion del mercado laboral de conductores de autobiis
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Temporalidad de la contratacion

El tipo de contratacién que predomina en los nuevos puestos
de trabajo cubiertos es la de cardcter temporal, situdndose en
2009 en el 90% para conductores de autobus y en el 83%
para conductores de camiones. La tendencia que se co-
menz6 a apreciar desde el afio 2002 y hasta 2006 de un ma-
yor crecimiento de la contratacién indefinida frente a la
temporal, se invierte nuevamente en los tres ultimos afios.

No obstante, la contratacién de tipo temporal presenta pe-
riodos de duracién bastante reducidos ya que los contratos
de hasta tres meses de duracién representan el 40% de las
contrataciones temporales en el caso de los conductores de
camiones, y el 49% en los conductores de autobuses.

La estabilidad en el empleo dentro del sector experimento una evolucion bastante positiva hasta el aiio 2006. Sin

embargo, en los tiltimos tres afios se ha producido un retroceso importante de la contratacion indefinida de for-

ma que los ratios que presenta este tipo de relacion laboral en 2009 son muy bajos (10% en la profesion de con-
ductor de autobuses y 17% en la de conductor de camiones).

Grdfico 85 — Evolucion de la temporalidad en los contratos registrados de
conductores de camion (2002-2009)
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Fuente: Servicio Publico Estatal de Empleo (SPEE)

Perfil del trabajador

La visién general del mercado laboral en el sector muestra
que la proporcién de trabajadores auténomos es muy rele-
vante en el transporte de mercancias por carretera, ya que
supone casi un tercio del total de ocupados en 2009. Sin
embargo, en el sector de transporte por autobus los trabaja-
dores son en su prictica totalidad asalariados.

Grdfico 86 — Evolucion de la temporalidad en los contratos registrados de
conductores de autobiis (2002-2009)
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Otro factor que se desprende del andlisis anterior es que la
contratacién de nuevos asalariados tiene cardcter mayorita-
riamente temporal, y aunque la contratacién indefinida em-
pezé a ganar cierto protagonismo, las circunstancias han
vuelto a hacer retroceder este tipo de relacion laboral.

3.3.2 Convenios colectivos y situacion salarial del sector

En diciembre de 2007, las representaciones de la Confedera-
cion Espafiola de Organizaciones Empresariales (CEOE), la
Confederacién Espaiiola de la Pequefia y Mediana Empresa
(CEPYME), la Confederacion Sindical de Comisiones Obre-
ras (CCOO) y la Unién General de Trabajadores (UGT)
acordaron prorrogar para el afio 2008 el Acuerdo Intercon-
federal para la Negociacion Colectiva 2007 (ANC 2007).

En el B.O.E. n° 12, de 14 de enero de 2008, se publicé la
resoluciéon de 21 de diciembre de 2007, de la Direccion Ge-
neral de Trabajo, por la que se registra y publica el Acta de
prérroga, para el afio 2008, del Acuerdo Interconfederal para
la negociacién colectiva 2007 (ANC 2007) y sus anexos.

Por tanto, y de conformidad a la referida Acta de prérroga,
fueron de aplicacién a la negociacién colectiva del afio 2008

los criterios, orientaciones y recomendaciones del referido
Acuerdo de 2007, modificdndose una serie de apartados.

Sin embargo la renovacién del Acuerdo Interconfederal de
Negociacion Colectiva (ANC) para 2009 no resulté posible.
Ante la ausencia de acuerdo los representantes sindicales
establecieron una serie de propuestas que giraban en torno a
los siguientes aspectos:

e El reforzamiento de la negociacion colectiva, como prin-
cipal instrumento de accién.

e Laimplicacién del Gobierno en la implementacién de las
politicas necesarias para la generacién de empleo, asi
como para la proteccién social.

e La participacién de todos los interlocutores sociales, a
través del marco del Didlogo Social, para la recuperacion
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y el sostenimiento de la actividad econdmica, y en la
construccion de un nuevo modelo productivo

Dentro del dambito del transporte de mercancias hay que se-
flalar que durante el ejercicio 2009 se han firmado 12 nue-
vos convenios y 32 convenios han tenido revisién salarial.
En total, han estado en vigor 51 convenios colectivos en este
subsector.

Respecto al transporte de viajeros, en 2009 han estado vi-
gentes 49 convenios. Durante dicho afio se han firmado 11
nuevos convenios y 29 han tenido la revisiéon de sus tablas
salariales.

La regulacion colectiva en el sector es de caricter provin-
cial, sin embargo no en todas las provincias existen conve-
nios colectivos especificos del sector:

* En las provincias de Asturias, Burgos, Albacete y Huel-
va existe un unico convenio colectivo para mercancias y
viajeros.

Tabla 5 — Retribuciones mdximas y minimas de los convenios colectivos

Subsector Concepto

Mercancias Retribucion mas baja
Retribucion mas alta
Promedio nacional

Viajeros Retribucion mas baja

Retribuciéon mas alta
Promedio nacional

* En Baleares existen dos convenios para el transporte de
viajeros y en Jaén existen convenios especificos para
transporte regular y discrecional de mercancias.

* En las provincias de Teruel, Soria y Guipizcoa, y en la
ciudad auténoma de Ceuta, no existen convenios para
transporte de viajeros, mientras que en Tenerife solo tie-
ne convenio de viajeros.

La duracién media de la mayorfa de los convenios es de dos
o tres afios. A pesar de todo se incluyen cldusulas de revi-
sidén salarial anual para no perjudicar el poder adquisitivo de
los trabajadores y para ajustarse a fluctuaciones del ciclo
econdmico.

En el siguiente cuadro se recogen las retribuciones maximas
y minimas que se establecen los distintos convenios.

Desviacion
sobre la Media
Provincia Euros/mes Nacional
Huelva 586,50 - 36%
Guiplzcoa 1.384,20 + 52%
910,68
Badajoz 585,90 - 39%
Navarra 1.336,50 + 40%
954,33

Fuente: Ministerio de Fomento - Observatorio Social 2009

El salario medio que establecen los Convenios es un 4,8%
mayor en el transporte de viajeros que en el de mercancias.
Sin embargo, se aprecian importantes diferencias en la
cuantia del salario minimo pactado. El convenio de la pro-
vincia de Huelva es el que establece los salarios minimos
mas bajos en el transporte de mercancias y la provincia de

3.3.3 Formacion
Cualificacion inicial y formacion continua

La norma de referencia a nivel estatal sobre formacién 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 cualificacién inicial y la formacién continua.
Esta norma se ocupa de un aspecto que hasta el momento de
su promulgacién no habia tenido ningin tipo de regulacién
en el dmbito del transporte por carretera.

El RD 1032/2007 establece la obligatoriedad del Certificado
de Aptitud Profesional (CAP) para realizar la actividad pro-

Badajoz en viajeros. Los salarios maximos, por su parte,
corresponden a los recogidos en los convenios de Guipizcoa
en transporte de mercancias, con 1.384,20 euros mensuales,
y de Navarra en transporte de viajeros, con 1.336,50 euros
mensuales.

fesional de conductor en el dmbito del transporte por carre-
tera, cuya aplicacién se ha realizado en dos etapas:

* A partir del 11 de septiembre de 2008, entro en funcio-
namiento para conductores de vehiculos de transporte de
viajeros

* A partir del 11 de septiembre de 2009 para conductores
de vehiculos de transporte de mercancias.

La obligacion de cualificacion inicial y de formacion continua tiene por objeto mejorar la seguridad vial y la del
conductor, respectivamente.
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El certificado CAP se obtiene justificando una cualificacién
profesional inicial que se consigue con la asistencia a un
curso obligatorio y la superacién de un examen. Para man-
tener la capacitacion profesional serd necesario la actualiza-
cion periddica de los conocimientos esenciales para el ejer-
ci6 de la actividad. De esta forma, son las Administraciones
Autondémicas correspondientes quienes emiten los certifica-
dos CAP, que tienen un periodo de validez de 5 afios. Du-
rante ese periodo de 5 afios el conductor tiene la obligacién
de completar un programa de formacién continua en virtud
del cual le serd renovada la aptitud profesional por otros
cinco afios como mdximo. La normativa establece que, co-
mo minimo, los conductores tendrdn que realizar un curso
de 35 horas de duracién para justificar la formacién conti-
nua.

La formacién de los conductores incluye diferentes materias
técnicas que abarcan la conduccién racional basada en las
normas de seguridad, el conocimiento y la aplicacién de la
reglamentacion, los aspectos de salud, seguridad vial y me-
dioambiental, servicio y logistica.

El contenido de la normativa comprende, ademas, los aspec-
tos operativos para su aplicacién, desde las autorizaciones a
los centros que van a impartir la formacidn, la homologa-
cién inicial de los cursos, las modificaciones en los mismos,
las convocatorias de exdmenes o la expedicién final del
CAP. Esta gestién estd siendo coordinada por la Adminis-
tracién General del Estado (a través del Ministerio de Fo-
mento y la Fundacién Transporte y Formacién) con el fin de

que sea lo mas homogénea posible en todo el territorio, si
bien correrd a cargo de las Administraciones Autondmicas.

En el afio 2009, por lo tanto, han estado plenamente operati-
vos los programas de cualificacién inicial en el dmbito de
viajeros y en el de mercancias, si bien en este tltimo la acti-
vidad formativa ha sido mucho menor puesto que sélo ha
sido aplicable a partir del mes de septiembre.

La informacion mas relevante relativa a la cualificacion ini-
cial y continua durante el afio 2009 se resume en la siguiente
tabla.

Tabla 6 — Resumen de centros, cursos y actividad formativa relativa a la
cualificacion inicial y continua durante 2009.

Cualificacion

Cualificacion Inicial Continua
Mercancias Viajeros Viajeros
Centros y cursos-
Centros homologados 988 966 1.005
Cursos homologados 495 593 17
Actividad formativa-
Cursos iniciados 143 804
Alumnos matriculados 1.705 8.926
Examenes realizados 12 145
Alumnos presentados 167 6.055
Alumnos APTOS 94 4.577
% de Aptos 56% 76%

Fuente: Ministerio de Fomento — Observatorio Social 2009

La formacion no sélo mejora el desemperio de las organizaciones, sino que también permite el desarrollo perso-
nal del individuo.

Formacion profesional

Figura 10 — Esquema del sistema formativo actual en el dmbito del transporte por carretera.
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Fuente: Plan IMFORTE 2009-2012, Fundacién Transporte y Formacion

La formacién es un instrumento que permite el desarrollo
personal para mejorar el desempefio de las organizaciones,

Formacion Profesional para el

Empleo: Formacién de demanda,
formacion de oferta a ocupados (antigua
formacion continua) y formacion en
alternancia (Administraciones Publicas,
FTFE y agentes sectoriales).
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aplicando conocimientos a corto plazo y a la resolucién de
los problemas concretos del dia a dia.
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Con caricter general, el sistema formativo espaiiol, en lo
que respecta al transporte por carretera se puede estructurar
en tres niveles distintos: la Formacién Profesional en el Sis-
tema Educativo (anteriormente “formacién reglada”), la
Formacién Profesional para el Empleo (anteriormente “for-
macién ocupacional” y “formacién continua”) y la Forma-
ciéon Complementaria. Atendiendo a esta divisidn, la oferta
formativa relacionada con el sector del transporte en general
y con el transporte en carretera en particular es la siguiente.

Formacion Profesional en el Sistema Educativo

El actual sistema de Formacion Profesional en el Sistema
Educativo abarca dos ciclos:

¢ El Ciclo Formativo de Grado Medio, para el que es pre-
ciso estar en posesion del graduado en ESO.

¢ El Ciclo Formativo de Grado Superior, que requiere el
titulo de bachiller o un titulo de formacién profesional de
grado medio, y que da acceso a los estudios universita-
rios.

El siguiente nivel de la formacién estd en las Universidades,
tanto publicas como privadas, que dan lugar a las titulacio-
nes oficiales (Grado, 1° y 2° ciclo) que se agrupan con cardc-
ter general en 5 ramas diferentes: arte y humanidades, cien-
cias, ciencias de la salud, ciencias sociales y juridicas e in-
genieria y arquitectura.

El Ministerio de Educacioén esta finalizando la actualizacién
del Ciclo Formativo de Grado Superior en Gestion del
Transporte, con el propésito de recoger en sus contenidos
formativos la totalidad de las materias exigidas por la re-
glamentacién comunitaria relativa al cumplimiento del re-
quisito de capacitacién profesional, con objeto de que a los
alumnos que superen esta formacion se les pueda reconocer
automdticamente dicha capacitacion. Esta revision dara lu-
gar al nuevo Ciclo Formativo de Grado Superior en Logisti-
ca y Transporte, que sustituird al anterior y contemplard en
sus contenidos los nuevos requerimientos de las Directivas
comunitarias. Esta nueva titulacién se encuentra pendiente
de revisién y envio al Consejo General de la Formacién Pro-
fesional.

Por otro lado, el Ministerio de Educacién, en colaboracion
con los Ministerios de Fomento e Interior, estd abordando
actualmente la creacién de un Ciclo Formativo de Grado
Medio para Conductores por Carretera. Las bases para la
configuracion de este nuevo ciclo formativo son las siguientes:

e Tres cualificaciones profesionales que ya figuran apro-
badas y pendientes de publicacién: Conductores de auto-
buses, conductores de vehiculos pesados de transporte de
mercancias por carretera y conduccién profesional de
vehiculos turismos y furgonetas.

e Varias unidades competenciales de otras familias profe-
sionales que complementen la formacidn: atencién al
cliente, guias, dinamizacién de grupos, etc.

® Los contenidos de la formacioén inicial obligatoria del CAP.
e La formacién sobre el permiso de conducir.

e Otra formacién complementaria: rutas, geografia euro-
pea, primeros auxilios, etc.

Formacion Profesional para el Empleo

El sistema de Formacién Profesional en Espafia, aparte de la
Formacién Profesional en el Sistema Educativo a la que se
ha hecho referencia, incluye el subsistema de Formacion
Profesional para el Empleo. Este subsistema que tradicio-
nalmente se articulaba en dos lineas, la formacién ocupacio-
nal (destinada a desempleados) y la formacién continua (di-
rigida a ocupados) se estructura hoy en dia en tres niveles:

e Formacién de Demanda: que incluye las acciones forma-
tivas desarrolladas por las empresas y los permisos indi-
viduales de formacidn.

e Formacién de Oferta, que incluye dos escalas: las accio-
nes dirigidas de forma prioritaria a los trabajadores ocu-
pados (antigua formacion continua) y las orientadas pre-
ferentemente a desempleados (anterior formacion ocupa-
cional).

e Formacién en Alternancia, incluye acciones mixtas de
empleo y formacidén y, en concreto, las actuaciones for-
mativas de los contratos laborales para la formacién.

