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1. ANÁLISIS DE LA EVOLUCIÓN DEL SECTOR DEL TRANSPORTE
DE MERCANCÍAS POR CARRETERA

El “Observatorio de Mercado del Transporte de Mercancías por Carretera” se estructura en tres blo-

ques principales: oferta, demanda y costes directos del transporte. Los dos primeros se han elaborado

en la Dirección General partiendo de los estudios realizados por diferentes instituciones, sobre todo el

propio Ministerio de Fomento y, de manera especial, de la explotación de los datos contenidos en el

Registro General de Transportistas y de Actividades Auxiliares y Complementarias del Transporte por

Carretera. Por el contrario, el contenido relativo a los costes de la actividad es el fruto del trabajo que

se ha venido realizando desde los primeros meses del año 2000 por un grupo de trabajo en el que, bajo

el patrocinio de la Dirección General, las asociaciones integradas en el Comité Nacional del Transporte

por Carretera junto con las representativas de los cargadores (AECOC, AEUTRANSMER y TRANS-

PRIME) han debatido en profundidad cada uno de los aspectos que se contienen en las estructuras de

costes que se publican.

El sector del transporte por carretera tiene un carácter estratégico y tiene una incidencia importante

en la economía nacional, aportando en el año 1997 el 3,3 % del VABpm nacional y en el año 2000 el

3,0 % de la población ocupada nacional.

El transporte de mercancías por carretera es el modo más utilizado en el transporte interior de mer-

cancías, realizando en el año 2000 el 82,3 % de las toneladas-kilómetro producidas. El 90 % de las

toneladas-kilómetro producidas en el año 2001 por los vehículos pesados se realizaron en vehículos de

servicio público. Por otra parte, cerca del 70 % de las toneladas transportadas en el año 2000 por los

vehículos pesados de servicio público se desplazaron intrarregionalmente. En el transporte interior inte-

rurbano en vehículos pesados de servicio público el 72,8 % de las toneladas transportadas en el año

2000 se desplazaron menos de 150 kilómetros y cerca del 50 % lo hicieron menos de 50 kilómetros.

El día 8 de septiembre de 1999 entró en vigor la “Orden de 24 de agosto de 1999 (BOE de 7 de sep-

tiembre)”, mediante la cual se sustituyó el régimen de limitación cuantitativa de las autorizaciones de

transporte público de ámbito nacional para vehículos pesados, por un sistema de libre acceso al mer-

cado, sujeto al cumplimiento de condiciones cualitativas. El número de autorizaciones de vehículos

pesados con tracción propia de servicio público, después de unos años decreciendo, aumentó a partir

de 1997 y especialmente desde principios de 1999. Hasta la entrada en vigor de la descontingentación

el crecimiento se produjo principalmente con autorizaciones de ámbito local, ya que no estaban con-

tingentadas, a partir de dicha fecha son las autorizaciones de ámbito nacional las que experimentan un

mayor crecimiento. En particular, el número de autorizaciones adscritas a vehículos rígidos ha aumen-

tado desde 1999, rompiéndose la tendencia decreciente de los años anteriores, este aumento se aprecia

especialmente en el ámbito nacional a partir de la descontingentación. En consecuencia, los criterios

para la elección del vehículo óptimo para la empresa han dejado de tener en cuenta el condicionante de
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escasez de autorizaciones y la necesidad de sacar el máximo provecho a las mismas mediante su ads-

cripción a vehículos con una mayor capacidad de carga, para centrarse exclusivamente en criterios de

eficiencia y adaptación al mercado. Por otra parte, las autorizaciones adscritas a tractores mantienen un

fuerte ritmo de crecimiento en los últimos años. En definitiva, la descontingentación no ha tenido

influencia significativa en la evolución del número total de autorizaciones y si la ha tenido en la distri-

bución por ámbitos, aumentando la representación del ámbito nacional.

La entrada en vigor de la descontingentación se ha traducido en un aumento progresivo de la media

del número de autorizaciones de vehículos pesados de servicio público y ámbito nacional por empre-

sa. En el plazo comprendido entre el 8 de septiembre de 1999 y el 1 de enero de 2002 la media de auto-

rizaciones MDP-N por empresa ha crecido de 1,93 a 2,66. Asimismo, han disminuido de forma impor-

tante las empresas con una autorización de MDP-N, aumentando las que poseen más de una. Las

empresas con un vehículo con autorización MDP-N, representaban el 7 de septiembre de 1999 el

74,4 % del total de empresas con autorizaciones MDP-N, representando, tan sólo, el 60,8 % el 1 de

enero de 2002. Por otro lado, la atomización empresarial que se desprendería de esta cifra no es tal, ya

que las empresas con una sola autorización, el 60,8 % de las empresas a 1 de enero de 2002, única-

mente disponen del 22,9 % de las autorizaciones MDP-N.