El Real Decreto 395/2007 de 23 de marzo, regula el subsis-
tema de formacién profesional para el empleo.

La familia profesional asignada a la actividad del transporte
por carretera en el dmbito de la formacién para el empleo es
la denominada “Transporte y Mantenimiento de Vehiculos”.
Aunque existen también ciertas cualificaciones relacionadas
con esta actividad dentro de la familia de “Comercio y Mar-
keting”

Figura 11 — Cuadro ilustrativo de los distintos tipos familias y cualificaciones profesionales relacionados con el transporte por carretera

Familia A q
Area Profesional
Profesional
r

Fuente: Plan IMFORTE 2009-2012, Fundacién Transporte y Formacion

Transportey A.P Conductor de Vehiculos por
Mantenimiento | Carretera
de Vehiculos :
A.P Transporte por Carretera
Comercioy
Marketing

Cualificaciones Profesionales

Cond. Veh. Pesados tpte. mercancias por crta
Conduccion de Autobuses
Cond. Prof. de veh. Turismos y furgonetas

P X Organizacion y gestion de almacenes
: A.P Actividades Anexas al Transporte ' Actividades auxiliares al almacén
Gestion y control del aprovisionamiento

Cualificaciones
pendientes de
publicacion

Trafico de Mercancias por Carretera
Bl Organizacion del transporte y la distribucion
Gestion comercial y financiera del tpte por crta _}

Cualificacion
pendiente de
aprobacion
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Formacion Universitaria y Formacion Complementaria

Las principales referencias a la formacién universitaria en
Espaiia en relacién con el transporte por carretera se resu-
men a continuacion:

e ETS Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos: en la
actualidad existen en Espafia diez Escuelas con dicha ti-
tulacién, en las que o bien se imparten especialidades en
transporte o bien se recibe formacion especifica en dicha
materia.

¢ EU Ingenieria Técnica de Obras Publicas: Nueve Escue-
las Técnicas de Obras Publicas presentan la especialidad
en Transportes y Servicios Urbanos.

e La Escuela Superior de Arquitectura y Tecnologia de la
Universidad Camilo José Cela ha desarrollado el Grado
en Ciencias del Transporte y la Logistica.

Por otra parte, existen en Espafla numerosas entidades que
facilitan formacion continua de cardcter no universitario en
materia de transporte, si bien lo que resulta muy significati-
vo es el gran desarrollo que han tenido durante los udltimos
aflos los madster y cursos de postgrado especializados o con

mobdulos especificos en transporte por carretera. Este tipo de
formacidn, dirigida a universitarios y a directivos, contribu-
ye de forma muy notable a la profesionalizacion del sector y
a una mejor gestion a nivel global de la actividad del trans-
porte.

A continuacion, sin pretender hacer un listado exhaustivo, se
presenta una muestra representativa de los cursos de espe-
cializacién que actualmente se imparten en nuestro pafs:

e Mister en Transporte y Logistica: Universidad de Ovie-
do.

e Mister en Logistica, Transporte y Seguridad vial: UNED

e Maister en Direccion y Gestion Estratégica de Empresas
de Transporte: CETM-ESIC.

e Mister en Direccidn y Gestion de Empresas de Trans-
porte de Viajeros por Carretera: Asintra-ESIC.

e Mister en Transporte, Territorio y Urbanismo: Universi-
dad Politécnica de Valencia.

e Mister en Ingenieria de Mdquinas y Transporte: Univer-
sidad Carlos III.

Inversion de las Administraciones Publicas en formacion

Las ayudas publicas a la formacién en el sector vienen cana-
lizadas, principalmente, a través de:

e La DGTT, que todos los afios realiza una convocatoria
oficial para subvencionar los cursos que realizan las dis-
tintas organizaciones sectoriales, estas ayudas proceden
directamente de los presupuestos del Ministerio de Fo-
mento

e La Fundacién Tripartita para la Formaciéon en el
Empleo, entidad donde colaboran la Administracién
Pdblica y las organizaciones sindicales y empresariales
mads representativas. Este sistema de ayudas se financia a
través de los fondos provenientes de las cotizaciones so-
ciales a la formacion profesional que aportan empresas y
trabajadores, de las ayudas procedentes del Fondo Social
Europeo y de las aportaciones presupuestarias del Servi-
cio Pidblico de Empleo Estatal.

e Otras Administraciones Publicas, incluyendo aqui la
gran diversidad de fondos que surgen desde todos los ni-
veles del dmbito autonémico, del municipal e, incluso de
los cabildos insulares y otras instituciones de dmbito pe-
riférico.

Debido a esta diversidad de ayudas, la cuantificacién total

de las mismas en la formacidn sectorial es sumamente com-

plicada. Sin embargo si es factible analizar la evolucién re-
ciente y el desglose de las ayudas destinadas al transporte
por carretera procedentes del Ministerio de Fomento

(DGTT) y las de Fundacién Tripartita.

Las ayudas presupuestadas por estos dos organismos en
2009, que figuran representadas en el grafico que se presen-

ta a continuacion adjunto, ascendieron en su conjunto a 15,1
millones de euros (9,9 millones por la Fundacién Tripartita
— que representa un incremento del 20% con respecto al afio
anterior — y 5,2 por el Ministerio de Fomento).

Grdfico 87 — Ayudas a la formacion para el empleo de la DGTT y la Fun-
dacion Tripartita (millones de euros)

Millones de Euros

2008 2009

® Fundacién Tripartita = Ministerio de Fomento

Las ayudas a la formacién presupuestadas por la Fundacién
Tripartita para 2009, dentro de las subvenciones a la Forma-
cion 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 caricter general al
sector del transporte (incluyendo todos los modos).

La cantidad destinada especificamente al subsector de los
transportes por carretera representa practicamente el 80%
del total del transporte, es decir, 9,9 millones de euros (el
3% del total de la economia, ratio muy coherente con el pe-
so de la actividad del transporte por carretera en el PIB).
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Grdfico 88 — Desglose de las subvenciones de la Fundacion Tripartita para 2009

Sector 2009 % s/ total Manipulacion de -
Transporte por carretera 9.886.494 € 79% mechf,‘/c'as Actividades anexas
Transporte aéreo 1.473.752 € 12% Transporte o
Transporte maritimo 689.992 € 6% maritimo
Manipulacién de mercancias 195.987 € 2%
Actividades anexas 243.097 € 2%
Total 12.489.322 € 100%

Fuente: Boletin Oficial del Estado n° 279 de 19 de noviembre de 2008
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Por lo que respecta a las ayudas del Ministerio de Fomento, su cuantificacién, el desglose por dreas formativas y su evolucion

en los dltimos cinco afios se resume en las siguientes figuras:

Grdfico 89 — Desglose y evolucion de las ayudas a la formacion del Ministerio de Fomento 2009

Evolucion de Ayudas a la Formacion del M2 Fomento
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Total

Area o o % s/ total
Conduccién 1.673.330 € 32%
Transporte de MM.PP 1.052.050 € 20%
CAP 772.260 € 15%
Gestién de empresas 623.995 € 12%
Calidad, medio ambiente y PRL 522.190 € 10%
Normativa de Transporte 305.485 € 6%
Informética 184.280 € 4%
Idiomas 87.200 € 2%

Fuente: Boletin Oficial del Estado n° 189 de 6 de agosto de 2009

Durante el aiio 2009 el Ministerio de Fomento ha destinado 5,2 millones de euros a financiar cerca de 1.400
cursos de formacion en el sector. Esta magnitud representa un 10% mds que la cantidad destinada para el
mismo fin en el ejercicio 2005.

La Fundacion Transporte y Formacion y el Plan IMFORTE

La Fundacién Transporte y Formacién se constituyé en oc-
tubre del afio 2008 con el objetivo de “proponer y promover
todo tipo de actuaciones dirigidas a mejorar la formacion,
imagen y cultura en el sector del transporte por carretera”.
Desde entonces su actividad ha estado enfocada fundamen-
talmente a la elaboracion presentacion y difusion del Plan de
Impulso y Mejora de la Formacién del Transporte por Carre-
tera (Plan IMFORTE) cuya vigencia se extiende hasta el afio
2012.

El Plan IMFORTE recoge las “principales lineas de actua-
cién de la Fundacidn, orientadas al objetivo basico de im-
pulsar la formacion en el transporte por carretera, y ser un
instrumento clave para la profesionalizacién y moderniza-
cién del sector y su mejora competitiva, contribuyendo,
ademds a mejorar la imagen y cultura sectorial”, siendo el
instrumento con el cual la Fundacién desarrolla su actividad.

La actuacién del Plan IMFORTE tal y como se recoge en su
informe estd basada en:

e Ta cooperacion de todos los agentes del sector implicados.

e La comunicacién constante y permanente con todos los
actores involucrados.

e Laimplicacién y compromiso de todos ellos en el desarro-
1lo de las actividades de la Fundacion.

El Plan se ha estructurado en dos dreas de actuacién principa-
les:

e Area de coordinacién y apoyo al sector: La cual esta inte-
grada por tres lineas estratégicas:

- Coordinacién administrativa y sectorial: impulsando la
interaccion entre la Fundacion, las Administraciones
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publicas y los agentes sociales, planificando medidas
de diverso alcance a fin de potenciar las actuaciones de
cardcter formativo.

- Equilibrio de las necesidades formativas y de la oferta:
proponiendo para ello, el seguimiento y desarrollo de
estudios técnicos sobre la materia asi como la crea-
cién de un observatorio de la oferta formativa.

- Gestién y optimizacién de recursos: mediante un ani-
lisis de la viabilidad de posibles actuaciones de colabo-
racion respecto a las ayudas de asesoramiento a las
empresas del sector para utilizar ayudas y los recursos
tecnoldgicos relativos a la formacién.

e Area de actuaciones técnicas: que contempla dos lineas
estratégicas:

- Profesionalizacion del sector: cooperacién con las ad-
ministraciones publicas competentes en la formacion
profesional y trafico, desarrollo de la formacion para el
empleo del sector y colaboracién en los programas de
formacidn universitaria y de postgrado.

- Mejora de la calidad de la formacion: mediante el de-
sarrollo de programas especificos de formacion y estu-
dios técnicos en el sector, especialmente para dar res-
puesta a las necesidades de formacién que no sea posi-
ble cubrir razonablemente a través de la oferta forma-
tiva en general.

Asimismo se han programado diferentes medidas para po-
tenciar la calidad de la formacién entre las que cabe desta-
car: la creacion de un sello o certificado de asi como el estu-
dio de viabilidad para un simulador de gestién empresarial
adaptado a la actividad del transporte.

Ademads de las dos grandes dreas de actuacién menciona-
das, el Plan IMFORTE contempla dos lineas estratégicas de
cardcter transversal tales como la promocién de la imagen y
la cultura sectorial y el disefio de un plan de comunicacién e
imagen corporativa de la Fundacién.

La Fundacién 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-
didas propuestas por el Plan ya han sido puestas en marcha,
siendo de destacar las siguientes:

e Inicio de acciones de coordinacién interadministrativa y
sectorial, a través de los interlocutores de las CCAA y
los principales agentes sociales. Cabe destacar el acuerdo
con el Ministerio de Educacién para la creacién de un ci-
clo de formacién de grado medio para conductores.

e La edicién de un cuaderno técnico sobre el Certificado
de Aptitud Profesional (CAP).

e La realizacién de un estudio sobre perfiles profesionales
de los profesores del CAP.

e La actualizacién de las bases de preguntas para los exa-
menes de capacitacién Profesional de transportista.

e La celebracion de la Jornada “Un Afio CAP” — Nuevos
Retos el dia 30 de septiembre de 2009.

e La organizaciéon de grupos de trabajo con Administra-
ciones Publicas y con agentes sectoriales, con motivo,
precisamente, de la preparacién del Plan IMFORTE.

Figura 12 — Esquema general del Plan de Impulso y Mejora de la Formacion del Transporte por Carretera (2009-2012)
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3.4 Intermodalidad v sostenibilidad

3.4.1 La intermodalidad: evolucion e iniciativas

La cultura del transporte “puerta a puerta” se ha ido impo-
niendo paulatinamente en el sistema econémico y social de
forma que, en la actualidad, no se concibe un servicio de
transporte de calidad que no lleve asociada dicha caracteris-
tica. En este contexto, la flexibilidad que ofrece el modo
carretera para el transporte de mercancias y la que, a su vez,
proporciona el automdvil privado en el transporte de viaje-
ros, ha hecho que la participacién relativa de ambos haya
crecido significativamente durante las ultimas décadas, con-
duciendo a una mayor congestién en el transporte y en las
vias de comunicacion.

Es por ello que una de los principales ambitos de actuacién
en todas las administraciones publicas, desde las institucio-
nes comunitarias de la UE hasta las corporaciones locales,
consiste en reconfigurar el sistema de transporte para reequi-
librar la utilizacién de los distintos modos en sus correspon-
dientes ambitos de competencia. Por ello han surgido inicia-
tivas europeas como el Libro Blanco, y el Programa Marco
Polo que propugnan la intermodalidad como una via de
equilibrio en la utilizacién de modos de transporte que tiene
como objetivo bdsico la sostenibilidad y el respeto por el
medioambiente.

Desde el punto de vista nacional, la promocién de la inter-
modalidad entre el tejido empresarial del sector del transpor-
te espaflol requiere la coordinacién y la colaboracién 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 aumentaria la
eficiencia y competitividad en la cadena de distribucién.

El PEIT y los planes que de €l surgieron adoptan los crite-
rios de sistema sostenible y equilibrado entre modos de
transporte que se propugnan desde la UE, a la vez que esta-
blecen otras propuestas en cuanto a la colaboracién entre
Administraciones, la definicién de una red modal o la inte-
gracién 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 lineas de actuacién la promocién de la
intermodalidad (véanse figuras 2 y 3 de esta Memoria).

La intermodalidad, como concepto, parece mds facil de per-
cibir en el transporte de mercancias dado que es en este

ambito donde con mads 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 me-
didas no buscan simplemente coordinar los distintos modos,
sino captar trafico del automdvil privado para los sistemas
de transporte publico colectivo mediante una distribucion
modal més racional. En este aspecto, en el contexto espafiol
se ha avanzado significativamente en los ultimos afios, sien-
do los factores clave la integracion de infraestructuras de la
red de transporte (creacion de intercambiadores, conexion
ferrocarril — metro — aeropuertos, aparcamientos disuasorios,
etc.) y una adecuada gestion de las tarifas aplicadas a cada
modo que conlleve un reparto adecuado de cargas y benefi-
cios (creacion de consorcios o entidades gestoras en grandes
ambitos metropolitanos)

Desde el punto de vista del transporte de viajeros se
ha avanzado algo mds en la intermodalidad. En la
actualidad no se concibe una infraestructura de nue-
va creacion (v.g. un aeropuerto) que no disponga de
conexiones eficaces con otros modos (v.g. con el me-
tro, el ferrocarril o el autobiis).

En cuanto al transporte de mercancias, se persigue desde
diversos ambitos sustituir paulatinamente los grandes tra-
yectos en vehiculos pesados por el uso del ferrocarril y el
trafico maritimo de corta y media distancia, cuyo impacto
implica menos cargas a la sociedad en general y al medio-
ambiente.

Los diversos estudios que sobre el particular se han realiza-
do en los ultimos afios inciden en que el principal problema
de Espafia es la falta de integracion de los numerosos cen-
tros de transporte por carretera con el resto de modos. En
este aspecto la conexidn entre carretera y terminales ferro-
viarias, aeropuertos y la accesibilidad a los puertos mariti-
mos son criticas, ya que facilitan la mejora en la interopera-
tividad y gestidn del transporte.

Tanto a nivel comunitario como estatal, el transporte combinado busca corregir el predominio de la carretera y
del transporte en vehiculo particular, de forma que el transporte maritimo y de cabotaje, el ferroviario y el
transporte puiblico de viajeros sean mds accesibles a empresarios y usuarios.

Evolucion de las magnitudes sobre transporte combinado de mercancias

En este apartado se realiza una aproximacion a las magnitu-
des de los flujos de transporte combinado carretera-
ferroviario y carretera-maritimo (por su escasa relevancia se
ha obviado la informacién relativa a la intermodalidad con
el modo aéreo).

Segtin se ha sefialado, el objetivo es tener una aproximacién
sobre dichos volumenes, considerando en todo momento la
dificultad que entrafia obtener dicha informacién de una
forma precisa. En cada caso se explican las fuentes y la
metodologia utilizadas.
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En el caso del transporte combinado carretera-ferroviario, la
aproximacién que se refiere al periodo 2000-2005 se ha ba-
sado en informacion desagregada por tipo de mercancia,
informacién que no ha sido posible actualizarse con poste-
rioridad por la falta de fuentes precisas que lo permitieran,
por lo cual ha sido necesario realizar una estimacion.

Trdfico ferroviario combinado

La fuente utilizada para analizar la evolucién de la carga
combinada entre el tren y la carretera han sido las estadisti-
cas sobre trafico ferroviario del Instituto Nacional de Es-
tadistica. A tales efectos se ha considerado transporte com-
binado toda la carga ferroviaria deduciendo todas aquellas
partidas cuyo destino/origen era una terminal maritima o
graneles (estimado a partir de 2006).

La informaci6n disponible incluye una serie histdrica que va
desde 1995 hasta 2008, donde se pone de relieve que el vo-
lumen de carga combinada carretera-ferrocarril ha tenido
ligeras fluctuaciones y se ha mantenido pricticamente estan-
cado en una horquilla de 20 a 21 millones de toneladas
anuales hasta 2006, experimentando una importante caida en
los dos tltimos afios de la serie 2007 y 2008.

En cualquier caso, durante 2010, la DGTT ha comenzado a
desarrollar la creacién de un Observatorio de la Intermoda-
lidad, por lo que es previsible que en ediciones futuras de
esta memoria se podrd contar con informacién mas precisa
que la que continuacidn se presenta.

En funcién de la informacién representada en el siguiente
grafico hay que resefiar que, tras un largo periodo de creci-
miento, entre 1999 y 2003, en los ultimos afios se ha inverti-
do la tendencia y el trafico combinado ha comenzado a des-
cender, en la misma linea que lo ha hecho el trafico ferrovia-
rio de mercancias.

En cualquier caso, el trifico ferroviario combinado con la
carretera es el tipo de transporte mayoritario con respecto al
total del transporte ferroviario. Entre 1995 y 1998 este por-
centaje descendié del 83,7% al 78,2%, desde entonces se
mantuvo estable hasta que en 2005 volvié a superar el 80%
del total de mercancia transportada por ferrocarril, para des-
cender en los dltimos dos afios.

Grdfico 90 — Evolucion del transporte combinado entre modo ferroviario y carretera (aproximacion)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de estadisticas de INE y estimaciones.

Los voliimenes de carga combinadas ferrocarril-carretera no han evolucionado como lo han hecho las mercancias trans-
portadas por carretera. De hecho, los dltimos datos disponibles presentan un descenso de las mercancias transportadas por
ferrocarril, si bien estos datos son anteriores a la entrada de nuevos operadores privados en el sector ferroviario.

Trdfico maritimo intermodal

Las estadisticas de Puertos del Estado, desagregadas por tipo
de mercancia, indican que el total de mercancias transporta-
das en este modo susceptibles de ser combinadas en trans-
porte multimodal, ya sea por carretera o por ferrocarril (in-
cluyendo mercancias en contenedor, mercancias en remol-
ques y semirremolques -’ro-ro”- y carga general) alcanzaron
los 391.6 millones de toneladas en el afo 2008, con un cre-
cimiento medio anual desde 2000 del 8,3%, lo que supone
haber crecido de un modo muy préximo al que lo ha hecho
el transporte de mercancias por carretera en el mismo periodo.

La proporcién que las mercancias susceptibles de ser inter-
cambiadas con la carretera representan con respecto a la
totalidad del transporte maritimo ha ido aumentando progre-
sivamente, pasando del 61% al 83%, lo que da una idea del
crecimiento que este tipo de transporte estd experimentando
en los ultimos afios debido a una mayor integracién entre el
modo maritimo y el resto.
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Grdfico 91 — Evolucion del transporte intermodal entre modo maritimo y terrestre (aproximacion)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de estadisticas de Puertos del Estado

A diferencia del ferrocarril, el transporte intermodal terrestre-maritimo estd experimentando un importante cre-
cimiento, con unos ratios muy proximos a los que se dan en el transporte de mercancias 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 sdlo se concibe esta formula de actuacién en
la medida en que los medios fisicos para la combinacién 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 dmbito de las mercancias como de los viajeros,
la DGTT incluyé medidas en los planes PETRA y PLATA
(y en sus correspondientes revisiones) para impulsar la in-
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 definicién y desarrollo de los diferentes
Planes Regionales de Plataformas Logisticas e Intermodali-
dad

Ademads, fueron apareciendo distintas iniciativas como la
constitucién de 6rganos de representacién de intereses en
intermodalidad (SPC® y UOTC"), iniciativas en formacién
como la Escola Europea del SSS, etc.

En su parcela de actuacidn, la DGTT realizé un estudio de-
nominado “Plan de accién para la promocién del operador
intermodal desde el sector del transporte de mercancias por
carretera, dirigido a las empresas de transporte de mercanc-
fas por carretera, a fin de animarlas a apostar de manera mas
decidida por la intermodalidad.

Para facilitar dicha apuesta, venciendo las resistencias ini-
ciales del sector a valorar la intermodalidad como una ver-
dadera alternativa y dejando de verla como una temible
competencia, se ha acotado el alcance del estudio al trans-
porte intermodal que plantea un “trasvase” (intermodalidad
no obligada) de carga de la carretera a otros modos de forma
que se produce una descongestion real de la carretera, sin
que por ello el transportista de carretera resulte perjudicado
en su negocio, sino todo lo contrario, pues amplia su servi-
cio, alcance, capacidad de generar ingresos, diversificar
riesgos, etc.

El Plan de Accion para la Promocion 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.

8 Shortsea Shipping Promotion Centre Spain (Asociacion Espafiola de Promocién de Transporte Maritimo de Corta Distancia).

9 Uni6n de Operadores de Transporte Combinado.
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Figura 13 Esquema general del Plan de Accion para la Promocion del Operador Intermodal (DGTT, julio de 2007)
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Adicionalmente la DGTT ha comenzado en 2010 a desarro-
Ilar un Observatorio del transporte ferroviario y ha previsto
también la creacion y el mantenimiento de un observatorio
de intermodalidad terrestre- maritima.

En el afio 2010 la DGTT ha iniciado los trabajos para
desarrollar una herramienta que permita el seguimiento de
los trasvases de mercancias entre los distintos modos de
transporte, a través de la elaboracién y andlisis de los datos
estadisticos disponibles sobre movimiento de contenedores,

3.4.2 Sostenibilidad y medioambiente

En términos generales y de acuerdo con los criterios de la
UE la politica de transportes se orienta, en gran medida, a
minimizar el impacto medioambiental y mejorar la eficien-
cia energética de cara a conseguir un sistema de transporte
sostenible.

Esta premisa afecta especialmente al transporte por carrete-
ra, ya que se trata del modo cuyo impacto en la congestion
de las infraestructuras y el medioambiente tiene una mayor
visibilidad ante la sociedad, que cada vez se muestra mas
sensibilizada respecto a este tema.

Los agentes del sector, con cardcter general, estin dando
respuestas, habiendo mostrado una creciente sensibilizacion
en estos aspectos. Una prueba de esta sensibilizacién es la
progresiva generalizacion que la certificacion de sistemas de
gestion medioambiental estd teniendo entre las empresas del
sector.

en términos de TEUs y UTIs, en el entorno europeo y espa-
fiol.

Para ello se parte de un diagndstico sobre la situacién actual
en cada uno de los tres modos de trasporte involucrados, con
el fin de identificar posibles soluciones a las ineficiencias
técnicas, econdémicas y administrativas que puedan estar
dificultando el normal intercambio modal de las mercancias,
acarreando con ello el rechazo de la cadena intermodal por
parte de los operadores de transporte a favor de alguno de
los sistemas unimodales.

La consecucién de un transporte por carretera mas sosteni-
ble y respetuoso con el medioambiente requiere la ejecucion
de medidas en dmbitos como:

* La eficiencia energética: a través de la reduccién en la
antigiiedad del parque de vehiculos y de la optimizacién
en la gestion de las flotas, gracias a las mejoras que la
tecnologia ha ido incorporando a la oferta de vehiculos
de transporte.

* La formacidn de los profesionales del transporte en crite-
rios de medioambientales.

» La asignacion razonable de los costes externos del trans-
porte a los verdaderos beneficiarios de las infraestructu-
ras.

En los ultimos aiios, la sensibilizacion de los agentes del sector se ha puesto de manifiesto en una progresiva
generalizacion de las certificaciones en sistemas de gestion medioambiental y en la inversion en vehiculos dota-
dos de tecnologias mds eficientes y menos contaminantes.
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Edad-antigiiedad del parque de vehiculos

La antigiiedad del parque de vehiculos incide directamente
en la eficiencia energética y en el respeto al medioambiente,
habida cuenta que la adopcién de tecnologias mds limpias
por parte de los fabricantes de vehiculos a las gamas que
ofrecen al mercado, reducen los impactos en el medioam-
biente y mejoran la sostenibilidad energética del sector.

Bajo estas consideraciones, y segin se concluye en los apar-
tados 3.1 y 3.2 de esta memoria, hay que sefialar que la flota
de transporte por carretera en Espafia ha experimentado un
progresivo rejuvenecimiento en las ultimas décadas, lo que
supone que la inmensa mayoria de los vehiculos que ac-
tualmente operan en el mercado del transporte de mercan-
cias y en el ambito de viajeros, incluyen motores “Euro” con
tecnologias adaptadas a las normas de emisiones de la UE.

No obstante las conclusiones difieren en funcién de los dos
subsectores. En este sentido, la edad media del parque de
autobuses en Espafia es significativamente superior a la que
presentan los vehiculos pesados de mercancias. En 2008,
segtn las estadisticas de la Direccion General de Trifico, la
edad media de los autobuses espafioles era de 10,1 afios 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 antigiiedad de los
autobuses, donde se pone manifiesto que durante las dos
ultimas décadas la proporcién de autobuses de mds de 11
afios se ha ido reduciendo a un ritmo anual del 1,7%,

habiendo tenido varias oscilaciones (una tras la crisis
econdémica desencadenada después de 1992 y otra durante el
periodo 1998 a 2002). A partir del 2003 la proporcién se
reduce muy drdsticamente, a un ritmo superior al 4% y a
partir de 2007 se estanca.

En relacidn a la antigiiedad del parque de vehiculos de car-
ga, segln se desprende del andlisis incluido en el apartado
3.2, las edades medias de la flota difieren significativamente
en funcion de la clase de vehiculo y del tipo de servicio al
que se hace referencia. En este sentido hay que sefialar lo
siguiente:

* Los vehiculos pesados destinados al transporte publico
de mercancias presentan ratios por encima de los que se
presentaban afios atrds, concretamente 6,4 afios en cabe-
zas tractoras y 9,3 en vehiculos rigidos) y presentan una
clara tendencia a disminuir desde hace afos.

* Dichos ratios se elevan respectivamente a 9,4 afios (trac-
toras) y 11,0 afios (rigidos) cuando su destino es el
transporte privado, presentando, por el contrario, una
tendencia a aumentar.

* En el caso de la flota de vehiculos ligeros, que es a su
vez la mas numerosa, el ratio oscila entre 8,1 afios cuan-
do se habla de servicio ptblico, y llega hasta los 11,3
afios en el transporte privado, y su tendencia es también
a ir aumentando.

En el dmbito del autobiis y en el de los vehiculos pesados de mercancias de servicio piblico existe una clara ten-
dencia a la disminucion de la edad media de la flota que en los ultimos dos aiios se ha visto estancada e incluso
invertida, preludiando quizds la etapa de recesion economica que se ha desencadenado.