Para el mismo tipo de vehículo y de servicio, la edad media de los vehículos es menor en el ámbito

nacional que en los otros ámbitos. Dentro del mismo tipo de servicio el parque más antiguo es el de los

camiones rígidos. En los vehículos pesados de servicio público y ámbito nacional se produjo un enve-

jecimiento medio de la flota hasta el año 1996, invirtiéndose desde entonces dicha tendencia, especial-

mente a partir de la entrada en vigor de la descontingentación, pasando la edad media desde el 7 de sep-

tiembre de 1999 al 1 de enero de 2002 de 5,6 a 4,8 años en los tractores y de 8,6 a 6,5 años en los rígi-

dos. La edad media de los vehículos pesados de servicio público y ámbitos reducidos ha aumentado a

lo largo de los últimos años, tendencia que se acentuó en los de ámbito local a partir de la entrada en

vigor de la descontingentación, pues algunos de los más modernos pasaron a ostentar autorización de

ámbito nacional, y por otro lado, se han solicitado menos autorizaciones de ámbito local para vehícu-

los nuevos, en favor de las de ámbito nacional.

La oferta, capacidad total de carga, de los vehículos de servicio público tiene una evolución acorde

a la del número de autorizaciones, incrementándose a partir de 1997, y especialmente desde principios

de 1999.

La demanda de transporte de mercancías por carretera (toneladas-kilómetro producidas) en vehícu-

los pesados se ha incrementado de forma importante desde 1996 a 2001, con un incremento medio

anual del 8,3 %. Esto es debido a los incrementos de los kilómetros recorridos por los vehículos y de

los vehículos autorizados. La demanda de transporte de mercancías por carretera en vehículo pesado es

satisfecha por el servicio público en un 90 % de las toneladas-kilómetro producidas, siendo la produc-

tividad y la eficiencia mucho mayores en el servicio público que en el servicio privado.

De 1996 a 2001 se ha mejorado en el aprovechamiento de la oferta, a pesar del crecimiento de esta.

El ratio demanda/oferta, producción por tonelada ofertada, ha aumentado de 1996 a 2001 un 8,6 % en

Observatorio de mercado del transporte de mercancías por carretera
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los vehículos pesados de servicio público de todos los ámbitos y un 8,0 % en los vehículos pesados de

servicio público y ámbito nacional. No obstante, en el año 2001 se ha interrumpido la tendencia cre-

ciente de los años anteriores. En consecuencia, el aumento del número de autorizaciones no ha supues-

to una merma en la actividad media de los vehículos.

El “Observatorio de Costes” incluye las estructuras de costes directos de quince tipos de vehículos

definidos por sus características técnicas, pero también por el tipo de actividad a la que están dedica-

dos. Su finalidad es servir de orientación a las empresas relacionadas con el transporte de mercancías

por carretera, proporcionando elementos de juicio fiables a partir de los cuales las partes contratantes

puedan acordar libremente el precio que estimen más conveniente con la certeza de estarlo haciendo

sobre bases razonablemente contrastadas. Está a disposición de los interesados, en la hoja web del

Ministerio de Fomento (www.mfom.es), el programa informático de simulación de costes ACOTRAM,

desarrollado por la Dirección General de Transportes por Carretera, con el cual se puede calcular la

estructura de costes de un vehículo a partir de los datos reales de cada empresa.

Los costes directos del transporte de mercancías por carretera experimentaron una subida impor-

tante durante el año 2000 debido al fuerte incremento del precio del gasóleo. Los costes directos a 31

de octubre de 2001 han descendido ligeramente respecto a los de 31 de octubre de 2000 para la mayor

parte de los tipos de vehículos estudiados en el “Observatorio de Costes”, un descenso de un 1,1 % en

el vehículo articulado de carga general, ya que bajada de los costes en combustibles contrarrestó las

subidas de otros conceptos y la actualización de los costes de personal al año 2002.

Análisis de la evolución del sector del transporte de mercancías por carretera
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2. INDICADORES DEL SECTOR DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS

POR CARRETERA

Según los últimos datos de la Contabilidad Nacional de España, en 1997 el sector del “transporte”

aportó el 5,7 % del VABpm nacional (a precios constantes de 1995). La aportación más importante den-

tro del sector corresponde al “transporte por carretera”, con un 57,8 %, y la siguiente a las actividades

anexas a los transportes que, de acuerdo con los datos que más abajo se citan, están relacionados, en

gran parte, con el transporte por carretera.

Según los datos de la “Encuesta Económica de Empresas de Transporte de Mercancías por Carretera

de 1993” del INE, la participación del “transporte público de mercancías por carretera” en el VAB del

“transporte por carretera” se estima, a precios corrientes, en un 78,7 % en el año 1993.