Costes externos del transporte

Desde el punto de vista de una asignacion 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 cuantificacién econdémica 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 di-
versos modos de transporte, se calculaba que, en el caso de
Espaiia y para el afio 2000, el coste externo medio por pasa-
jero-km en el transporte por catretera ascendia a 4,93 cénti-
mos de euro. Mientras que para el automévil privado este
coste alcanzaba un importe de 4,90 céntimos de Euro por
pasajero-km, las externalidades negativas asociadas al trans-
porte en autobus se situaban en 1,7 céntimos de euro por
pasajero-km.

Sin embargo, los datos medios para Espafla sitdan al trans-
porte de viajeros por carretera en mejor situacién 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 autobds cuyo
ratio se sitda en 1,70 céntimos pasajero-km, la tasa mds baja
incluso por debajo del ferrocarril, cuyo coste se estima en

1,94 céntimos pasajero-km. Si como se ha venido defen-
diendo desde diversos ambitos y de forma reiterada, el fe-
rrocarril es el modo que menor impacto en costes externos
tiene, la unica explicacién de que en Espafia presenten un
ratio superior al autobus hay que buscarla en los reducidos
coeficientes de ocupacion que el ferrocarril alcanza en nues-
tro pais.

Grdfico 92 — Estimacion de los costes externos por modos de transporte
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Fuente: INFRAS & Universidad de Karlsruhe - External Costs of Transport, 2000
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En cuanto al transporte de mercancias, el modo aéreo era el
que mds externalidades generaba, concretamente una media
de 26,4 céntimos de euro por Tn-km, y el ferrocarril el que
menos, con apenas 1,9 céntimos de euro por Tn-km

En el caso del transporte de mercancias por carretera, la me-
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 vehiculos pesados y el que se lleva
a cabo en vehiculos ligeros. En el mencionado estudio se
estimaba que el transporte ligero generaba un promedio de
22,4 céntimos de euro por Tn-km, mientras que el pesado
tan sélo alcanza una tasa de 5,5 céntimos de euro, lo cual es
razonable si se considera que el reparto de los costes se
efectiia entre un volumen de carga mucho mayor.

No obstante resulta destacable que el transporte ligero de
mercancias haya reducido a la mitad su impacto con relacién
al afio 1995, segtin se comprueba en el grafico adjunto.

En comparacién con la primera edicién que tuvo este estu-
dio en 1995, el coste medio externo se redujo en un 20% en
el transporte de viajeros por carretera. En el transporte es-
pecifico con autobus esta reduccién fue mds modesta, ya
que s6lo alcanzé el 5%, si bien sus ratios ya eran de por si
reducidos. Para el transporte de mercancias por carretera la
reduccién a nivel general del coste medio externo fue de un

2,6%, sin embargo, como ya se ha sefialado, resulta destaca-
ble que los costes generados por vehiculos ligeros se reduje-
ron a la mitad.

Grdfico 93 — Estimacion de los costes externos por modos de transporte
(mercancias)
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Fuente: INFRAS & Universidad de Karlsruhe - External Costs of Transport, 2000

Segiin 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 vehiculo privado y en las motocicletas. El impacto del transporte en autobiis
en Espaiia es incluso inferior al del ferrocarril

En el transporte por mercancias, el transporte en vehiculos ligeros ocasiona mayores costes externos que en los
pesados, aunque se ha reducido significativamente el impacto con relacion al primer estudio realizado en 1995.
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3.5 Seguridad v tacografo digital

La seguridad en el transporte por carretera ha sido un tema
sobre el que tanto las instituciones comunitarias como la
Administracién espafiola han realizado grandes esfuerzos en
los dltimos afios, 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 econdmicos, la consecucion de un sector mds segu-
ro no s6lo mejorard las condiciones sociales de sus trabaja-
dores, sino que reducird la siniestralidad y el riesgo para
toda la comunidad en general, dado que la red de transporte
es comun (usuarios particulares y transportistas comparten
las infraestructuras viarias).

La normativa europea que se ha desarrollado sobre la mate-
ria durante los tltimos afios se ha centrado en dos aspectos
fundamentales:

e J.a armonizacion de las condiciones sociales en el sector,
mds concretamente, sobre los tiempos de conduccién y
descanso.

e La inspeccién y el seguimiento mediante la introduccién
del dispositivo de control (tacégrafo) en el sector de los
transportes por carretera.

En los ultimos afios se han producido dos hechos relevantes
para la consecucion del objetivo de incrementar la seguridad
en el sector:

¢ Por un lado, la obligatoriedad del tacégrafo digital en los
nuevos vehiculos de transporte de mercancias y viajeros,
sustituyendo al tacégrafo analdgico.

e Por otro, el establecimiento de una regulacion efectiva
de los tiempos de conduccién y descanso para los profe-
sionales del transporte por carretera (Reglamento CE
561/2006) cuya trasposicién al ordenamiento juridico
espafiol se ha hizo efectiva en 2007.

Ademas de lo anterior habria que afiadir la préxima entrada
en vigor de la Directiva 2003/59/CE, sobre formacién y cer-

tificacién de aptitud profesional, aspecto al que se ha hecho
referencia en el apartado 3.3.3.

Complementariamente, las Administraciones espaflolas,
coordinadas por el Ministerio de Fomento y en el caso del
transporte por carretera, por la DGTT, no sélo se han limita-
do a realizar una mera incorporacién de las normas comuni-
tarias (seguridad pasiva). A través de los Planes PETRA y
PLATA, 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
proceso”. Entre las medidas que la Administracién ha estado
desarrollando se pueden citar las siguientes:

e FEl apoyo a la renovacién y mantenimiento de las flotas
mediante incentivos fiscales para la compra de vehiculos
mas seguros, la financiacion a través del ICO, el favore-
cimiento de las férmulas del renting y el leasing como
medios de financiacién, como el Plan VIVE, etc.

e La aprobacién de la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley
de Ordenacién de los Transportes Terrestres en materia
de autorizaciones de transporte de mercancias, mediante
la que se introducen nuevas normas de ordenacion en el
sector que propician la renovacion de la flota destinada
a dicha actividad, en una clara apuesta por la seguridad
vial y el medio ambiente

e La difusion de las causas y estadisticas de accidentali-
dad.

e La concienciacion de la importancia de la seguridad vial
en el transporte profesional.

En este apartado se van a exponer los aspectos mas relevan-
tes que conciernen a los tiempos de conduccion y descanso
y al tacégrafo digital, ademds de analizar cudles han sido las
infracciones mds comunes que se han puesto de manifiesto
en las inspecciones a profesionales del sector y cémo ha
evolucionado la siniestralidad en los dltimos afios.

3.5.1 Tiempos de trabajo y Tiempos de conduccion y descanso

Tiempos de trabajo

El establecimiento de unas orientaciones en el dmbito co-
munitario sobre los tiempos de trabajo se realizé a través de
la Directiva 2003/88/CE del PE y del Consejo, de 4 de no-
viembre de 2003, sobre determinados aspectos de la ordena-
cion del tiempo de trabajo. Sin embargo, aunque su dmbito
de aplicacién también incluye al transporte por carretera, en
este sector prevalecen las normas especificas del Reglamen-
to 561/2006, que se detalla mds adelante en esta seccion, y
la Directiva 2002/15/CE relativa a la ordenacién del tiempo
de trabajo de las personas que realizan actividades méviles
de transporte por carretera.

La transposicién al ordenamiento espafiol de la Directiva
2002/15/CE, mds conocida como Directiva europea de

Tiempos de trabajo, se llevé a cabo durante 2007. Entre los
aspectos que regula se encuentran: la duracién de jornada de
trabajo, la duracion media de la jornada de trabajo en perio-
dos de referencia inferiores al aflo, la distribucién irregular
de la jornada de trabajo a lo largo del afio, la limitacion del
trabajo nocturno o el tiempo trabajado para mds de un em-
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, segln es-
tablece la citada Directiva.
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Tiempos de conduccion y descanso

Los primeros pasos que se dieron por parte de las institucio-
nes comunitarias para establecer una normativa comun que
regulara los tiempos de conduccién y descanso se remontan
al Reglamento CEE 3820/85 sobre armonizacién de disposi-
ciones en materia social en el sector de los transportes por
carretera.

El 15 de marzo de 2006 se publicé el Reglamento (CE)
561/2006, que derogaba el Reglamento anteriormente cita-
do, y que establece la regulacion 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-
fiola que transpone este Reglamento es el RD 640/2007, que
establece la obligatoriedad de las normas comunitarias sobre
tiempos de conduccion y descanso desde el 18 de mayo de
2007.

Esta norma define y delimita los periodos de conduccién
diaria, semanal, bisemanal, asi como los periodos de inte-
rrupcién de la conduccién durante la jornada, el descanso
diario y el semanal.

En sintesis, la regulaciéon viene a establecer las siguientes
pautas obligatorias:

¢ Conduccion ininterrumpida: se establece la obligacion
de realizar una pausa ininterrumpida de al menos 45 mi-
nutos tras un periodo de conduccién 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 conduccién anterior-
mente citado.

3.5.2 Infracciones y siniestros

La labor de inspeccién que llevan a cabo tanto la Adminis-
tracion General del estado como las Comunidades Auténo-
mas y las distintas fuerzas de seguridad, se plasma en la
realizacién de una serie de controles y en la identificacion
de infracciones en el sector del transporte por carretera.

Durante 2009, los Servicios de Inspecciéon de la Adminis-
tracién General del Estado y de las Comunidades Auténo-
mas realizaron un total de 915.720 inspecciones (274.979 la
primera y 640.741 las segundas). A estos controles hay que
afladir los efectuados en carretera, a excepcion de los datos
de controles de Policia Auténoma Vasca, por parte de la
Guardia Civil de Trafico (2.677.872 actuaciones), los Mos-
sos d’Esquadra (458.717) y la Policia Foral de Navarra
(133.49). De forma que se totalizaron un total de 4.185.358
jornadas controladas en Espaifla durante 2009, lo que superd
de forma significativa el minimo establecido por la normati-
va comunitaria.

Dentro del montante total de controles efectuados durante el
afio 2009, se detectaron un total de 5.199. Las Comunidades

e Conduccién diaria: el tiempo mdximo de conduccion
diario no puede exceder de 9 horas, salvo en dos ocasio-
nes a la semana en que se puede llegar a las 10 horas.

e Conducciéon semanal: el tiempo de conduccion semanal
no puede superar las 56 horas, entre las 00.00 horas del
lunes y las 24.00 horas del domingo.

e Conduccién bisemanal: el tiempo de conduccion en dos
semanas consecutivas no puede exceder de 90 horas.

e Descanso diario: por norma general debe de ser de al
menos 11 horas al dia, sin embargo se permiten hasta
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 se-
manal. El periodo de descanso semanal normal com-
prende un minimo 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
horas, que se deberdn compensar con periodos de des-
canso adicional.

Con fecha 10 de julio se adopt6 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 obligato-
riedad de las normas sobre tiempos de conduccién y descan-
so y el uso del tacdgrafo en el transporte por carretera, es-
pecificamente en el transporte de 4mbito insular.

Auténomas estuvieron especialmente activas a la hora de
detectar infracciones, ya que el 75% de las mismas, es decir
3.892, fueron detectadas por organismos de inspeccién au-
tonémicos, mientras que las infracciones detectadas por la
Administracién Central representaron un 25% del total
(1.307).

Las infracciones detectadas se clasifican en funcién de cua-
tro categorias: exceso de horas de conduccidén, conduccién
ininterrumpida, falta de descanso y faltas del tacégrafo.

Las faltas mds comunes son las relacionadas con el tacégra-
fo, que con 3.132 supusieron el 60% del total, seguidas por
la falta de descanso con 896 infracciones y el 17% sobre la
totalidad. Del resto de infracciones, las relacionadas con el
exceso de horas de conduccién alcanzaron las 718, un 14%,
y las de conduccién ininterrumpida fueron 453, es decir, un
9%.
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Grdfico 94 — Evolucion de las infracciones en funcion de su categoria
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Fuente: DGTT- Observatorio social del transporte por carretera, 2009y 2006

Comparando los datos entre 2006 y 2009, se observa que las
infracciones por exceso de horas de conduccion se redujeron
en un 33% y las relativas a conduccién ininterrumpida han
permanecido practicamente planas. Por el contrario, las in-
fracciones relacionadas con el tacégrafo crecieron un 45%
mientras que las referentes a la falta de descanso lo hicieron
en un 22%.

Las faltas relacionadas con el tacografo son las in-
Jracciones que mds se repiten en el sectory que mds
crecimiento han experimentado.

El Observatorio social del transporte por carretera recoge los
datos que ofrece la Direccién General de Trafico sobre acci-
dentalidad, haciendo referencia al ndmero de vehiculos

3.5.3 El tacégrafo digital. Implantacion y control

A través del Reglamento 3821/85, la entonces Comunidad
Econdémica Europea inici6 la regulacion a nivel comunitario
de las caracteristicas y usos de los elementos de control en
transporte por carretera, dispositivos conocidos como taco-
grafos. A lo largo de los afios, los tacégrafos analdgicos han
evolucionado tecnolégicamente desde unidades de funcio-
namiento mecdanica a dispositivos electrénicos, si bien, todos
ellos susceptibles de manipulacion por parte de los usuarios.

Con el Reglamento 1360/2002, que sustituyé al anterior-
mente citado, se introdujo la figura del nuevo tacégrafo digi-
tal. Y el Reglamento (CE) 561/2006 fij6 el 1 de mayo de
2006 como fecha limite para la incorporacién del tacégrafo
digital en los nuevos vehiculos en circulacién. Sin embargo,
para el caso de [Espafla, la Orden Ministerial
FOM/1190/2005, de 25 de abril de 2005, adelanté esta fecha
en Espafia al 1 de enero de 2006. La transposicién de la
norma comunitaria a la ordenacién espafiola se realizé me-
diante el RD 640/2007, de mayo de 2007, en que se estable-
cié a su vez un calendario para la progresiva implantacién
del tacégrafo digital en el parque de vehiculos de transporte
por carretera.

involucrados en accidentes de carretera entre 1998 y 2009,
segun se muestra en el siguiente grafico.