Según la Encuesta de Población Activa, en 2000 el sector del “transporte” daba ocupación a 647.200

personas, lo que representa el 4,5 % de la población ocupada nacional. El transporte por carretera da

ocupación a 437.600 personas, es decir, representa el 67,6 % de los ocupados del sector “transporte”.

Esta participación ha aumentando en los últimos años ya que representaba el 59,0 % en 1980. De los

estudios realizados por la Dirección General de Transportes por Carretera se desprende que el “trans-

porte público de mercancías por carretera” aporta el 65,4 % de los ocupados del “transporte por carre-

tera”.

Fuente: INE (Contabilidad Nacional de España)
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Según datos de estudios realizados en 1998 para la Dirección General de Transportes por Carretera,

la población ocupada en la “actividad del transporte por carretera” ascendió a 783.058 personas, en esta

cifra está incluido el transporte público (sector transporte por carretera), transporte privado, activida-

des anexas al transporte por carretera y el empleo indirecto.

El consumo energético del sector “transporte”, según datos del IDAE (Instituto para la

Diversificación y Ahorro de la Energía, Ministerio de Ciencia y Tecnología), representó el 43,6 % del

total nacional en 1999. Este porcentaje ha crecido desde 1995, siendo en ese año del 40,9 %.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera.

Fuente: INE (Encuesta de Población Activa).
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Por lo que respecta al consumo de energía por modos de transporte, el sector del transporte por
carretera consumió en 1999, incluido el transporte personal, el 79,4 % del total de energía consumida
en España en la actividad de transporte, esta participación ha aumentado desde 1995 un 0,8 %. Cerca
del 45 % de los consumos totales de energía del transporte por carretera son atribuibles al uso que las
familias hacen del vehículo privado, siendo el 55 % restante consumido por el transporte de mercan-
cías y colectivo de viajeros.

El precio de los carburantes de automoción, tanto en España como en el mercado internacional,

sufrió un fuerte incremento durante los años 1999 y 2000, motivado a la fuerte subida del precio del

Indicadores del sector del transporte de mercancías por carretera

Fuente: IDAE (Ministerio de Ciencia y Tecnología)

Fuente: IDAE (Ministerio de Ciencia y Tecnología)
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petróleo y a la revalorización del dólar frente al Euro. No obstante, a partir de diciembre de 2000 la ten-

dencia es a la reducción de precios.

Fuente: MINECO

Fuente: CAMPSA, INH y MINECO

e



13

Indicadores del sector del transporte de mercancías por carretera

En cuanto al reparto modal del transporte interior de mercancías, el transporte de mercancías por

carretera realizó en el año 2000 el 82,3 % de las toneladas-kilómetro producidas. Esta participación del

transporte de mercancías por carretera ha crecido en los últimos años, pues en 1985 representaba, tan

solo, el 70,3 %.

Fuente: Ministerio de Fomento
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3. OBSERVATORIO DE COSTES

3.1. Introducción

El Observatorio de Costes nació, como fruto de las reuniones mantenidas al efecto entre el Comité

Nacional del Transporte por Carretera y las principales asociaciones representativas de empresas car-

gadoras (AECOC, AEUTRANSMER Y TRANSPRIME), bajo el padrinazgo de la Dirección General

de Transportes por Carretera, con el objetivo de servir de orientación a los distintos agentes que inter-

vienen en la contratación de los servicios de transporte de mercancías por carretera (transportistas, car-

gadores y operadores de transporte), en la determinación de las condiciones económicas de los contra-

tos y convenios que suscriban dentro del normal desarrollo de sus respectivas actividades.

En un mercado, como es el del transporte de mercancías por carretera, de grandes dimensiones, con un

elevadísimo volumen de transacciones anuales y en constante estado de evolución, pero caracterizado por

una acusada atomización de la oferta y la demanda y, consecuentemente, falto del nivel de transparencia que

sería deseable, este Observatorio de Costes pretende constituirse en punto de referencia para todas aquellas

empresas que, ya sea por su reducido tamaño o por su insuficiente posicionamiento estratégico, encuentran

dificultades para establecer los criterios de gestión a seguir para asegurarse una adecuada política comercial.

No debe, pues, buscarse en el Observatorio la determinación directa del precio de un determinado

transporte, puesto que dicha determinación sería el objetivo propio de una tarifa, cosa que este

Observatorio no es. Su finalidad es proporcionar elementos de juicio fiables a partir de los cuales las

partes contratantes puedan acordar libremente el precio que estimen más conveniente con la certeza de

estarlo haciendo sobre bases razonablemente contrastadas.

Tres han sido los criterios tenidos en cuenta al elaborar el presente Observatorio de Costes, como

requisitos imprescindibles para su eficacia: credibilidad, veracidad y coherencia.

Los dos primeros criterios van ineludiblemente unidos. Sólo si los datos del Observatorio responden

verdaderamente a los costes reales de una empresa de transporte podrá aquél alcanzar la credibilidad

suficiente como para que las empresas que operan en el mercado le otorguen su confianza en la elabo-

ración de sus respectivas estrategias comerciales.

Para garantizar el logro de estos dos objetivos, se ha partido de una estructura de costes consensuada

entre los equipos técnicos del Comité Nacional del Transporte por Carretera y de las asociaciones de

empresas cargadoras más arriba señaladas, sobre la base de un minucioso estudio de los costes reales

que genera la explotación de un vehículo de transporte por carretera, sin que en ningún caso se haya dado

cabida a valoraciones subjetivas de uno u otro de los sectores a quienes el Observatorio va destinado.

Contiene, así, el Observatorio un análisis de los costes medios que la explotación de un vehículo

genera a una empresa de transporte de mercancías tipo, entendiendo como tal aquélla que se atiene a
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unos criterios mínimos de gestión suficientemente adecuados como para permitirle mantener una situa-

ción equilibrada en sus relaciones mercantiles.

Dada la dificultad de cuantificar los costes indirectos que puede soportar una empresa transportista, los

cuales no guardan una relación directa con el volumen del transporte realizado por ésta, los costes medios

tenidos en cuenta son únicamente los directos, debiendo añadírseles los indirectos de gestión, comerciali-

zación, etc., que, en su caso, soporte la empresa transportista de que se trate en cada caso concreto.

El tercer elemento tenido en cuenta al elaborar el Observatorio de Costes, la coherencia, aconseja

que la información que con él se pretende transmitir resulte fácilmente accesible para sus destinatarios

y lo más completa posible.

Desde esa óptica se ha pretendido, primero, que la presentación de los datos resulte directamente

comprensible, aún para quién no tenga preparación financiera o contable previa; segundo, que el des-

tinatario tenga información acerca de los puntos de partida utilizados para la elaboración de la estruc-

tura de costes tipo, para lo cual se incluyen las hipótesis de partida, y, tercero, que el destinatario del

Observatorio encuentre unas indicaciones mínimas acerca de cómo podría modificar determinados

aspectos de su gestión para obtener una mayor eficiencia productiva y de costes, o, lo que es lo mismo,

un mejor posicionamiento en el mercado.

En relación con el último de los aspectos señalados, se incluye un apartado en el que se analiza la

posibilidad de reducir los costes incluidos en diversas partidas de la estructura tipo, ya sea mediante la

introducción de prácticas de gestión más eficaces que permitan incrementar el poder de negociación de

la empresa con sus proveedores o un mejor aprovechamiento de los medios que utiliza, ya sea a través

de la aportación externa del cargador que posibilite dicha reducción de costes mediante las ventajas

obtenidas a través de un adecuado proceso de organización y planificación y/o a través del asegura-

miento de un nivel de contratación alto y sostenido en el tiempo.

Por último, y a fin de completar la transparencia del Observatorio, se incluye un apartado en el que

se señalan los indicadores objetivos que serán tenidos en cuenta en el futuro para la actualización auto-

mática de la estructura de costes inicialmente establecida, la cual tendrá lugar semestralmente.

3.2. Costes Directos del Transporte de Mercancías por Carretera

En este apartado se presentan los costes directos, actualizados a 31 de octubre de 2001, de los tipos

de vehículos estudiados en el Observatorio de Costes.

Para cada tipo de vehículo se presenta la estructura de costes directos anuales y las características

técnicas y de explotación.

Está a disposición de los interesados, en la hoja web del Ministerio de Fomento (www.mfom.es), el

programa informático de simulación de costes ACOTRAM, desarrollado por la Dirección General de

Transportes por Carretera, con el cual se puede calcular la estructura de costes de un vehículo a partir

de los datos reales de cada empresa.
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3.2.1.  Vehículo articulado de carga general
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3.2.2.  Vehículo de 3 ejes de carga general
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3.2.3.  Vehículo de 2 ejes de carga general
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3.2.4.  Vehículo frigorífico articulado
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3.2.5.  Vehículo frigorífico de 2 ejes
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3.2.6.  Vehículo cisterna articulado de mercancías peligrosas (químicos)
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3.2.7.  Vehículo cisterna articulado de mercancías peligrosas (gases)
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3.2.8.  Vehículo cisterna articulado de productos de alimentación
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3.2.9.  Vehículo cisterna articulado de productos pulverulentos
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3.2.10.  Portavehículos (tren de carretera)