Grdfico 95 — Accidentalidad entre 1998 y 2009. Niimero de accidentes
(x10) con al menos un vehiculo de transporte implicado y total de vehiculos
implicados por tipo

7000
6000
5000
4000

3000

2000

1000

Accidentes Furgoneta Camién< Camién> Articulado  Autobus
carretera 3500kg 3500kg
(x10)

Las conclusiones globales que se pueden obtener de estas
estadisticas indican una tendencia continuada a la reduccién
de los accidentes entre 1998 y 2005, que se rompe en los
ejercicios 2006 y 2007 donde se produce un aumento de la
siniestralidad, y que vuelven a descender en los dos tltimos
ejercicios 2008 y 20009.

En cualquier caso se observa que el tipo de vehiculo que
mas siniestralidad genera es la furgoneta y que los vehiculos
pesados articulados y los autobuses presentan con caracter
general las tasas mds bajas de siniestralidad.

A nivel general, y teniendo en cuenta la existencia de excep-
ciones'”, la instalacién y uso del tacégrafo digital es obliga-
toria desde el 1 de enero de 2006 para todos los vehiculos
nuevos que realicen en el interior en Espafia o por el territo-
rio de la Unién Europea transporte de mercancias con peso
maximo autorizado, incluyendo el de remolques o semirre-
molques, superior a 3,5 toneladas y todos los vehiculos des-
tinados al transporte de viajeros que puedan transportar a
mads de 9 personas, incluido el conductor.

La introduccién del tacédgrafo digital pretende aprovechar
las ventajas que ofrecen los desarrollos tecnolégicos actua-
les y aplicarlos en una mejor grabacién de tiempos y veloci-
dades. Ademds de dificultar la modificacion ilegal de los
datos, el tacégrafo digital mejora el control de los tiempos
de conduccién para los cuerpos encargados de la inspeccion
y control. Todas estas medidas deben incidir en una mejora
en los aspectos relativos a la seguridad en las carreteras,
ademads de hacer posible un mejor cumplimiento de la legis-
lacion laboral (exceso horas de conduccién, conduccién
ininterrumpida, etc.) y de establecer de un marco competiti-
vo estable entre operadores (mayor transparencia).

10 Excepciones establecidas en el articulo 4° del Reglamento 3.820/85, en el articulo 2° del R.D. 640/2007, de 18 de mayo y el

R.D.1163/2009, de 10 de julio.
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Funcionamiento

Desde el punto de vista préctico, el tacdgrafo digital estd
formado por una unidad de vehiculo, de aspecto similar al
tacgrafo analdgico, un sensor y las tarjetas de tacégrafo.
Estas tarjetas han sustituido a los discos tacégrafo y almace-
nan la informacién referente a tiempos y velocidades de
conduccién en un chip pricticamente imposible de manipu-
lar. Existen cuatro tipos de tarjetas que intervienen durante
todo el proceso:

¢ Tarjeta de conductor: identifica al conductor y almacena
datos de su actividad durante al menos los ultimos 28
dias de actividad (31 para tarjetas emitidas en Espafia).

e Tarjeta de empresa: identifica a la empresa y permite
visualizar, imprimir y transferir la informacién almace-
nada en el tacografo, asi como activar y desactivar el
bloqueo del tacégrafo. Los transportistas auténomos
también tienen que solicitarla.

* Tarjeta de control: identifica al organismo de control
(cuerpos de seguridad del Estado o inspectores de las
Comunidades Auténomas) y a la persona que realiza el
control. Sin esta tarjeta no se pueden realizar controles
sobre las actividades de los conductores.

e Tarjeta de centro de ensayo (tarjeta de taller): identifica
al titular del centro y permite probar, activar, calibrar y
transferir datos del tacégrafo digital, asi como transferir
datos registrados en el mismo. Sin una tarjeta de centro
de ensayo no es posible activar ni calibrar tacografos.

La informacién que capta el sensor y se transmite a la uni-
dad del vehiculo se encuentra encriptada para no poder ser
interceptada ni modificada; del mismo modo, la informacién
entre las tarjetas y el tacografo también estd encriptada. El
tacografo digital es capaz de registrar cualquier intento de
modificacién de este sistema, ademds de permitir a las em-

presas aplicar esa tecnologia en otros aspectos, como puede
ser la optimizacidn en la gestion de flotas.

A finales de 2009, el parque de vehiculos autorizados en
Espafia obligados a llevar tacégrafo digital, de acuerdo con
la informacion del Observatorio social de la DGTT, ascen-
dia a 492.049, siendo 451.260 de transporte de mercancias y
40.789 de viajeros. En el siguiente cuadro se recoge el deta-
lle de los vehiculos de mercancias obligados a llevar tacé-
grafo digital segtn tipo de autorizacién.

Grdfico 96 — Reparto de vehiculos de transporte por carretera obligados a
llevar tacografo digital, a 31/12/2009

300.000 ‘
1.049
- Obligados
250.000
- Resto
»
8 200.000
3
£
£ 150.000
3 260.740 14.996
° 66.143
g 100.000
2 41.159
50.000 3.177
e 40.789
0

Pesados - serv Pesados - serv Ligeros - serv Ligeros - serv Transporte de
publico privado publico privado viajeros

Fuente: DGTT- Observatorio social del transporte por carretera, 2009

En lo que respecta a las empresas, en 2009 existian 127.800
empresas de transporte de mercancias que tenian obligacién
de llevar instalados tacdgrafos en sus vehiculos, mientras
que en el segmento de viajeros el nimero de empresas as-
cendia a 3.739.
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3.6 Funcionamiento del mercado: transparencia y competencia

Varias de las medidas que se aprobaron en los acuerdos sec-
toriales alcanzados en el mes de junio de 2008 entre los de-
partamentos de transporte de mercancias y de viajeros del
Comité Nacional de Transporte por Carretera y la Adminis-
tracién General del Estado (acuerdos con toma de conoci-
miento del Consejo de Ministros publicitado por Ordenes 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 si-
guientes:

* La necesidad de reforzar la capacidad de negociacién
mercantil del sector : mediante la fijacion obligatoria de
intereses de demora en los contratos y actualizacién au-
tomadtica del precio de los contratos.

3.6.1 Cédigos de buenas prdcticas

Para hacer posible que el proceso de modernizacién y mejo-
ra competitiva del sector del transporte por carretera sea
rdpido y efectivo, desde la Administracién hay conciencia
de la importancia en identificar y difundir aquellas buenas
préacticas que mejoren el desempefio en el sector. Este con-
junto de buenas practicas deberian constituir un referente
para los agentes del sector.

Los aspectos mds decisivos a la hora de establecer las bue-
nas practicas son tales como la transparencia en informacién
en las relaciones comerciales, el cumplimiento de la norma-
tiva (laboral, social, etc.), la calidad y el respeto al medio-
ambiente, o aquellas referentes a la contratacion del servicio
propiamente dicha.

A través de la observancia y cumplimiento de las mismas se
deberia crear un clima de mayor colaboracién entre empre-
sas y clientes. En este sentido, a finales del aiio 2000 el Co-
mité Nacional del Transporte por Carretera y asociaciones
de empresas cargadoras (AECOC, AEUTRANSMER vy
TRANSPRIME) acordaron un Cédigo de Buenas Pricticas
Mercantiles en la contratacion de transportes de mercancias
por carretera, cuya adhesién es voluntaria y pretende con-
vertirse en un instrumento que facilite las relaciones con-
tractuales en el transporte de mercancias por carretera, a la

3.6.2 Juntas arbitrales

La L.O.T.T. y su Reglamento establecieron la creacién de
Juntas Arbitrales con el objetivo de resolver las reclamacio-
nes de cardcter econémico-mercantil relacionadas con el
cumplimiento de los contratos de transporte terrestre y de
actividades auxiliares y complementarias. De esta forma la
Administracién pretendié dotar de un mecanismo gratuito de
proteccién 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 Auténomas y en las
dos ciudades auténomas. Su competencia territorial estd
determinada por el lugar de origen o de destino del transpor-
te de que se trate, el lugar de celebracion del contrato o el
lugar acordado por las partes.

e La idea de favorecer la transparencia del mercado en los
precios de combustibles.

* La elaboracién y la ejecucion de los Planes de Inspeccion
con participacién del Comité Nacional del Transporte por
Carretera, en los que se priorizarfa la funcién ordenadora
de la actividad inspectora.

* El desarrollo de un plan especifico de investigacion de las
posibles practicas constitutivas de competencia desleal.

En este apartado se pretende abordar el funcionamiento del
mercado del transporte por carretera a través del andlisis de
varios dmbitos de actuacién: una referencia a los cédigos de
buenas practicas, la actividad de las Juntas Arbitrales del
Transporte, los planes de inspeccion y las iniciativas en ma-
teria de certificacion de calidad.

vez que proporcione mayor transparencia y seguridad juridica.

En el citado cédigo se establecen 10 principios basicos que
han de regir las relaciones mercantiles en la contratacién del
transporte y que se relacionan a continuacion:

* Reconocimiento de los componentes de partida.

» Eficiencia en el servicio y distribucion de ventajas entre
las partes.

* Documentacién y cumplimiento de pactos entre las par-
tes.

* Reciprocidad (prestaciones vs. contraprestaciones).
* No discriminacion.

e Transparencia.

* Interaccidn.

* C(Calidad en la realizacién de los servicios de transporte y
eliminacién del intrusismo.

* Arbitraje y legalidad.

Asimismo el cddigo establece reglas sobre los acuerdos con-
tractuales, propugnando la estandarizacién de los contratos.

La normativa establece que las Juntas Arbitrales tienen
competencia exclusiva, salvo pacto contrario de las partes,
en todos aquellos conflictos cuya cuantia econdémica no su-
pere 6.000 euros. En caso de que la cuantia de la reclama-
cion supere dicha cantidad, ambas partes tendrian que acep-
tar previamente su sometimiento a la actuacion de la Junta.

El funcionamiento de las Juntas pretende ser 4gil y efectivo.
En este sentido, la reclamacion debe ser realizada por escri-
to, y estar basada en fundamentos del Derecho, y presentada
ante la correspondiente Junta, quien dard traslado a la parte
contraria junto con la citacién para el Acto de la Vista. Una
vez celebrado éste, se emite el Dictamen del Laudo que,
segun los efectos previstos en la legislacion general de arbi-
traje, tiene valor de sentencia judicial y efectos idénticos
sobre la cosa juzgada.
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Desde 1999, el protagonismo de las Juntas Arbitrales en la
resolucién de conflictos en el sector ha aumentado progresi-
vamente. El total de demandas planteadas en el afio 2009 fue
de 11.128, lo que equivale a multiplicar casi 5 veces las que
se plantearon en 1999. Pero ademds cabe sefialar 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 resolucién
negociada del conflicto comercial, traduciéndose en meno-
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 resolucién

La Junta Arbitral de Transporte es el organo institucional que sustituye a los Juzgados y Tribunales ordinarios
en las reclamaciones de menos de 6.000 euros, por lo que el Laudo de la Junta sustituye a la sentencia judicial.

Grdfico 97 — Demandas resueltas por Juntas Arbitrales 1999-2009
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En cuanto a la tipologia de las demandas presentadas en
2009, el 65% se refiere a disputas por contratos de transpor-
te de mercancias, el 31% corresponde a contratos de trans-
porte de viajeros y el 4% restante a contratos de actividades
auxiliares. En los tltimos afios las demandas correspondien-
tes a los dos primeros tipos de contrato han tenido una im-
portancia creciente, mientras que las relativas a las activida-
des auxiliares presentan una disminucion.

Grdfico 98 — Evolucion de las demandas presentadas 1999-2005 en funcion
de su tipologia
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Atendiendo a las causas por las que se presentan las deman-
das en el transporte de mercancias, el impago de los portes
representaba en 2009 la practica totalidad, con el 90% de la
demandas. En relacion con este tipo de litigios hay que sefia-
lar que, después de una larga serie de afios en que se mantu-
vieron estables e incluso presentaron una tendencia ligera-
mente decreciente, en los afios 2008 y 2009 se han incre-
mentado de una forma muy acentuada con unos incrementos
interanuales del 105% y el 76%, respectivamente. Este
hecho es indicativo del posible deterioro de la liquidez y la
solvencia del mercado como resultado de la recesion
econdmica general. Por otra parte, las demandas por dafios y
pérdidas y las referentes a otras causas han disminuido su
importancia relativa y en 2009 representaron un 5 % y un
4% del total respectivamente. Las quejas presentadas sobre
retrasos en la entrega representan una proporcidn practica-
mente marginal con apenas un 1%.

Grdfico 99 — Causas de las demandas (2009)
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Fuente: Ministerio de Fomento- DGTT

Respecto al transporte de viajeros, las demandas por retrasos
suponen alrededor del 27% del total, si bien se han visto
incrementadas en los dltimos afios en un 12% de media
anual (periodo 2005-2009), las referentes a pérdidas de
equipajes van reduciéndose y en 2009 supusieron el 11%.
En cambio las quejas debido a otras causas son cada vez
mds importantes y representan el 62% de las demandas
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3.6.3 Campaiias de inspeccion

La L.O.T.T. establecié la necesidad de elaborar planes
de inspeccién para que los servicios competentes de la
Administracién desempefiaran actuaciones prioritarias
con respecto a las infracciones que en cada momento
tuvieran una mayor incidencia e implicasen una mayor
perturbacién en la ordenacién del transporte por carre-
tera.

Es por ello que el Plan de Inspeccién del Transporte
por Carretera se elabora de forma anual con la partici-
pacién de los servicios de inspecciéon de las Comunida-
des Auténomas, habida cuenta de la delegacién 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-
riencia en el sector, como el Comité Nacional del
Transporte por Carretera.

En los acuerdos alcanzados en junio de 2008, entre la
Administracién General del Estado y el Departamento
de Mercancias del Comité Nacional del Transporte por
Carretera, se adoptd la medida de participacién de di-
cho Comité en la elaboracién y ejecucién de los Planes
de Inspeccién. A tales efectos mantuvieron reuniones
con el Comité Nacional del Transporte por Carretera,
con las fuerzas encargadas de la vigilancia del trans-
porte en vias interurbanas y con los responsables de
Inspeccién de todas las Comunidades Auténomas.