27

Observatorio de costes

3.2.11.   Tren de carretera
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3.2.12.  Vehículo articulado portacontenedores
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3.2.13.  Volquete articulado de graneles
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3.2.14.  Volquete articulado de obra
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3.2.15.  Furgoneta
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3.3. Criterios de eficiencia mediante los que la empresa podría mejorar sus costes

Las cifras que se han recogido en el apartado anterior representan, tal y como se ha señalado en

la introducción, los costes medios en los que incurre una empresa dedicada al transporte de mercan-

cías por carretera. No obstante, dado el carácter orientativo de los mismos y con el objeto de ofrecer

una información completa que permita un incremento de la eficiencia de nuestras empresas y consi-

guientemente, la consecución de una mejora de sus resultados o de su posición competitiva dentro

del mercado europeo del transporte, a continuación se señalan algunas de los aspectos en los que la

introducción de mejores prácticas en la gestión pudiera redundar en una reducción de las cuantías

señaladas.

•  Kilómetros recorridos y porcentaje de recorrido en vacío

Aquellas empresas con acuerdos estables con sus clientes o que contraten circuitos cerrados, pudie-

ran conseguir reducir la realización de kilómetros en vacío, con la consiguiente disminución del coste

total por kilómetro en carga. En el vehículo articulado de carga general se toma un recorrido en vacío

del 15% de los kilómetros totales, considerando que se puede reducir hasta un 12%.

De igual manera, en aquellos casos en que se superen los kilómetros anuales en carga adoptados,

bien porque se haya reducido el porcentaje de circulación en vacío, tal y como se ha indicado en el

párrafo anterior, bien porque, aun manteniéndose dicho porcentaje, la empresa sea capaz de incremen-

tar la actividad de sus vehículos por encima de los kilómetros anuales previstos, el coste final por kiló-

metro habría de adaptarse en la medida que corresponda.

•  Precio de adquisición del vehículo

En la elaboración del estudio de costes se ha considerado un descuento máximo sobre el precio de

tarifa de los vehículos del 10 %.

No obstante, ya sea mediante una mejora de la posición negociadora en la compra de los vehículos

(adquisición a través de centrales de compras, adquisición simultánea de varias unidades, etc.) o bien a

través de la selección de ofertas en el mercado, podría conseguirse una reducción de hasta el 25% del

precio de tarifa mencionado.

En estos casos, los costes de amortización y financiación disminuyen en función del precio de

adquisición finalmente obtenido.

•  Financiación

Para el cálculo del coste de financiación se ha considerado un interés referenciado al “Euribor a 1

año” más un diferencial de 2 puntos, por considerarse el normalmente utilizado en este tipo de opera-

ciones. En algunos tipos de vehículos se ha adoptado un diferencial de 1 punto por ser mayor el tama-

ño empresarial.
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No obstante, en determinados supuestos, algunas entidades financieras, en función de la estabilidad

alcanzada en sus relaciones con las empresas, del volumen de las operaciones a financiar y de otras cir-

cunstancias del mercado, podrían llegar a conceder préstamos a un tipo de interés del Euribor más 1

punto.

•  Pólizas de seguro

La cantidad fijada como coste de los seguros puede llegar a reducirse hasta un 15% mediante la con-

tratación de pólizas globales.

•  Combustible

El precio del combustible que se ha empleado para el cálculo del coste por este concepto, es el resul-

tante de aplicar un descuento de 5 pesetas sobre el precio medio en surtidor, descuento al cual se ha

considerado que pueden acceder la práctica totalidad de empresas de transporte público. En algunos

tipos de vehículos se ha adoptado un descuento más alto debido al mayor tamaño empresarial.

Sin embargo, dicho descuento puede incrementarse hasta 8 pesetas por litro en los supuestos de

autoconsumo por parte de empresas, cooperativas o sociedades de comercialización, lo que reduciría

proporcionalmente los costes por este concepto.

•  Neumáticos

Los costes calculados pudieran rebajarse hasta un 10% si la empresa optase por el recauchutado de

aquellos susceptibles de someterse a dicho procedimiento. 

3.4. Indicadores para la actualización de la estructura de costes tipo

Con carácter general, la actualización de las estructuras de costes se realizará utilizando criterios

objetivos y claros.

•  Amortización

Se propone como criterio de actualización del precio de los vehículos el incremento, desde la últi-

ma actualización, del índice de precios industriales (IPRI) del INE de “material de transporte excepto

turismos y motos con destino a bienes de equipo (camiones, autobuses y otros)”.

•  Costes financieros

Se propone el recálculo de los intereses teniendo en cuenta la variación de la cantidad a financiar,

según el punto anterior, y el “EURIBOR a un año” medio del mes a actualizar.



34

Observatorio de mercado del transporte de mercancías por carretera

•  Costes de personal.