Por tanto, su contenido es consensuado con los respon-
sables de la ordenacién del transporte por carretera,
tanto a nivel estatal como autondmico e incluye la par-
ticipacidn de otros agentes, que se ha considerado abso-
lutamente indispensable, por la aportacién que al mis-
mo pueden hacer, como consecuencia del conocimiento

y experiencia que del sector tienen. Asi se han recogido
en el Plan Nacional de Inspeccién para el afio 2010, las
observaciones y recomendaciones formuladas por el
Comité Nacional del Transporte por Carretera, como
6rgano representativo de las Asociaciones profesionales
que conforman el sector, y por las fuerzas encargadas
de la vigilancia del transporte en carretera (Agrupacion
de Trafico de la Guardia Civil, Mossos d’Esquadra,
Policia Foral de Navarra y Ertzaintza) cuya experiencia
siempre supone una apreciable mejora para la planifi-
cacion inspectora.

El Plan ha sido elevado a la Comision de Directores
Generales de Transporte en la reunién celebrada en
Madrid el dia 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 Inspeccién del
Transporte Terrestre, para conseguir los fines que le
han sido encomendados.: 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
la actividad.

Por otra parte, el sector del transporte por carretera, no
es ajeno al descenso de la actividad econémica que, con
cardcter general, estd sufriendo nuestro pafs y que pue-
de provocar, de mantenerse la misma flota de vehicu-
los, un exceso de oferta que puede dar lugar a la apari-
cién o intensificaciéon de determinadas conductas ané-
malas que traten de reducir costes de manera ilicita o
fraudulenta.

En el actual contexto economico de descenso de la actividad, resulta obligatorio reforzar las medidas de
control, de lucha contra la economia sumergida y contra la competencia desleal en el sector.

Otro objetivo del Plan Nacional de Inspeccidn, es se-
guir con la potenciacién e incorporaciéon de nuevas tec-
nologias a la actuacién inspectora que aumente su cali-
dad y eficacia. Con la implantacién del tacégrafo digi-
tal se dot6 a los Servicios de Inspeccién tanto del Esta-
do como de las Comunidades Auténomas de herramien-
tas y programas informdticos que permitieron conocer
la actuacién de las empresas por lo que a los tiempos de
conduccién y descanso de sus conductores se refiere, y
que es necesario incrementar o mejorar en el futuro.

En esta misma linea, por parte de la Direccién General
de Trafico, se han implantado nuevos terminales de
mano que facilitan la actuacién de la Agrupacién de

Trafico de la Guardia Civil. Todo esto, va a suponer
una modernizacion relevante en la actuacién inspectora
de los préximos afios.

Con el fin de dar cumplimiento a todos estos objetivos
y otros muchos en materia de adaptaciéon a la normati-
va, de actuacion uniforme de las administraciones ins-
pectoras, de acuerdos internacionales (como el Acuerdo
Eurocontrol-Route en el que participan la mayor parte
de los paises europeos de nuestro entorno), etc., las
campafias de control del Plan de Inspeccién 2010 se
centrardn de forma prioritaria en las dreas que se resu-
men en la siguiente figura:
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Figura 14 — Areas de actuacion prioritaria del Plan de Inspeccién 2010
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3.6.4 Certificaciones, calidad y mejoras en la gestion

Como iniciativa asociada a los planes PETRA y PLATA y
sus correspondientes revisiones, la DGTT creé el Observa-
torio de la Certificaciéon en el transporte por carretera. A
través del mismo, publicado en la pagina 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 gestién de calidad y
de la gestion medioambiental.

El Observatorio de la Certificacién facilita enlaces a entida-
des de certificacion 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 gestion certifica-
do. A su vez, presenta otros modelos para el establecimiento
y evaluacion de sistemas de gestion en las empresas del sec-
tor, como son el EFQM de Excelencia, el EMAS sobre acti-
vidades medioambientales, el UNE-EN 13816 para la certi-
ficacién de la calidad en el servicio de transporte publico de
pasajeros, el OHSAS 18001 en prevencién de riesgos labo-
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 ptblico que, de acuerdo con la LOTT, compe-
te a las distintas Administraciones en funcién de su dmbito
territorial con el fin de facilitar una adecuada accesibilidad
en el territorio nacional y propiciar un desarrollo econémico
y social homogéneo. En base a su cardcter publico el acceso
a la prestacion 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 gestién y operacién de los servicios. El
componente publico en este ambito del transporte ha tenido
tradicionalmente tal dimensién que, en determinados dmbi-
tos como el del transporte urbano, los servicios son presta-
dos directamente por los ayuntamientos o por empresas de
titularidad publica.

En el caso del transporte interurbano de viajeros, el régimen
de concesiones administrativas ha dado lugar al denominado

conductoresde
terceros paises

Inmovilizacién de
vehiculos

Control de Seguimiento y

resultados del Plan

En la documentacién publicada se asesora a las empresas
acerca de las posibilidades que existen para establecer un
sistema de gestidn, ya sea de calidad o de medioambiente, el
desarrollo del mismo, su implantacién y su posterior certifi-
cacién y proceso de mejora. También se hace hincapié en la
existencia de modelos globales de dos tipos:

» Sistemas certificados por entidades de normalizacién
(norma ISO 9001 en la certificacién del sistema de ges-
tion de calidad; norma ISO 14001 en la certificacion del
sistema de gestion medioambiental).

¢ Sistemas de autoevaluacién (EMQF).

La implantacién de sistemas de gestion facilita a la empresa
la optimizacién en la utilizacién de sus recursos, aumentan-
do la eficiencia en sus actividades, ademas de motivar a sus
empleados en la participacién en el proceso de mejora. La
acreditacion de la certificacion del sistema de gestion su-
pondra una mejora en la imagen y reconocimiento de cara al
exterior, con la consiguiente adecuacion a las exigencias de
determinados clientes.

“sistema concesional” en el que la Administracién enco-
mienda la prestacion 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-
rios sobre los trificos de cada linea.

Segtin se sefialaba en la introduccién de esta memoria, y por
lo que respecta a las lineas de transporte regular de ambito
estatal, se inici6 a partir del afio 2007 un proceso de renova-
cién de las concesiones estatales que estd dinamizando la
competencia en este segmento del mercado durante los ulti-
mos afios. En este apartado, se va a presentar un resumen de
las concesiones estatales actualmente en vigor asi como los
principios basicos que la DGTT consensué en el afio
2007con los agentes del sector para el proceso de renova-
cién de concesiones que entonces se iniciaba.
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Vencimiento y planificacion de los concursos

Segtn se ha apuntado en otros aparatados de esta memoria,
a partir de 2007 se inicié el proceso de renovacién de las
concesiones de servicios publicos de transporte regular de
viajeros competencia del Ministerio de Fomento, y que se
extenderd hasta el afio 2018. En este proceso, la DGTT
tendrd que tramitar los procedimientos de licitacién piblica
(concursos) para la adjudicacién de las concesiones adminis-
trativas correspondientes.

Tal y como se establecié en el PEIT y en el Plan Plata, des-
de el afio 2004, la DGTT trabajé intensamente con la divi-
siéon 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-
dicatos, administraciones autonémicas, fabricantes de vehi-
culos, el CERMI o el Consejo de Consumidores y Usuarios)
de cara establecer los criterios bédsicos a utilizar en los pro-
cedimientos para la adjudicacién de las concesiones.

Este trabajo previo de determinacion de criterios, planifica-
cién y organizacién de los concursos tenia como fin condu-
cir a la ejecucién de los mismos y seleccion de los nuevos
concesionarios conforme fueran llegando a su vencimiento
los vigentes titulos concesionales, bajo una total transparen-
cia del proceso.

En este sentido, a través de los procesos de licitacién se pre-
tendian alcanzar objetivos politicos, econdmicos, ecolégicos
y sociales, algunos de ellos ya expresados en planes aproba-
dos por el Gobierno, como el PEIT, pero otros que se identi-
ficaron en las reuniones de preparacion que se mantuvieron
con los distintos agentes del mercado.

Fruto de este proceso de consenso, en el afio 2007 la DGTT
formalizé con los agentes del mercado un protocolo donde
se establecieron los principios bdsicos del proceso y cuyo
esquema general y su correspondencia con las lineas bdsicas
del PEIT se sintetiza en la siguiente figura.

Figura 15 — Directrices del PEIT y criterios del proceso de licitacion de concesiones de la DGTT

Mejora de la
productividad de
las empresas

Mejora de la
eficacia del
servicio publico

Incentivar inversiones en periodos anteriores
al vencimiento de la concesion
Dar continuidad al servicio

Proporcionar
empleo estable

Calidad y atencion a
los ciudadanos

El proceso, por tanto se inicié en 2007 habiéndose renovado
hasta finales de 2009 las concesiones que se relacionan a
continuacién:

Figura 16 — Concesiones estatales de servicio piiblico de transporte de
viajeros renovadas en el periodo 2007-2009
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seguridad
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Nueva fecha

Concesion de caducidad
VAC-200 LA PUERTA DE SEGURA (JAEN)-HELLIN (ALBACETE) 10/01/2021
VAC-202 PEDRO BERNARDO (AVILA)-TALA VERA DE LA REINA (TOLEDO)  11/09/2020
VAC-201 PUENTE GENAVE (JAEN)- ALBACETE 13/08/2019
VAC-206 FERROL-ALGECIRAS 11/09/2020
VAC-205 ORCERA (JAEN)-ALBACETE 14/10/2020
VAC-209 HONTANARES (AVILA)-TALAVERA DELA REINA (TOLEDO) 11/09/2020
VAC-203 LA ADRADA (AVILA)-TALAVERA DE LA REINA (TOLEDO) 11/09/2020
VAC-207 ZAFRA (BADAJOZ)-BARCELONA 20/11/2018
VAC-204 CAMPISABALOS (GUADALAJARA)-MADRID 24/09/2019
VAC-212 PUERTOLLANO (CIUDAD REAL)-ALBACETE-VALENCIA 26/01/2020
VAC-213 SANTANDER-BILBAO-LA MANGA DEL MAR MENOR (MURCIA) 24/02/2018

VAC-210 GRAUS (HUESCA) - LLEIDA - GRANJA DE ESCARPE (LLEIDA) 12/01/2020

VAC-211 TAMARITEDE LITERA (HUESCA)-LLEIDA 10/01/2021

Por su parte, en 2009 se inici6 la licitacién de las siguientes
concesiones que se encontraban en tramitacion:
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Figura 17 — Concesiones estatales en tramitacion a finales de 2009

Concesion Caducidad
VAC-106 CASAS BAJAS-TERUEL 07/04/2008
VAC-148 MADRID-SEVILLA-AYAMONTE 24/07/2009

VAC-133 ZARAGOZA-MURCIA con hijuelas 13/11/2009

Asimismo, para los ejercicios 2010 y 2011 estd previsto el
vencimiento y licitacion de las siguientes concesiones:

Figura 18 — Concesiones estatales con vencimiento en 2010y 2011.

Caducidad
08/05/2010

Concesion
VAC-155 AYAMONTE Y SANTA COLOMA DE GRAMANET con hijuelas

VAC-060 MADRID-ALMERIA 18/03/2011

VAC-156 MADRID-CORDOBA-SAN FERNANDO 08/04/2011

VAC-015 QUESADA-JAEN-PAMPLONA 05/12/2011

VAC-136 VIGO-BARCELONA-IRUN 05/12/2011

Con posterioridad y hasta finales de 2018 estd previsto el
vencimiento de otras 82 concesiones de las que existian an-
tes del comienzo del proceso, concentrdndose en los afios
2012 y 2013 la mayor parte de ellas (concretamente 17 en el
afio 2012 y 49 en aiio 2013):
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3.7 Otros aspectos del mercado espaiol del Transporte por Carretera

3.7.1 Imagen y comunicacion

La difusién a la opinién puiblica en general y a los agentes
del sector en particular de las iniciativas que se han llevado
a cabo o que estan 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
opinién publica. Del mismo modo una comunicacién fluida
a nivel externo permite un posicionamiento del sector res-
pecto al resto de sectores productivos de la economia espa-
flola.

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 comunicacién a desarrollar en cada
uno de los subsectores estableciendo proyectos que inciden
en el desarrollo de campaiias de imagen y de la comunica-
cion de las “mejores practicas del sector”.

El desarrollo de las medidas planteadas por éstas se ha basa-
do en la elaboracién campaiias de imagen y comunicacion.
Para ello, la seccién destinada al Area de Actividad de
Transporte Terrestre en la pagina web del Ministerio de Fo-
mento ha sido una herramienta fundamental en la difusién
de informacién y actividades para los agentes y profesiona-
les del sector.

Los principales aspectos que se han desarrollado en cuanto a
la imagen y comunicacién por parte de la DGTT han sido:

e Difusion de los Planes Petra y Plata y sus revisiones:
- Distribucién de ejemplares y tripticos informativos.

- Publicacion en la web del Ministerio de informacio-
nes y avisos de interés en relaciéon a ambos planes
sectoriales.

- Publicacién de los boletines Plata y Petra, en los que
se recogen novedades sobre elaboracion y desarrollo
de sus respectivos planes sectoriales.

- Presentaciones publicas ante distintos foros de em-
presarios del contenido de los Planes sectoriales por
parte del Director General de Transportes Terrestres,
de los Subdirectores Generales y otros Técnicos de la
Direccién General.

e Presentaciones publicas:
- De buenas précticas en el sector.

- Sobre experiencias empresariales de concentracion
empresarial u otras relacionadas con lineas de actua-
cién del PETRA y PLATA.

Imagen 1 — Uno de los eventos de difusion de experiencias

- Concursos de mejores experiencias empresariales re-
lacionadas con lineas de actuacién del PETRA (2004
a 2009).

e (Creacién, mantenimiento y publicacion en la pagina web
de Observatorios sectoriales, que se detallard mas ade-
lante.

Pigina web del Ministerio de Fomento - Area de Actividad de Transporte Terrestre

Como se ha sefialado en este apartado, desde 2005 se inicid
el desarrollo y mantenimiento de la web de la DGTT. En
esta herramienta, que ubica en la seccién destinada al Area
de Actividad de Transporte Terrestre del portal del Ministe-
rio de Fomento, se publica todo tipo de material de interés
para profesionales y agentes del sector, entre los que desta-
can:

® Asistentes informdticas para el célculo de costes en am-
bos subsectores, ACOTRAVI para el transporte de viaje-
ros y ACOTRAM para el transporte de mercancias.