Se propone como criterio de actualización a principio de cada año el IPC “general” acumulado del

año. Al final de cada año se revisará teniendo en cuenta la diferencia del IPC adoptado para ese año

con el “aumento salarial de los convenios colectivos de trabajo del sector Transporte Terrestre y por

Tubería” publicado por el Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales.

•  Seguros

Se propone como criterio de actualización el incremento, desde la última actualización, del índice

de precios de consumo (IPC) del INE de la subclase “otros gastos relacionados con el automóvil” de la

rúbrica “transporte personal”.

•  Costes fiscales

Se propone como criterio de actualización a principio de cada año el incremento del IPC “general”

acumulado del año.

•  Dietas

El mismo criterio que en los costes de personal.

•  Combustible

Se propone como criterio de actualización el incremento, desde la última actualización, del precio

del gasóleo de automoción publicado por el Ministerio de Economía. Este precio es la media mensual,

por lo que se calculará el incremento entre el mes a actualizar y el mes de la anterior actualización.

•  Neumáticos

Se propone como criterio de actualización el incremento, desde la última actualización, del índice

de precios de consumo (IPC) del INE de la subclase “neumáticos, piezas de recambio, accesorios y

reparaciones” de la rúbrica “transporte personal”.

•  Mantenimiento

El mismo criterio que en los costes de neumáticos.

•  Reparaciones

El mismo criterio que en los costes de neumáticos.
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3.5  Evolución de los Costes Directos del transporte de mercancías por carretera

Los costes directos del transporte de mercancías por carretera experimentaron una subida impor-

tante durante el año 2000 debido al fuerte incremento del precio del gasóleo, y en menor medida a la

subida de los seguros y de los tipos de interés. En consecuencia, el incremento de los costes directos

de 1 de enero a 31 de octubre de 2000 fue muy alto ya que, además de las subidas anteriores, se actua-

liza el coste de personal para el año siguiente. Durante el año 2001 los costes directos han descendido

por efecto de la bajada del precio del gasóleo. Los costes directos a 31 de octubre de 2001 han variado

poco respecto a los de 31 de octubre de 2000, un descenso de un 1,1 % en el vehículo articulado de

carga general, debido a que la bajada de los costes en combustibles contrarrestó las subidas de otros

conceptos y la actualización de los costes de personal al año 2002.

Observatorio de costes
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4.1. Autorizaciones de transporte de mercancías

4.1.1. Evolución de las autorizaciones de servicio público

El día 8 de septiembre de 1999 entró en vigor la “Orden de 24 de agosto de 1999 (BOE de 7 de sep-

tiembre)”, mediante la cual se sustituyó el régimen de limitación cuantitativa de las autorizaciones de

transporte público de ámbito nacional para vehículos pesados, por un sistema de libre acceso al mer-

cado, sujeto al cumplimiento de condiciones cualitativas.

El número de autorizaciones de vehículos pesados con tracción propia de servicio público des-

cendió en los años 1993 y 1994, pasando a aumentar a partir de 1997 como consecuencia del incre-

mento de la demanda. Desde principios de 1999 se ha incrementado considerablemente y de forma

casi lineal. Hasta la entrada en vigor de la descontingentación el crecimiento se produjo, principal-

mente, con autorizaciones de ámbito local, ya que eran las únicas de transporte público de mercan-

cías que no estaban contingentadas. A partir de dicha fecha son las autorizaciones de ámbito nacio-

nal las que experimentan un mayor crecimiento. En particular, el número de autorizaciones adscritas

a vehículos rígidos ha aumentado desde 1999, rompiéndose la tendencia decreciente de los años

anteriores. Este aumento se aprecia especialmente en el ámbito nacional a partir de la descontingen-

tación. En consecuencia, los criterios para la elección del vehículo óptimo para la empresa han deja-

do de tener en cuenta el condicionante de escasez de autorizaciones y la necesidad de sacar el máxi-

mo provecho a las mismas mediante su adscripción a vehículos con una mayor capacidad de carga,

para centrarse exclusivamente en criterios de eficiencia y adaptación al mercado. Por otra parte, las

autorizaciones adscritas a tractores mantienen un fuerte ritmo de crecimiento en los últimos años. En

consecuencia, la descontingentación no ha tenido influencia significativa en la evolución del núme-

ro total de autorizaciones y si la ha tenido en la distribución por ámbitos, aumentando la representa-

ción del ámbito nacional.

El número de autorizaciones de vehículos ligeros de servicio público ha disminuido en los últimos

años. Las autorizaciones de ámbito nacional han ido aumentando en detrimento de las de ámbitos redu-

cidos. En la fecha de entrada en vigor de la citada Orden las autorizaciones comarcales y locales pasa-

ron a ser de ámbito nacional.

El número de autorizaciones de servicio privado, tanto de vehículos pesados como de ligeros, ha dis-

minuido considerablemente a lo largo de 2001, siendo en parte debido a las que causaron baja por no

visar y que en algunos casos serán rehabilitadas.
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Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
Nota: El 8 de septiembre de 1999 desaparecen las autorizaciones de ligeros de ámbitos comarcal y local
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Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera



41

Oferta de transporte de mercancías por carretera

4.1.2.  Evolución de las autorizaciones internacionales de mercancías

En el cuadro siguiente se presenta la evolución del número de autorizaciones de transporte interna-

cional de mercancías a vehículos españoles.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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4.2. Estructura empresarial

4.2.1.- Media de autorizaciones por empresa

La entrada en vigor de la descontingentación se ha traducido en un aumento progresivo de la media

del número de autorizaciones de vehículos pesados de servicio público y ámbito nacional por empre-

sa. En el plazo comprendido entre el 8 de septiembre de 1999 y el 1 de enero de 2002 la media de auto-

rizaciones MDP-N por empresa ha crecido de 1,93 a 2,66.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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4.2.2.  Distribución de empresas según el número de autorizaciones de servicio público de mercancías

La distribución del número de empresas, según el número de autorizaciones de las que disponen, nos

muestra que son mayoría las empresas que tienen una autorización, siendo más acentuado en vehículos

ligeros que en pesados. No obstante, desde el punto de vista del número de autorizaciones el peso de

las autorizaciones de las empresas con una autorización sobre el total es mucho más bajo.

En las empresas con autorizaciones MDP de ámbito nacional se observa que a partir de la entrada

en vigor de la descontingentación disminuyen de forma importante las empresas con una autorización

y aumentan las que poseen más de una.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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4.2.3.  Evolución de la distribución de empresas según el número de autorizaciones MDP nacional

Tal y como ya se ha señalado, tras la entrada en vigor de la descontingentación han disminuido de

forma importante las empresas con una autorización de MDP-N, aumentando las que poseen más de

una. Las empresas con un vehículo con autorización MDP-N, representaban el 7 de septiembre de 1999

el 74,4 % del total de empresas con autorizaciones MDP-N, representando, tan sólo, el 60,8 % el 1 de

enero de 2002. Por otro lado, la atomización empresarial que se desprendería de esta cifra no es tal, ya

que las empresas con una sola autorización, el 60,8 % de las empresas a 1 de enero de 2002, única-

mente disponen del 22,9 % de las autorizaciones MDP-N.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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4.3. Edad media de los vehículos

Para el mismo tipo de vehículo y de servicio, la edad media de los vehículos es menor en el ámbito

nacional que en los otros ámbitos. Dentro del mismo tipo de servicio el parque más antiguo es el de los

camiones rígidos.

En los vehículos pesados de servicio público y ámbito nacional se produjo un envejecimiento medio

de la flota hasta el año 1996, invirtiéndose desde entonces dicha tendencia, especialmente a partir de la

entrada en vigor de la descontingentación, pasando la edad media desde el 7 de septiembre de 1999 al

1 de enero de 2002 de 5,6 a 4,8 años en los tractores y de 8,6 a 6,5 años en los rígidos. La edad media

de los vehículos pesados de servicio público y ámbitos reducidos ha aumentado a lo largo de los últi-

mos años, tendencia que se acentuó en los de ámbito local a partir de la entrada en vigor de la descon-

tingentación, pues algunos de los más modernos pasaron a ostentar autorización de ámbito nacional, y

por otro lado, se han solicitado menos autorizaciones de ámbito local para vehículos nuevos, en favor

de las de ámbito nacional.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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4.4. Evolución de la oferta

La oferta, capacidad total de carga, se obtiene multiplicando los vehículos autorizados por su capa-

cidad de carga media. La evolución de la oferta del servicio público es acorde a la del número de auto-

rizaciones, incrementándose a partir de 1997, y especialmente desde principios de 1999.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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5.1. Características de la demanda

Según estimaciones del Ministerio de Fomento (Dirección General de Transportes por Carretera y

Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera) el 90 % de las toneladas-kilómetro pro-

ducidas en el año 2001 por los vehículos pesados se realizaron en vehículos de servicio público. La deman-

da de transporte de mercancías por carretera (toneladas-kilómetro producidas) en vehículos pesados se ha

incrementado de forma importante desde 1996 a 2001, con un incremento medio anual del 8,3 %.

Por otra parte, cerca del 70 % de las toneladas transportadas en el año 2000 por los vehículos pesa-

dos de servicio público se desplazaron intrarregionalmente.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera (Ministerio de Fomento)
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En el transporte interior interurbano en vehículos pesados de servicio público el 72,8 % de las tone-

ladas transportadas en el año 2000 se desplazaron menos de 150 kilómetros y cerca del 50 % lo hicie-

ron menos de 50 kilómetros. En consecuencia, aproximadamente el 70 % de las toneladas transporta-

das son cautivas de la carretera, no siendo posible su trasvase a otros modos de transporte.