¢ Publicacién de estudios sobre problemadticas concretas
del sector que responden al desarrollo de ambos planes
sectoriales:

- Observatorios sectoriales:

v' En mercancias: del transporte de mercancias
(anual), del mercado de transporte de mercancias
por carretera (semestral), de costes del transporte
de mercancias por carretera de precios del trans-
porte de mercancias en vehiculos pesados, de la
actividad del transporte de mercancias por carre-
tera, de trafico con Francia y Portugal.

v' En viajeros: del transporte de viajeros por carrete-
ra (anual), de costes del transporte de viajeros en
autocar (semestral). de la calidad y la correspon-
sabilidad.

v" Del sector transporte en general: de la formacién,
social, de la certificacién, del incremento de los
precios del gaséleo.
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- Jornadas técnicas sobre distintas cuestiones como la
mejora continua en el sector y en la gestion, la cali-
dad e imagen en el transporte de viajeros, o la inter-
modalidad, la formacion, la seguridad, etc.

- Implantacién de sistemas de Gestion de Calidad,
Buenas Pricticas o Tacégrafo Digital.

Imagen 2 — Seccion de la web del Ministerio de Fomento destinada al
Transporte Terrestre
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- Planes sectoriales y boletines asociados.

- A su vez se presentan otros informes de diversas
temadticas de interés dentro del sector, entre los que
destacan:

v Estudio sobre empresas de transporte internacio-
nal de mercancias por carretera.

v' Situacién econémico-financiera de las empresas
espailolas de transporte por carretera.

v' Estudio sobre fiscalidad.

v" Estudio socio-econémico del sector del transporte
por carretera.

v" Evolucién de los indicadores econémicos y socia-
les del transporte por carretera.

Buscador de subvenciones. A través de este servicio la
DGTT recoge la relacién de ayudas y subvenciones ofre-
cidas por las distintas Administraciones (locales, auto-
ndmicas, estatales y comunitarias) y que pueden solicitar
los transportistas.

Informacidn sobre la normativa aplicable al sector: pesos
y dimensiones, planes de inspeccién, implantacién del
tacégrafo digital, tiempos de conduccién y descanso,
transporte internacional, etc.

Aplicacion de las nuevas tecnologias al sector del trans-
porte por carretera, donde ademds de noticias relevantes
se presenta un catdlogo on-line con los productos y ser-
vicios tecnoldgicos aplicables al transporte de viajeros y
mercancias por carretera.
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3.7.2 Coordinacion y cooperacion

La coordinacién y la cooperacion entre los distintos agentes
del sector ha sido uno de los objetivos clave de la DGTT en
las tltimas legislaturas. La necesidad de avanzar en una
misma direccion a través del consenso de los actores es una
condicion bdsica en la mejora y modernizacion del sector.

El principal referente a la hora de hablar de cooperacién y
coordinacién es el Comité Nacional de Transportes por Ca-
rretera (CNTC), érgano que integra a las patronales repre-
sentativas de las empresas de transporte por carretera, tanto
en el dmbito de viajeros como de mercancias. Su objetivo es
el de servir de punto encuentro dentro del sector y ser el
organo de didlogo e interlocucién con la Administracion.

La LOTT, en sus articulos 57 a 59, estableci6 la necesidad
de crear un érgano de estas caracteristicas, cuya labor prin-
cipal seria la de colaborar con la Administracién. La crea-
cion definitiva del CNTC se realizé con el Reglamento de la
LOTT (RD 1211/1990). En la actualidad la Orden Ministe-
rial FOM 1353/2005, de 9 de mayo, regula su composicion,
la representatividad y las bases para su renovacion.

El CNTC se encuentra dividido en dos divisiones: viajeros y
mercancias. Cada una de ellas a su vez estd estructurada en
secciones, en las que se integran las distintas organizaciones
del sector. El grado de representatividad de cada asociacion
dentro de la seccién especifica del CNTC se realiza cada
cuatro afios. En 2006 se actualizaron los porcentajes de re-
presentacion de las secciones de Comité, con lo que esta
situacién se ha mantenido hasta 2009. En 2009 se ha convo-
cado a las asociaciones profesionales de transportistas y de
empresas de actividades auxiliares y complementarias del
transporte por carretera para que acreditaran su representati-
vidad con el fin de revisar la composicién del Comité que
estard vigente para el periodo 2010-2013.

La composicién del pleno de las dos divisiones del CNTC se
vigente hasta finales del ejercicio 2009 se presenta en los
siguientes graficos:

Figura 19 — Composicion del Comité Nacional del Transporte por Carretera 2006-2009
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CETM (Confederacion Espafiola de Transporte de Mercancias)
FEDAT (Federacion Espaiiola de Auxiliares del Transporte)

FETEIA (Federacion Espafiola de Transitarios)

ASTIC (Asociacion del Transporte Internacional por Carretera)
FENADISMER (Federacién Nacional de Asoc. de Transp.de Espaifia)
ANATRANS (Federacion Nacional de Agencias de Transporte)
AECAF (Asociacion Empresarial Espafiola de Carga Fraccionada)
CONFEDETRANS (Confederacién Nac. de Transporte por Carretera)
ACTE (Asociacion de Centros de Transporte de Espaiia)

FVET (Federacién Valencia de Empresarios Transportistas)
FENADISMER-ANTID (Fenadismer con Asociacion Nacional de
Transportistas Internacionales Discrecionales)

AEM (Asociacion Espaiiola de Empresas de Mensajeria)

FENEAC (Federacion Nacional de Empresas de Auxilio en Carretera)
LOGICA (Organizacién Empresarial de Operadores Logisticos)
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FENEBUS (Federacién Nacional Empresarial de Transp. en Autobus)
ASINTRA (Federacién Espaiola Empresarial del Transp. de Viajeros)
ATUC (Asoc. de Empresas Gestoras de Transp. Urbanos Colectivos
ANETRA (Asociacion Nac. de Empresarios de Transp. en Autocares)
FEAAYV (Federacién Espafiola de Asoc. de Agencias de Viajes)
UNALT (Unién Nacional de Asociaciones Libres de Autopatronos y
Empresarios de Taxis)

AEDAVE (Asociacion Empresarial de Agencias de Viajes Espailolas)
CTE (Confederacion del Taxi de Espaia)

FENEVAL (Federacion Nac. Empresarial de Alquiler de Vehiculos)
ANEA (Federacién Nacional de Empresarios de Ambulancias)
ZONTURENT (Federacién Nac. de Asoc. de Empresas de Alquiler de
Vehiculos con o sin conductor en Zonas Turisticas)

ANECETA (Asociacién Nacional de Empresas Concesionarias de la
Explotacion de Estaciones Terminales de Autobuses)

ESTABUS (Asociacién Espafiola de Empresas Explotadoras de Esta-
ciones de Autobuses

BUSINTRA (Asociacién Espaiiola de Transportes Urbanos)
AUNIATRAMC
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4 La Direccion General de Transporte Terrestre

4.1 Organizacion y funciones

4.1.1 Organigrama

Figura 16 — Organigrama del Ministerio de Fomento
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Estructura orgdnica 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 estructura orga-
nica bdsica de los departamentos ministeriales y Real Decreto 1313/2010 de 20 de octubre, por el que reestructuran los departamentos ministeriales.

La Direccion General de Transporte Terrestre depende
organicamente de la Secretaria General de Transportes y, a
su vez, dependen de ella tres Subdirecciones Generales:

e Subdirecciéon General de Ordenacién y Normativa del
Transporte Terrestre

4.1.2 Competencias y funciones

Las competencias de la Direccion General del Transporte
Terrestre vienen establecidas en el articulo 8° del Real De-
creto 638/2010, de 14 de mayo, que modifica el 1037/2009,
de 29 de junio. En este sentido, la DGTT, bajo la superior
direccion de la Secretaria General de Transportes, ejerce las
siguientes funciones en el ambito de la competencia del Es-
tado:

e La ordenacion general y regulacion del sistema de
transporte terrestre, que incluye la elaboracién de los
proyectos normativos mediante los que se establezcan
las reglas basicas del mercado ferroviario y de transpor-

Subdireccion General de Gestion, Andlisis e Innovacién
del Transporte Terrestre, y

Subdireccién General de Inspeccién del Transporte Te-
rrestre.

tes por carretera, asi como el resto de las normas que re-
sulten necesarias para el correcto desenvolvimiento de
dichos mercados.

La elaboracion de reglas de coordinacién relativas al
ejercicio de las competencias delegadas por el Estado
en las comunidades auténomas en materia de servicios
de transporte ferroviario y por carretera, sin perjuicio de
las funciones que puedan corresponder a la Secretaria
General de Relaciones Institucionales y Coordinacidn.
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La relaciéon ordinaria con los érganos colegiados inte-
grados en el Ministerio de Fomento y con todas aque-
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
titulos habilitantes para ejercer las actividades que sean
precisas para la prestacion de los servicios de transporte
ferroviario o para ejercer la actividad de transporte por
carretera que resulten exigibles conforme a la legislaciéon
interna o de la Unién Europea, o los convenios interna-
cionales suscritos por Espafia.

El otorgamiento de las autorizaciones para la prestacion
de servicios ferroviarios declarados de interés general
y el establecimiento de compensaciones por las obliga-
ciones de servicio publico impuestas a las empresas ad-
judicatarias, asi como la tramitacién y adjudicacién de
contratos de gestién de servicios publicos de transporte
regular de viajeros por carretera permanente y de uso
general.

La elaboracién de estudios para el andlisis de los servi-
cios de transporte ferroviario y por carretera y la elabo-
racion de planes de actuacién administrativa sobre di-
chas materias, asi como el apoyo y promocién del desa-
rrollo del transporte intermodal y la elaboracién de crite-
rios y propuestas en relacion a los procesos de planifica-
cién a los que se refiere el articulo 8.1.d), con especial
atencién a la obtencién de la eficacia funcional y
econdmica de los nodos de transporte.

La inspeccion y el control del cumplimiento de las
normas reguladoras de los servicios de transporte fe-
rroviario y por carretera y de sus actividades auxiliares y
complementarias, y la incoacién, instruccién y resolu-
cién de los expedientes sancionadores en esta materia,
asi como la coordinacién con los 6rganos y entidades
encargadas de la vigilancia del transporte por ferrocarril
y por carretera y la elaboracién de los planes de actua-
cién general de los servicios de inspeccidn, en colabora-

cioén, en su caso, con las comunidades autonomas con
competencias en la materia.

e El impulso a la implantacién y aplicacién de nuevas
tecnologias en el transporte ferroviario y por carretera.

¢ El otorgamiento de ayudas para la mejora de los trans-
portes ferroviarios y por carretera.

e El control y seguimiento de la ejecucién presupuestaria y
del contrato-programa con RENFE-Operadora.

e La gestion y tramitacion presupuestaria y de los gas-
tos, sin perjuicio de las competencias de otros érganos
superiores o directivos del propio Ministerio de Fomento
y en coordinacién con ellos, asi como, en general, los
servicios horizontales de apoyo a la actuacién adminis-
trativa de todas las unidades de la Direccién General.

e Todas aquellas funciones que la Ley 39/2003, de 17 de
noviembre, del Sector Ferroviario atribuye al Ministe-
rio de Fomento en relacion con los servicios de transpor-
te ferroviario cuyo ejercicio no se encuentre expresa-
mente atribuido a otro 6érgano del Departamento.

e El ejercicio de las funciones precisas para la coordina-
cion de las Juntas Arbitrales del Transporte.

En la distribucién competencial cabe destacar la asuncién 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 publico en el transporte de
viajeros en los términos previstos en el Reglamento (CE) N°
1370/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte
de viajeros por ferrocarril y por carretera.

Por su parte, a continuacién se resumen las funciones que
cada una de las tres Subdirecciones que dependen de la
DGTT, dentro del marco competencial expuesto.

Subdireccion General de Ordenacion y Normativa del Transporte Terrestre

La elaboracién de proyectos normativos en el drea de
los transportes terrestres, en coordinacion con la Secre-
tarfa General Técnica del Departamento y con otros Mi-
nisterios y entidades publicas.

La preparacion de las normas y reglas de coordinacion
relativas al ejercicio de las competencias delegadas por
el Estado a las Comunidades Auténomas.

El estudio, andlisis y participacién en los proyectos
normativos de la Unién Europea, o de otras organiza-

ciones internacionales, participando en los grupos técni-
cos de trabajo y promoviendo las adaptaciones necesa-
rias en la legislacién interna.

e La coordinacién de la actuacion de las Juntas Arbitra-
les de Transporte.

e El apoyo administrativo y a la Secretaria de la Comisién
de Directores Generales de Transportes del Estado y de
las Comunidades Auténomas.

Subdireccion General de Gestion, Analisis e Innovacion del Transporte Terrestre

La gestién de las ayudas al sector del transporte por
carretera, la coordinacién de los estudios sobre el trans-
porte terrestre y el apoyo y la asistencia técnica para la
elaboracion de la normativa.

e La actuacién en materia de planificacidn, establecimien-
to, otorgamiento y gestién de concesiones de lineas re-
gulares de transporte piblico de viajeros de uso gene-
ral y la actualizacién y revision tarifaria de las concesiones.
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La coordinacién con las Comunidades Auténomas en ma-
teria de gestion de autorizaciones para la realizacion del
transporte por carretera y para las actividades auxiliares y
complementarias del transporte y la gestién del Registro
General de Transportistas y de Empresas de Activida-
des Auxiliares y Complementarias del Transporte.

El otorgamiento de las licencias y autorizaciones para
la realizacién del transporte internacional de viajeros y

mercancias por carretera y la expedicion de documentos
de control.

Las relaciones internacionales, en coordinacion con la
Secretaria General Técnica y el Ministerio de Asuntos
Exteriores.

El impulso a la implantacién y aplicacién de nuevas
tecnologias al transporte por carretera.

Subdirecciéon General de Inspeccion del Transporte Terrestre.

4.2

Desarrollo y coordinacién de planes de actuacién gene-
ral en servicios de inspeccion.

La inspeccion y el control del cumplimiento de las
normas reguladoras del transporte por carretera y de sus
actividades complementarias y auxiliares, prestando es-
pecial atencioén a:

- El control de las condiciones de acceso a la profesion
de transportista y en general de los requisitos necesa-
rios para obtener la autorizacién y realizar la activi-
dad en orden a la erradicacién de los transportes
clandestinos.

- El control del cumplimiento de las obligaciones con-
cesionales de servicios regulares.

- Control de los pesos mdximos autorizados.

- Control de posibles manipulaciones del aparato tacé-
grafo y otros instrumentos de control.

- Control de los tiempos de conduccién y descanso.
Control del transporte internacional.

- Control del transporte escolar y de menores.

- Planificacién de la Inspeccién en coordinacién con
las Comunidades Auténomas.

La incoacidn e instruccion de los procedimientos sancio-
nadores

Principales actuaciones desarrolladas por la DGTT en los altimos anos

Entre las actuaciones mas relevantes llevadas a cabo desde
2006, fecha de edicion de la tltima memoria del sector, cabe
destacar las siguientes:

La implantacién del tacografo digital y el incremento
de la cuantia media anual de las ayudas otorgadas para
incentivar el abandono de la profesion de transportis-
tas auténomos mayores de 60 afios. 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 medidas
para la mejora de las condiciones de transparencia y
de competencia en el sector, que inciden en aspectos so-
ciales, de regulacién del mercado y fiscales, destacando
entre estas ultimas la puesta en marcha, desde el 1 de
enero de 2007, del gaséleo 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 conduccién y descanso y
el uso del tacégrafo en el transporte por carretera.

- Real Decreto 902/2007, de 6 de julio, por el que se
modifica la regulacién vigente sobre jornadas espe-
ciales de trabajo, en lo relativo al tiempo de trabajo
de trabajadores que realizan actividades moviles de
transporte por carretera

- Real Decreto 1032/2007, de 20 de julio, por el que se
regula la cualificacién inicial y la formacion conti-
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 a la obligatorie-
dad de las normas sobre tiempos de conduccioén y
descanso y el uso del tacégrafo en el transporte por
carretera.

Se ha aprobado la ORDEN FOM/734/2007, de 20 de
marzo por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley
de Ordenacién de los Transportes Terrestres en materia
de autorizaciones de transporte de mercancias, mediante
la que se introducen nuevas normas de ordenacién en el
sector que propician la renovacion de la flota destinada
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 de viajeros en
Espaiia, se ha puesto en marcha el proceso de renovacién
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 perio-
do 2010 - 2014, 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 formacion para los trabajadores y empre-
sarios del sector, hemos:

- Financiado la realizacién de casi 7.000 cursos, que
supone un crecimiento del 27,6% sobre la media
anual de la legislatura 2000-2004, por un importe su-
perior a 24 millones de euros. En concreto, durante
2009 la DGTT ha financiado la realizacion de 1.380
cursos por un importe superior a 5,1 millones de eu-
ros, destinados a mas de 20.000 alumnos.

- Firmado y ejecutado un convenio de colaboracién
con el Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la
Energia (IDAE) y las asociaciones de fabricantes e
importadores de vehiculos industriales, ANFAC Y
ANIACAM, para la formacién de 6.500 conductores
de vehiculos industriales en materia de conduccién
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 formacion de 5.000 conductores en materia de
conduccién eficiente desde el punto de vista energé-
tico y de 360 empresarios y trabajadores del sector en
programas de gestioén de flotas que contribuyan a re-
ducir el consumo de energia.

® Asimismo, siguiendo las directrices del PEIT, donde se
prevé expresamente “la creacién de una entidad especia-
lizada en la formacién del transporte por carretera”, el 16
de septiembre de 2008 se constituyé la Fundacién
“Transporte y Formacién”.

e Por otro lado, con el objetivo de que las empresas del
sector del transporte por carretera pudieran hacer frente
en mejores condiciones a la dificil situacién derivada del
precio del combustible y a la caida de su actividad, se
firmaron los acuerdos de junio de 2008 con el Depar-
tamento de Transporte de Mercancias del Comité Nacio-
nal del Transporte por Carretera y con el Departamento
de Transporte de Viajeros del citado comité, mediante
los cuales se han puesto en marcha mas de cincuenta
medidas cuya ejecucién corresponde a siete ministerios,
incluido el Ministerio de Fomento. En la actualidad ya se
ha ejecutado la totalidad de las medidas que correspon-
dian al Ministerio de Fomento, encontrandose el resto en
ejecuciéon muy avanzada.

e Entre dichas medidas, cabe destacar el aumento en 20
millones de euros del presupuesto destinado a las

ayudas para el abandono de la profesién de los trans-
portistas auténomos 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 nimero de solicitudes presentadas, el
Gobierno decidi6 dotar esta linea de ayudas con 60 mi-
llones de euros adicionales. Con ello, su presupuesto pa-
ra 2009 ha rebasado ligeramente los 120 millones de eu-
ros, que han contribuido a paliar las consecuencias que,
para las pequefias empresas, se derivan de la caida de la
actividad en el sector, pues han permitido la retirada de
casi 2.000 transportistas auténomos.

Con el mismo objetivo de reducir el impacto de la crisis
econdmica en las empresas del sector, se han puesto en
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 rehabilitacién de las autoridades caducadas por
falta de visado.

En el plano normativo, se ha publicado la Ley 15/2009,
de 11 de noviembre, del Contrato de Transporte Te-
rrestre de Mercancias, que moderniza el régimen juri-
dico de este contrato equiparandolo a los ordenamientos
mas avanzados de los paises de nuestro entorno. Asi-
mismo, a través de la Ley Omnibus, se ha aprobado la
modificacién de la Ley de Ordenacion 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 Plan VI-
VE AUTOBUSES 2009-2010 mediante el que se pre-
tendia favorecer la renovacion de la flota espaiiola de au-
tobuses y autocares, asi como mejorar la calidad de los
servicios de transporte de viajeros en autobus. Dicho
plan fue dotado con 70 millones de euros para 2009. En
los tres meses y medio de funcionamiento, se realizaron
un total de 271 operaciones con una cuantia superior a
los 48,4 millones de euros, de los que casi 31,86 millo-
nes de euros fueron financiados por el Ministerio de Fo-
mento. Por otro lado, con el objetivo de reforzar la fi-
nanciacion de vehiculos plenamente 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 reunién de 30 de diciem-
bre de 2009, acordé modificar la normativa reguladora
de la linea.

Entre otras medidas y actuaciones, en el ejercicio 2009 la DGTT ha destinado 5,1 millones de euros a la finan-
ciacion de cursos de formacion, 38,9 millones de euros a la renovacion de las flotas de autobuses a través del
Plan VIVE, y 120 millones de euros a ayudas para el abandono de la profesion para transportistas autonomos
mayores de 60 aiios
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4.3 Planes futuros

La DGTT en su misién de ordenacién y regulacion del sis-
tema de transporte terrestre tiene previsto un ambicioso pro-
grama de medidas en consonancia con las lineas estableci-
das en el PEIT, en el Plan Estratégico para el impulso del
transporte ferroviario de mercancias y en el Reglamento
(CE) N° 1370/2007 sobre los servicios publicos de transpor-
te de viajeros por ferrocarril y carretera.

La primera implicacién de futuro afecta a las sucesivas ac-
tualizaciones de esta memoria que, en adelante, pasard a

denominarse “Memoria de los Sectores Nacionales de
Transporte Terrestre en Espafia”, abarcando también el
transporte ferroviario.

Las principales actuaciones previstas para el futuro se resu-
men a continuacién de forma separada para cada subseg-
mento (viajeros y mercancias) y para cada modo de trans-
porte (carretera y ferrocarril).

Planes futuros en el ambito del transporte de viajeros por carretera

Por lo que respecta a los servicios regulares permanentes
de transporte de viajeros por carretera de uso general,
las actuaciones mds relevantes que se pretenden abordar son
las siguientes:

e Continuar con el proceso de renovacién de las conce-
siones a medida que se va produciendo la caducidad de
aquéllas. En este sentido el programa de renovaciones es
de 4 concesiones en el afio 2011, 16 en el 2012 y 47 en
el afio 2013.

e Incidir en la aplicacién de las nuevas tecnologias al con-
trol de los servicios regulares, modificando para ello los
requerimientos técnicos de los pliegos concursales para
favorecer el objetivo.

e El desarrollo de un modelo de contabilidad analitica
adaptado a las empresas de transporte de viajeros por ca-
rretera.

Por otra parte, se pretende profundizar en el desarrollo del
Plan PLATA 2010 - 2014, impulsando las cinco lineas
estratégicas previstas y que se resumen de la siguiente ma-
nera:

e Dentro del ambito de la normativa se abordaran los si-
guientes aspectos:

- Analisis del marco normativo de la actividad.
- Andlisis de la fiscalidad en el transporte

e Dentro de la linea estratégica de comercializacion se ha
planificado lo siguientes:

- El establecimiento de un marco de referencia para la
contratacion de servicios de transporte de viajeros.

- El establecimiento de un plan de seguimiento y con-
trol del marco de referencia.

e Dentro del apartado de competitividad, las medidas
previstas son las siguientes:

- Actuaciones relativas a la estructura empresarial y
medidas para favorecer la concentracion

- Promocio6n de la calidad de servicio

- Impulso de las infraestructuras para el transporte en
autobus contempladas dentro del PEIT.

® En el dmbito de la movilidad sostenible se tiene previs-
to desarrollar importantes medidas dirigidas al fomento
del transporte colectivo, en particular:

- El impulso de los planes de transporte de empresas
- El desarrollo del transporte urbano sostenible

e Finalmente, en la linea estratégica relativa a imagen,
buenas practicas y responsabilidad social corporativa
la DGTT se propone:

- Desarrollar el fomento de las politicas empresariales
de RSC.

- Abordar una campaiia de imagen sectorial.

Planes futuros en el ambito del transporte de viajeros por ferrocarril

En el contexto del transporte de viajeros por ferrocarril las
principales actuaciones previstas por la DGTT se ven orien-
tadas a la aplicacién del Reglamento (CE) N° 1370/2007
del Parlamento y del Consejo de 23 de octubre de 2007,
sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera, en especial:

e La definicién de las obligaciones de servicio publico en
el transporte de viajeros por ferrocarril.

e Cilculo de las compensaciones a las empresas ferro-
viarias por la asuncién de costes por prestacién de
transportes con obligaciones de servicio publico
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Planes futuros en el ambito del transporte de mercancias por carretera

En el dmbito del transporte de mercancias por carretera las
actividades previstas se centran en el desarrollo del Plan
PETRA 11, enfocindose en prestar apoyo al tejido empresa-
rial del sector para ejecutar las lineas estratégicas que dentro
del citado plan se definen para el entorno empresarial, y en
impulsar las seis dreas de actuacion que se asignan directa-
mente a la Administracion, y que incluye:

e La salvaguarda de las condiciones de la competencia,
concretamente:

- El mantenimiento de condiciones exigentes para ac-
ceder al mercado.

- La progresiva eliminacién de restricciones a la libre
competencia.

- La intensificacién de la inspeccién en términos cuali-
tativos.

¢ El desarrollo de acciones para la mejora de la seguridad
en el transporte de mercancias por carretera a través de:

- El apoyo a la formacién en materia de seguridad.
- Los planes de inspeccién

- La instalacién y puesta en funcionamiento de bascu-
las de pesaje.

- El impulso de dreas de descanso y servicios para los
transportistas en las infraestructuras viarias.

¢ El fomento de acciones para la mejora del medio am-
biente, especificamente:

- La promocién de la renovacién de la flota y eficien-
cia energética de los vehiculos destinados al transpor-
te de mercancias.

- El apoyo a la formacién en materia medioambiental y
de ahorro energético.

- El fomento del transporte intermodal.

- El desarrollo de centros y estaciones de transporte de
mercancias

e El apoyo a la eficacia del mercado, por medio de las
siguientes medidas:

- La mejora de las condiciones de transparencia

- El mantenimiento y al ampliacién de los observato-
rios actuales.

- El apoyo a las sociedades de garantia reciproca y
otras ayudas a la financiacién.

- La eliminacién de barreras artificiales en el acceso y
operaciones en el mercado.

- El apoyo a la internacionalizacién de las empresas de
transporte de mercancias por carretera.

e Por otra parte, se apuesta por la promocién de la calidad
empresarial, a través de los siguientes cauces:

- Con el apoyo a la formacién de empresarios y traba-
jadores.

- La promocién de las certificaciones de calidad entre
las empresas del sector.

- La promocién de cédigos de buenas practicas empre-
sariales.

- El apoyo a la implantacién de nuevas tecnologias en las
empresas de transporte de mercancias por carretera.

e Finalmente, se pretende contribuir a la mejora de las
condiciones sociales, mediante la adaptacién de los as-
pectos socio-laborales a las necesidades del sector

Planes futuros en el Aambito del transporte de mercancias por ferrocarril

Dentro del contexto del transporte ferroviario de mercanc-
fas, las principales actuaciones previstas por la DGTT son
las siguientes:

e La creacién y el desarrollo del observatorio del trans-
porte ferroviario.

e Contribuir a la sostenibilidad del sistema de transporte
promoviendo la intermodalidad y la colaboracién entre
modos.

Futuros Observatorios

Segun se ha sefialado en otros apartados de esta memoria,
ademads del observatorio del transporte ferroviario al que se
hace referencia en el punto anterior, la DGTT ha previsto
también la creacién y el mantenimiento de un observatorio
de intermodalidad terrestre- maritima.

En el afio 2010 la DGTT ha iniciado los trabajos para de-
sarrollar una herramienta que permita el seguimiento de los
trasvases de mercancias entre los distintos modos de trans-
porte, a través de la elaboracién y andlisis de los datos es-

e Impulsar la liberalizacion del mercado y la gestién de
nuevas licencias de operador ferroviario

e Promover la cooperaciéon entre Administraciones
Publicas, en especial entre la Administracién General
del Estado y las Comunidades Auténomas.

tadisticos disponibles sobre movimiento de contenedores, en
términos de TEUs y UTIs, en el entorno europeo y espaiiol.

Para ello se parte de un diagndstico sobre la situacién actual
en cada uno de los tres modos de trasporte involucrados, con
el fin de identificar posibles soluciones a las ineficiencias
técnicas, econdémicas y administrativas que puedan estar
dificultando el normal intercambio modal de las mercancias,
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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e Observatorio de mercado del transporte de mercancias, varias ediciones.
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e Datos del Registro General de autorizaciones.
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Ministerio de Fomento:

¢ Los Transportes, las Infraestructuras y los Servicios Postales, informe anual 2009.
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