5.2. Kilómetros recorridos anualmente por los vehículos pesados

Los datos de este apartado se han obtenido de los informes mensuales que la Inspección General del

Transporte Terrestre emite a partir de los controles de los discos tacógrafos.

La media de kilómetros anuales realizados por los vehículos ha aumentado en los últimos años, aun-

que en el año 2001 ha disminuido, y no ha sido afectada esta evolución por la descontingentación. Se

ha pasado en los tractores de ámbito nacional de realizar una media de 119.596 kilómetros en 1996 a

126.630 en el año 2001. En consecuencia, la modificación del régimen de otorgamiento de las autori-

zaciones de ámbito nacional para vehículos pesados no ha producido ningún efecto negativo a este res-

pecto, lo que pone de manifiesto el ajuste que se está produciendo entre la oferta y la demanda del

transporte público de mercancías por carretera.

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera (Ministerio
de Fomento)

Fuente: Inspección General del Transporte Terrestre (datos de los discos tacógrafos)
Nota: debido a un cambio de clasificación, los datos del año 2001 de los tractores de servicio público y ámbito nacional son los
del primer semestre
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5.3. Evolución de la demanda

La demanda de transporte de mercancías por carretera en vehículos pesados se ha estimado a partir

de:

�  La oferta de transporte (toneladas), calculada en función del número de vehículos autorizados y de

la capacidad de carga media de dichos vehículos. Para la estimación de la demanda de cada año, se

toma la oferta media de principio y final de año.

�  Los kilómetros anuales recorridos por los vehículos, datos obtenidos por la Inspección General del

Transporte Terrestre a partir de los controles de los discos tacógrafos.

�  Porcentaje de vehículos circulando en carga, datos de la Agrupación de Tráfico de la Guardia Civil,

obtenidos en los controles realizados en las carreteras españolas, complementados con informacio-

nes de la “Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera”.

�  El porcentaje de ocupación de la capacidad de carga para las operaciones en carga, datos de la

“Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías por Carretera”.

En general se observa un incremento importante en los últimos años de la demanda de transporte de

mercancías por carretera (toneladas-kilómetro producidas). Esto es debido a los incrementos de los

kilómetros recorridos por los vehículos y de los vehículos autorizados.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
Nota: El 8 de septiembre de 1999 desaparecen las autorizaciones de ligeros de ámbitos comarcal y local
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5.4. Índice de actividad de los vehículos pesados

En el apartado anterior se presentó la evolución de la actividad total (demanda) del transporte de

mercancías en vehículos pesados de servicio público. No obstante, interesa conocer, además, la evolu-

ción del aprovechamiento de la oferta. Con este fin, se utiliza el ratio demanda/oferta, así se consigue

conocer la producción por tonelada ofertada. Este ratio se toma con índice 100 para el año 1996.

La actividad de los vehículos pesados de servicio público ha aumentado de 1996 a 2001 un 8,6%.

Es decir, se ha conseguido una mejora en el aprovechamiento de la oferta, a pesar del crecimiento de

esta. No obstante, en el año 2001 ha descendido el ratio de actividad truncando la tendencia creciente

de los años anteriores.

El crecimiento de la actividad es muy significativo en los vehículos pesados de servicio público y

ámbito nacional, ya que de 1996 a 2001 se ha conseguido una mejora del 8,0% en el aprovechamiento

de la oferta. La tendencia creciente de los últimos años se ha roto en el año 2001.

En el año 1998, y por efecto de la contingentación de las autorizaciones de servicio público y ámbi-

to nacional, se produjo un aumento importantísimo del ratio de actividad, especialmente en el servicio

privado y también en los ámbitos reducidos del servicio público, motivado por el fuerte incremento de

la demanda que no podía ser satisfecha con los vehículos pesados de servicio público y ámbito nacio-

nal.

En los años 1999, 2000 y 2001, en el servicio privado se produce un fuerte descenso en el aprove-

chamiento de la oferta existente, y un ligero descenso en los ámbitos reducidos del servicio público.

Esto se debe a la descontingentación de las autorizaciones de servicio público y ámbito nacional, ya

que, este tipo de vehículos recuperan la demanda que, en años anteriores, no podían satisfacer, y con-

secuentemente era satisfecha por otro tipo de vehículos.

Fuente: Dirección General de Transportes por Carretera
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La productividad y la eficiencia son mucho mayores en el servicio público que en el servicio priva-

do, como queda reflejado en la tabla siguiente.


